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RESUMO

A mobilidade urbana pode ser afetada por diversos fatores. Contudo, propostas a melhoria da
circulagdo vidria e a mobilidade urbana local podem significar uma contrariedade quando em
vez de promoverem avangos, implicam retrocessos e em impactos. Analisa-se criticamente a
implementacdo da rodovia BR-440 na area urbana da cidade de Juiz de Fora/MG e sua
trajetéria em planos urbanos locais. Oportunamente, apresenta-se o conceito de mobilidade
urbana, moldado pelos eventos socio-histéricos e distinguido de sinonimizacdes a outros
conceitos associados, a fim de se trazer abordagens que o expressam o mais proximo da
realidade. Contextualiza-se o surgimento da cidade a partir da abertura de outra estrada, a
Estrada Nova do Paraibuna, e area impactada pela BR-440 na chamada Cidade Alta e, ainda, a
repercussdo do II Plano Nacional de Desenvolvimento em estreita relagdo na elaboracao de
projetos locais, o Projeto Cidades de Porte Médio em Juiz de Fora e o Plano Diretor da
Cidade Alta. Levantou-se o processo de construcdo da via, resgatada de um projeto rodoviario
de 1979 no inicio dos anos 1990 que deu origem a Via Sdo Pedro. Entretanto, constatou-se
que os pontuais ajustes técnicos feitos ao projeto ndao foram capazes de equacionar ou
minimizar os impactos socioecondémicos e socioambientais impostos a populacao e ao meio
ambiente. Observou-se, entretanto, a impositividade dos gestores publicos locais em dar
sequéncia a um projeto que se mostrou inviavel, desde sua concepcao pelas diversas
interferéncias que poderia causar e causou em sua execucao, sem considerar as alteracoes no
adensamento urbano e o crescimento populacional neste decurso e ao longo do trajeto da via.
Desta forma, refletiu-se sobre a influéncia dos planos urbanisticos na qualidade de vida da

populagao.

Palavras-chave: Impactos socioecondomicos e socioambientais. Rodovia. BR-440.
Planejamento urbano.



ABSTRACT

Urban mobility can be affected by several factors. However, proposals to improve road
circulation and local urban mobility can represent a setback when, instead of promoting
progress, they imply setbacks and impacts. The implementation of the BR-440 highway in the
urban area of the city of Juiz de Fora/MG and its trajectory in local urban plans is critically
analyzed. Opportunely, the concept of urban mobility is presented, shaped by socio-historical
events and distinguished from synonymizations of other associated concepts, in order to bring
approaches that express it as close to reality. The emergence of the city is contextualized with
the opening of another road, the Estrada Nova do Paraibuna, and of the area impacted by the
road in the so-called Cidade Alta, and also the repercussion of the Brazil’s Second National
Development Plan in close relation to the development of projects local areas, the Medium-
sized Cities Project in Juiz de Fora and the Plano Diretor da Cidade Alta. The construction
process of the road was discussed, rescued from a 1979 road project in the early 1990s that
gave rise to Via Sdo Pedro. However, it was found that the specific technical adjustments
made to the project were not able to equate or minimize the socioeconomic and socio-
environmental impacts imposed on the population and the environment. It was observed,
however, the imposition of local public managers in continuing a project that proved to be
unfeasible, since its conception due to the various interferences that it could cause and did
cause in its execution, without considering the changes in urban densification and population
growth in this area. course and along the route of the road. In this way, the influence of urban

plans on the population's quality of life was reflected.

Keywords: Socioeconomic and socioenvironmental impacts. Highway. BR-440. Urban
planning.



LISTA DE ILUSTRACOES

Figura 1 - Localizacdo da BR-440 no contexto rodoviario de Juiz de Fora.......c...ccccceervuuennen. 15

Figura 2 - Estrada do Quilombo, supostamente aproveitada para a abertura do trecho da
Estrada do Paraibuna, na margem direita do Rio Paraibuna (Rio Barro)............... 28

Figura 3 - Estrada do Paraibuna (estrada ao Sul) no Plano de Estradas de Minas/1835......... 29
Figura 4 - Variante do Caminho Novo, trecho Estrada do Paraibuna na atual Juiz de Fora....31
Figura 5 - Esbogo da Estrada Unido e Industria em Juiz de Fora .........cccceevevvereeiniennecnnneen. 34
Figura 6 - Grandes areas de intervencao urbana na década de 1970.........ccceeevveeeiercnrieeeennnnn. 40
Figura 7 - Cidades que aderiram ao Projeto Especial Cidades de Porte Médio — CPM/Bird..46

Figura 8 - Infraestruturas a serem instaladas em Juiz de Fora no ambito do Projeto CPM/Bird

(1979) ettt st s e e en 49
Figura 9 - Equipamentos projetados para Cidade Alta no Projeto CPM/Bird..........cc.c.cc....... 51
Figura 10 - Setorizacdo da Cidade Alta em unidades urbanas segundo o PDCA.................... 59
Figuras 11 e 12 - Colonia Alema D. Pedro 11, em 1861, e em 1872, respectivamente............ 61
Figura 13 - Mapa da evolugdo urbana da RP Oeste...........cccceerierieinieriieeiieeieeneeesieeesnveeene 62
Figura 14 - Dispositivos do Centro Zonal-Distrital..........ccccceevieeriiniiiiienieneeeieeeeee e 65
Figura 15 - PDP-Parque Urbano do Morro do CriStO.........ceervereiierieriieenienieenieessieeesveeenen 67
Figura 16 - Centro Administrativo Integrado..........cccceeuerrieriierniienienieenieeieeete et 68
Figura 17 - Disposicao do Centro Administrativo Integrado em relagdo a Via Indutora......... 69
Figura 18 - Alocacao do projeto “Acesso de Juiz de Fora a nova BR-040” (1979)................ 78
Figura 19 - Hipsometria na RP Oeste..........ccccoovviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicniicincccncceeee 79
Figura 20 - Entroncamento do Acesso de JF a entdao nova BR-040 (1979).....ccccccevvecrveeennnn. 81
Figura 21 - Entroncamento do novo Acesso de JF com a BR-267 (Av. Brasil)......c..ccecueun...e. 82

Figura 22 - Desapropriacdes propostas para a construcao do novo Acesso de JF a BR-040 -
Vila Augusta, atual bairro Democrata, e Mariano Procopio..........cccccceeveerueennnen. 83

Figura 23 - Desapropriagoes propostas para a constru¢cao do Novo Acesso de JF a
BR-040 - Santana, Martelos e Adolpho Vireque..........ccccceeeeveeecrieenieeenreeeennnnen 84

Figura 24 - Tracado do Projeto Novo Acesso a BR-040 e trecho construido da BR-440........ 85



Figura 25 - Comparacdo entre os projetos da BR-440 na Intersecao com a BR-040 (entre
2000 € 2023)...ueeeeueeeieeeeerieente ettt ettt sttt s r e s e e e beesaeesreesareeean 88

Figura 26 - Comparacao entre os projetos da BR-440 na intersecao no bairro Mariano
Procopio (entre 2000 € 2023)......ueeeeveeeiieeeiieeeiieeeieeeeireeesaeeesreessaeeessreeeeesnnsaeees 90

Figura 27 - Comparacdo entre os projetos da BR-440 na interse¢do com o Trevo do bairro
Jardim Casablanca (entre 2000 € 2023)......ccccueeeeieeeireeeireeeereeeecreeeeeeerreeeeeeeeeneans 91

Figura 28 - Registro de imagem de satélite do primeiro trecho construido da Via Sao Pedro. ..92

Figura 29 - AEIS Travessa Borboleta e fragmento de Mata Atlantica ameagados pelo projeto

de construgao da BR-440..........ccoviriiiiieiieeiieeieeieeeieesreesteesaeeseeessaeeesssaneesnnnns 94
Figura 30 - Registro da primeira etapa da constru¢cao da BR-440.............cccoeevvviieinricneeennnnn. 96
Figura 31 - BR-440 em setembro de 2013.........cociiriiriiienieeiienieeieesee et e e eseeeseeeseaeeee s 98
Figura 32 - Configuracao do transito na Via S0 Pedro..........ccceecueeviverieeeeneeeeniieeesreee e, 102

Figura 33 - Transbordamento da galeria do Coérrego Sdo Pedro e langamento de esgoto na Av.

Pedro Henrique Krambeck............ccoceiviiiiiiiiiniiiiieieeteeeeteee e 104
Figura 34 - Croqui exemplo de via com corrego de canalizacdao aberta (PDCA/1978)......... 105
Figura 35 - Ocorréncias de alagamentos e inundagdes na Bacia Hidrografica do Corrego Sao

PATO. ..ttt et 106
Figura 36 - Alocacdo do projeto em execucao Ligacao Borboleta/Sao Pedro (1996)........... 111
Figura 37 - No viario proposto adjacente a Represa de Sdao Pedro — PDDU/2000................ 112
Figura 38 - Via S30 Pedro no PDP/2018........ccceeoiiiiieiieieeieeeieeieeeee et e sve e see e essne e 114
Figura 39 - Nodal viario principal, segundo PDCAL.........cccceriitiiiirieeitenieeieenee et 121

Figura 40 - Principais acessos a Cidade Alta.........ccceceerierieenierniienieeieesieesieeneeeenveee e 122



LISTA DE QUADROS, TABELA E GRAFICOS

QUADROS

Quadro 1 - Componentes do CPM/Bird — Subprojeto Juiz de Fora........cc.cceceevervenervieneennene 51
Quadro 2 - Etapas de construcao da Via Sdao Pedro (1990-2020).......cccccueervreeencreernereeeeensnnnene 99
TABELA

Tabela 1 - Populacdo urbana de Juiz de Fora por regido e crescimento populacional
(200072010 eeveeerereeeieeitetertere sttt st et ettt et st st s bttt ettt et et e e be e beenbe e 86

GRAFICOS

Grafico 1 - Taxa de crescimento populacional Brasil, Minas Gerais e Juiz de Fora a.a. (1950-



LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

ACF — Antigo Cadigo Florestal (Lei Federal N.° 4.771/1965)

AEIA — Area de Especial Interesse Ambiental

APP — Area de Preservacdo Permanente

BDMG — Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais

Bird — Banco Internacional para Reconstrucao e Desenvolvimento

CMO - Comissao Mista de Planos, Or¢amentos Ptiblicos e Fiscalizacdo
CNDU - Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano

CNPU - Comissdo Nacional de Regioes Metropolitanas e Politica Urbana
CNT - Confederacdo Nacional do Transporte

COI — Comité de Avaliacdo das Informacdes sobre Obras e Servicos com Indicios de
Irregularidades Graves

COMDEMA - Conselho Municipal de Meio Ambiente de Juiz de Fora (Agenda-JF)
CONAMA - Conselho Nacional de Meio Ambiente

COPAM - Conselho Estadual de Politica Ambiental (MG)

CPM - Projeto Cidades de Porte Médio

CZD - Centro Zonal-Distrital

Decenal — Plano Decenal de Desenvolvimento Economico e Social
DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica

IG-P — Indice de Irregularidades Graves com recomendacéo de Paralisacio
Ipplan-JF — Instituto de Pesquisa e Planejamento de Juiz de Fora
Minter — Ministério do Interior

MZR — Macrozona de Requalificacao e Estruturagdo Urbana

NTU — Associacdao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
Paeg — Plano de Acdo Econdmica do Governo

PDCA - Plano Diretor da Cidade Alta

PDDU - Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de Juiz de Fora
PDTU - Plano Diretor de Transportes Urbanos

PED — Programa Estratégico de Desenvolvimento

PGT — Plano Geral de Transportes

PJF — Prefeitura Municipal da Juiz de Fora

PlanMob-JF — Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora

PLOA — Projeto de Lei Orcamentaria Anual

PND - Plano Nacional de Desenvolvimento

PNDU - Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano



RA — Regido Administrativa

RP — Regido de Planejamento

Semad — Secretaria de Estado de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel (MG)
Seplan/PR — Secretaria de Planejamento da Presidéncia da Republica

Supram — Superintendéncia Regional de Meio Ambiente e Desenvolvimento Sustentavel
MG)

TCU — Tribunal de Contas da Unido

UAS - Unidade de Administracdao de Subprojeto

UCA - Unidade de Conservagao Ambiental

UFJF — Universidade Federal de Juiz de Fora

UP — Unidade de Planejamento

UPA - Unidade de Pronto Atendimento



SUMARIO

CONSIDERAGOES INICIAIS.......cccecesereresresesesesessessssssesessessssssesesssessssessssssessssssssessessssene 14
CAPITULO 1 — REVISAO CONCEITUAL......coocevesueenrresrssssessssssesssessssssesssssssssssessenens 17
CAPITULO 2 - CONTEXTUALIZAGAO HISTORICA........cceeevreerrreserererssesesssesssenens 25
2.1 Ocupacgdes humanas: Uma historia de estradas............cceeeeveruerieneriieneenseenneenieeeeeeenns 25
CAPITULO 3 - PROJETO CIDADES DE PORTE MEDIO — CPM.........ccceoeervrruerarenene 37
3.1 Subprojeto JUIzZ de FOTa.......c.coviieiiiiieeiecteeecteete ettt ettt e saeesane s 47
CAPITULO 4 - PLANO DIRETOR DA CIDADE ALTA........ccceeeveeneressaeresssssesssessssenens 54
4.1 A visdao do chamado “Centro Zonal-Distrital”...........ccceevierviernierieenieniieenieneee e 64
CAPITULO 5 — VIA SAO PEDRO.....c.coimininsscnsesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 74
5.1 O PIOJOLO...eeeeeeurieeeeeiiteeeeettee e ettt e eertee e e s bt eeeseasteeesesnsateeessseeeesasssteesesassssssnnnsnnsnneneeeeeeens 77
5.2 A CONSITUGCAD. ¢ veeeurrerireeeriteeerteeestteessiteessuteessteesstessstessseesasseessseessseesssseessseessseeesssssnns 92
5.3 Represa de Sdo Pedro e Parque S30 Pedro...........ccceveiiiiiieiniieinieeciieeeeeeieeee e 115
5.4 Proposicoes para a Via SA0 Pedro..........cccueieviieiniiiiiiiiieiiieeerieeesteeeeeesieeesieeesaeeeeseaens 119
CONSIDERAGOES FINAIS.......ccoevrereeeresessesesesesessesessssessssessssssesessassssssessssssssssssesssessseses 124
REFERENCIAS......couiiinsinninsensessssssssssssssesssosssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssess 128

ANEXOS....uoietirrinnninnnensnisnissnsssssssnessssssssssssssssasssssssssssssssssassssssssssssasssssssssssssssssssssssnsassses 144



14
CONSIDERACOES INICIAIS

A Pesquisa “Mobilidade da Populacdo Urbana 2017” realizada pela Confederagdo
Nacional do Transporte e Associacdao Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(CNT/NTU, 2017) apontou o transporte como o 4° principal problema urbano' no Brasil para
a populacdo. As condicoes de mobilidade nas cidades brasileiras, sejam infraestruturais ou
conforme os modelos de transportes adotados, apresentam a atual conformacdo de mobilidade
urbana, que historicamente foi estruturada em determinadas caracteristicas como no modelo

rodoviarista, alimentado pelo fenémeno do automobilismo (HORTA, 2011).

Alguns autores consideram outro fendomeno associado ao automobilismo, o
carrocentrismo (ABRAMOVAY, 2011; OLIVEIRA et al., 2014; CACCIA, 2015), enraizado
nas bases do modo de producdo capitalista, o qual se reflete e é reforcado pelas politicas
publicas no setor de transportes as quais mantém este modelo, privilegiando-o em detrimento

aos transportes publicos.

O rodoviarismo no Brasil, fortemente estimulado a partir da década de 1950 dentro do
Plano de Metas do governo de Juscelino Kubitschek, permanece incentivado notadamente até

o presente. O carrocentrismo €, na realidade, o modelo norteador dos transportes no Brasil.

Atualmente, pensa-se em mobilidade urbana sustentdvel com base em principios do
chamado desenvolvimento sustentavel que se pauta nas dimensdes economica, social e
ambiental (CARVALHO, 2016). Contudo, o que se verifica é uma adequacao de praticas ditas
sustentaveis em um contexto das cidades de producdo capitalista, que a rigor reproduzem as
variadas formas de desigualdades socioecondmicas também verificadas nas relacdes com a

mobilidade urbana (SILVEIRA, 2018).

O modelo rodoviarista estrutura o sistema de transportes brasileiro de tal modo que
ndo apenas o transporte de cargas € realizado preponderantemente por este modal pelas

rodovias® como os deslocamentos no espago urbano. Mesmo a curtas distancias no interior das

1 A Falta de seguranga/violéncia, Satide e Desemprego foram considerados como primeiros por 67,8%, 51,5%
e 36,6%, respectivamente, das respostas. Seguidos por Educacdo em 5° lugar (10,8%) e Saneamento basico
(8,7%). O Transporte foi apontado por 12,4% dos entrevistados (CNT/NTU, 2017).

2 Segundo dados da Senatran — Secretaria Nacional de Transito —, 75% do servico de transporte de todo tipo
de mercadorias movimentadas no Brasil ocorre pelo modal rodoviario. E a 4* maior malha rodoviaria do
mundo com mais de 3,5 milhdes de caminhdes circulando em 1,7 mi de km de estradas (BRASIL, 2020).
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cidades, o excessivo nimero de automodveis tem prejudicado as boas condi¢oes de

mobilidade. No entanto, agrava-se esse problema quando rodovias passam ou sdo
implementadas em areas urbanas resultando em outras problematicas para além dos impactos

provocados pelo transito de veiculos para o transporte de cargas e pessoas.

Entdo, esta pesquisa investigou, tomando-se como recorte espacial em Juiz de Fora,
centro regional da Zona Mata mineira, as implicacdes de uma intervencao rodoviaria na
conhecida Cidade Alta. Tem-se na chamada Via Sdo Pedro, na Regido de Planejamento (RP)
Oeste da cidade, um peculiar espaco em latente transformacdo. A via é alvo de um projeto
viario com intervencdes bastante impactantes a populacdo local, por se instalar em bairros ja

consolidados, bem como ao meio ambiente (ROCHA et al., 2020).

Em paralelo as problematicas relacionadas a construcdo da rodovia BR-440, correm
processos urbanos de producdo e transformacgao do espaco bem agressivos caracterizados por
vetores imobiliarios especulativos os quais promovem intensa verticalizacdao e segregacao
socioespacial, o que também traz impactos a mobilidade local (CRUZ, 2014). A Figura 1

localiza a proposta da via.

Figura 1 - Localizagdo da BR-440 no contexto rodoviario de Juiz de Fora
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Entdo, o recorte espacial apresenta-se como um instigante laboratério de estudos de

tematicas urbanas, logo, podem ser feitas diversificadas discussdes e contribuicdes ao campo

da Geografia Urbana e areas afins sob o interesse do bem-estar da coletividade.

A pesquisa remonta o histdrico da via apresentando as sucessivas altera¢des do projeto
viario que, por principio almejava alcancar dois objetivos: promover a ligacdo entre regides
da cidade; e melhorar a articulagdo intrarregional da capital da Zona da Mata para o seu
interior via MG-353, oferecendo um novo acesso a Juiz de Fora que se adequaria a construgao

da BR-040 no contexto do plano viario nacional na década de 1970 (PJF, 1978-a; PJF, 1978-d).

O projeto da via perpassa planos municipais desde sua concepcdo em um deles, o
Plano Diretor da Cidade Alta, até o atual plano diretor. Entdo, a pesquisa objetiva analisar os

impactos da BR 440 na mobilidade urbana da Cidade Alta.

Secundariamente, objetivou-se abordar os planos que deram origem ao projeto viario,
o Projeto Cidades de Porte Médio entre as décadas de 1970 e 80 que estd diretamente
relacionado ao Plano Diretor da Cidade Alta, no qual observou-se ser o nascedouro do projeto

de ligacdo rodoviaria.

A metodologia do estudo baseia-se em pesquisa bibliografica e documental. Este
trabalho se constitui de um esforco em sistematizar o processo de implementacao do projeto
viario que culminou na construcdo da BR-440. O percurso do projeto em diversos planos
urbanisticos até ser executado passou por reflexdo critica e analitica que impactam a

qualidade de vida da populacao.

Nao obstante, apresenta-se o conceito de mobilidade urbana, que se modifica no
decurso histérico, se molda, é ajustado e se transmuta aos eventos socioecondmicos, a fim de
se distinguir conceitos por vezes relacionados a mobilidade urbana na atualidade ou tomados

enquanto sin6nimos, como transito, meios de transportes e circulagdao (CACCIA, 2015).

Desta forma, o texto foi estruturado em cinco capitulos. O primeiro foi dedicado a
abordar a conceituacao atual de mobilidade urbana. O segundo retrata uma contextualizacao
histérica das estradas que deram origem a cidade de Juiz de Fora e estdo articuladas ao projeto
rodovidrio em tela. O terceiro capitulo apresenta a insercdo da cidade Juiz de Fora no Projeto
Cidade de Porte Médio/Bird que contextualiza a iniciativa de elaboracdo do Plano Diretor da
Cidade Alta, apresentado no Capitulo 4. E esse tltimo por sua vez da origem ao emblematico

projeto da Via Sao Pedro transformado na BR-440, apresentado no quinto capitulo.
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CAPITULO 1
REVISAO CONCEITUAL

O tema da mobilidade urbana, tratado em estudos e trabalhos académicos, tém uma
abrangéncia em diversos ramos do conhecimento como nas Ciéncias Sociais, na Psicologia,
em areas da Engenharia de Transportes, Engenharia Urbana, além da Geografia. Podem ser
encontrados conceitos que tratam mobilidade como sin6nimo de meios de transportes,
transito, circulacao e acessibilidade, porém de forma simplificada ou como complementares

(CACCIA, 2015).

Entretanto, existem outros entendimentos sobre a mobilidade urbana caracterizando-a
enquanto fendmeno socioespacial. Conceitualmente, a mobilidade trabalhada pela Sociologia
e pela Geografia trata-a como um conceito transversal relacionando-a as diversas dimensdes
da vida, social, politica, economica e ambiental (HAMBURG et al., 1994; CACCIA, 2015;
BARBOSA, 2016; SILVEIRA, 2018). Ha autores que defendem que o tema deve ser melhor
apropriado e discutido pelas Ciéncias Sociais e pela Geografia. Estas ciéncias tém particular

interesse sobre o tema (GALLEZ; KAUFMANN, 2009; CACCIA, 2015).

Estudos sobre mobilidade urbana se encontram em varios ramos do conhecimento
cientifico. Cada ramo tem uma abordagem acerca do tema. Na Sociologia e na Geografia
encontram-se trabalhos voltados a construcdo do entendimento ontolégico e epistemolégico

do conceito de mobilidade.

Segundo Caroline Gallez e Vincent Kaufmann (2009) a tematica da mobilidade passou
por renovagoes conceituais e metodologicas, com a publicacdo de muitos trabalhos de autores
interessados em mobilidade espacial. “Os trabalhos de Manuel Castells (1996) sobre a
sociedade em rede, os de Luc Boltanski e Eve Chiapello (1999) ou as reflexdes de Zygmunt
Bauman (2000) ou John Urry (2000) tratam das consequéncias do crescimento dessas
mobilidades na dinamica social ou o devir ou o que se tornardo as sociedades nacionais”.
Apesar de o conceito de sociedade ser colocado em questao por Urry (2000), imprecisdes e
lacunas ainda persistem nas discussdes cientificas sobre a mobilidade (GALLEZ;

KAUFMANN, 2009, traducdo nossa).
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Michel Lussault (2004) citado por Gallez e Kaufmann (2009), aponta que duas

vertentes enviesam os estudos cientificos sobre mobilidade: uma que o trata como um indice a
ser medido em que processos mais gerais como globalizacdo, a ascensdao do capitalismo, a
individuacdo ou a modernidade sdao destacados. A mobilidade neste caso aparece como agao e
como experiéncias em segundo plano. Enquanto outras abordagens enxergam a mobilidade
apenas pelo aspecto do movimento fisico, o que reduz sua complexidade e, assim, também o

Seu escopo.

De acordo com Gallez e Kaufmann (2009) a Sociologia e Geografia tem interesse
particular com os fundamentos conceituais da mobilidade, mas estavam pouco envolvidas
com o tema. Esses mesmos campos cientificos sdo confrontados pela compressdo do espago-
tempo, por diversas questdes do futuro das estruturas sociais e dos territérios, segundo os
autores. Citando Bourdieu (1993), destacam ainda o papel dos deslocamentos e dos

movimentos do corpo enquanto ato que concretiza a ordem social.

Vincent Kaufmann (2001) citado por Gallez e Kaufmann (2009) propde trabalhar com
um termo que pode ser considerado um neologismo: motilidade, para “qualificar o potencial
de mobilidade dos atores”, um recurso essencial para a posicdo social, caracterizado como
uma forma de capital. “A motilidade pode ser definida como a forma como um individuo ou
um grupo abraca e aproveita as possibilidades de mobilidade” (KAUFMANN, 2001 apud
GALLEZ; KAUFMANN, 2009, p. 7, tradugao nossa).

A motilidade sdo associadas ou decomposta em fatores: acessibilidade, enquanto
condi¢Ges que possibilitam utilizar a oferta em sentido lato; habilidades que se fazem
necessarias para a utilizacdo desta oferta; e apropriacdo, no sentido de avaliacdo de
possibilidades. Essas trés dimensdes formam um sistema, que “se co-produisent” (coocorrem,
tradugdo nossa) e ndao podem ser abordadas separadamente (KAUFMANN, 2001) citado por
Gallez; Kaufmann (2009, p. 7).

Gallez e Kaufmann (2009) trazem o entendimento de Marcel Mauss (1923) que
considera a mobilidade como um fato social total e é realizada nas atividades cotidianas,
passando a integrar identidades, costumes e conhecimentos. Logo, a mobilidade esta no cerne
das transformacdes sociais, um fendmeno em varios niveis da vida social ao mesmo tempo:

econdmico, juridico, religioso, simbdlico.

Para John Urry (2000) a mobilidade deve ser trabalhada como objeto central da

Sociologia; ele vé as estruturas sociais tornando-se mais fluidas. Vale-se do termo circulacdao
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enquanto um elemento definidor do mundo contemporaneo, “muito mais do que estruturas e

organizacoes estaveis” (apud GALLEZ; KAUFMANN, 2009, p. 7, traducdo nossa).

A modernidade liquida trabalhada por Zygmunt Bauman (2000) inclui a mobilidade
espacial como um indicador de suas analises de todos os desenvolvimentos sociais, em que
nos fluxos estdo a “base das novas interagdes sociais” (apud GALLEZ; KAUFMANN, 2009,

p. 8, tradugdo nossa).

Bourdin (2004) coloca a mobilidade de forma generalizada pelo aumento da
possibilidade de se percorrer distancias mais longas ampliando o entendimento a outras areas
de socializacdo, “o aumento da mobilidade social e de divorcios, a diversificacdo de crencas,
métodos de informagdo™ (traducdo nossa). A definicdo de mobilidade esta no fato de mudanca
de posicdo no “espaco real ou virtual que pode ser fisico, social, axiolégico, cultural, afetivo,
cognitivo”, além de considerar a relacao entre a mobilidade e a individuagdo crescente (apud

GALLEZ; KAUFMANN, 2009, p. 8, traducdo nossa).

Andrea Gutiérrez contextualiza que a mobilidade foi tema central tanto da Sociologia
Urbana quanto da Geografia Critica na década de 1970, focando-se nas desigualdades
socioterritoriais dos sistemas de transportes. As reformas econdmicas de cunho neoliberais
que marcaram a década de 1990, centralizaram as aten¢oes e o termo mobilidade teve pouco
destaque nos estudos urbanos e de transportes. O inicio dos anos 2000 a mobilidade passa a
ser incorporada gradativamente como um “paradigma atrelado ao advento das novas
tecnologias e ao fim da sociedade industrial, em conexdao com as mudangas na morfologia e
estrutura urbana” com base em um modelo de desenvolvimento urbano pautado em “objetivos
de eficiéncia econémica, equidade social e sustentabilidade ambiental” (GUTIERREZ, 2012,

p. 63, traducdo nossa).

A Sociologia Urbana tem como “pilares do esquema conceitual” os trabalhos tedricos
sobre mobilidade e obras classicas como as de Manuel Castells (1974), Topalov (1979) ou
Lefebvre (1968). Atualmente, as andlises foram atualizadas e estdo voltadas a estudar as
relacOes de trabalho em relacdes sociais de producgao e reproducdo social; e de classes sociais
a grupos sociais especificos (ALLEMAND et al., 2004; KAUFMANN, 2002; LE BRETON,
2002; URRY, 2005, entre outros) (GUTIERREZ, 2012, traducio nossa).

Os estudos sobre mobilidade na Geografia Humana sao também atualizados e seguem
em direcdo a uma reavaliagdo dos estudos culturais. Estdo inseridos no ambito do

1313

encolhimento das distancias” e da consequente homogeneizacdo cultural, enfatizando o
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particular, o multiplo e o diverso, por oposicdo a tradicional énfase dada ao estrutural, o geral

e a totalidade” com abordagens na logica econdmica do capitalismo ou do Estado

(GUTIERREZ, 2012, traducio nossa).

Estes trabalhos procuram recuperar “o que é subsumido ou ndo considerado pelas

bR

“grandes narrativas””, ficando aparentes a importancia social e cognitiva a fim de
compreender melhor “os mecanismos pelos quais as questdes estruturais sdo feitas e
especificadas”, segundo Zusman et al., 2011 citado por Gutiérrez (2012, p. 63, traducao
nossa). Gutiérrez pondera que apesar dos estudos geograficos e sociologicos tentarem
evidenciar a “dimensdo cultural” e a “visdo subjetiva nas andlises”, ainda existem no esquema

conceitual em mobilidade urbana algumas lacunas, como “o predominio da visdao material do

territério sobre a subjetiva”. (GUTIERREZ, 2012, p. 63, traducio nossa).

Algumas lacunas percebidas sdo destacadas por Gutiérrez nos estudos em Geografia

Humana e na Sociologia.

Los estudios provenientes de la Geografia Humana recogen la visién
subjetiva del territorio pero se enfocan en la movilidad de la globalizacién de
manera genérica, mas a escala interurbana, regional y mundial que a escala
urbana; o bien em la movilidad mas larga en términos de permanencia o de
distancia (la residencial o turistica, por ejemplo). Los provenientes de la
Sociologia se enfocan en la movilidad urbana y cotidiana y recogen la visién
subjetiva del desplazamiento, pero sostienen una visién material del
territorio (Zusman et al., 2011; Silveira, 2006; Haesbaert, 2004; Lévy, 2001;
Allemand et al., 2004; Orfeuil, 2004; Kaufmann, 2002).

Gutiérrez (2012) vé um distanciamento entre as ideias colocadas do novo paradigma
da mobilidade urbana e seu patamar metodologico, devido, segundo a autora, as restricoes dos

dados que as pesquisas trabalham, pesquisas origem-destino, de mobilidade diaria.

Essas pesquisas sdo reavaliadas para servirem ao planejamento para promover a
melhoria das pesquisas de forma continuada e assim equilibrar a obtencdo dos dados dos
meios de transporte, de seus usudrios respondendo como, quanto e por que realizam suas
viagens, ampliar as razoes da viagem e o conjunto dos sistemas de transporte (MIRALLES-

GUASCH, 2012; HERNANDEZ; WITTER, 2011 apud GUTIERREZ, 2012). Porém,
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segundo a autora, ainda é dificil criar e expandir um espectro de medicoes de formas

inovadoras (GUTIERREZ, 2012).

Apesar de avancos significativos na qualidade da coleta de dados, Gutiérrez (2012, p.
63, traducdo nossa) chama a atencdo para lacunas de informacdo que ainda persistem.
Caracteristicas como numero, duracdo e custo das viagens sdo pesquisadas, mas ndo
desagregadas por “nivel socioprofissional ou mesmo associadas a distribuicdo do emprego por
localidade. As pesquisas também ndo superam o viés “espacialista” de capturar a mobilidade

“a partir de” lugares”.

Gutiérrez (2012, p. 64, tradugdo nossa) afirma que “a recente virada da Geografia
Humana para o cultural evidencia um viés materialista nas diferentes posi¢oes sobre o espaco,
mesmo naqueles que o entendem como histérico e socialmente produzido. H4 uma énfase na

materialidade produzida”.

A autora critica este viés por abrigar uma “concepcao simplificada do social” além de
“relegar o papel do imaterial que reside nas pessoas e que se integra em todas as suas
praticas”. Gutiérrez apresenta uma visao de Lindén (2011) sobre a relacdo do sujeito com o
espaco, ou nas palavras da autora, “o encontro do sujeito social com o seu espago” que
significa tratar de materialidades, expressas nos objetos e nos lugares, questdes interpessoais e
imateriais, que se dao por diretrizes de acdo, codigos, valores, intencoes, dentre outros, e
acoes que carregam uma exterioridade a corporalidade do sujeito que atua e uma interioridade

ao mesmo que os anima (LINDON, 2011 apud GUTIERREZ, 2012, traducio nossa).

Logo, a autora entende que as praticas ocorrem em uma dupla condi¢dao, material e
imaterial, as quais “acompanham a construcdo social do espago, sua provisao de sentido e sua
apropriacao”. Entdo, esse entendimento servira de guia para o “desenvolvimento conceitual e

metodolégico proposto” (GUTIERREZ, 2012, p. 64, traducdo nossa).

Gutiérrez avalia que as concepcdes de Lévy (2001), Kaufmann (2002) e Orfeuil
(2004) coincidem na ampliacdo do escopo da mobilidade. Ha concepc¢oes que se distinguem
entre uma mais restrita, associada ao transporte, e uma mais ampla, associada a mobilidade,
“passando do material (identificado com o vetor do deslocamento, a “oferta” de infraestrutura,
meios e servicos de transporte) para o reino do potencial e do subjetivo”. Os autores citados
convergem para abordar dimensdes “virtuais” da mobilidade (GUTIERREZ, 2012, p. 65,

traducdo nossa).



22
Lévy (2001) distingue trés tipologias de mobilidade: mobilidade como possibilidade,

mobilidade como competéncia e mobilidade como capital. A mobilidade como possibilidade
associa dois fatores: a acessibilidade e as ofertas dos meios de transporte. A mobilidade como
competéncia esta na arbitragem que medeia a mobilidade como possibilidade e a mobilidade
efetiva, o que inclui mobilidade e ndo-mobilidade. E a mobilidade como capital se refere ao
capital social do individuo que lhe permite melhor desenvolver suas estratégias na sociedade

(apud GUTIERREZ, 2012, p. 66).

Enquanto Orfeuil (2004) faz diferenciacdao entre uma mobilidade potencial, mediada
pelo conhecimento do espaco e dos lagos sociais; de uma efetiva. A mobilidade efetiva é a
realizacdo da mobilidade potencial, mediada por sua vez por aptiddes fisicas, habilidades e
recursos. J4 Kauffman (2002) enfatiza a mobilidade como capital social (apud GUTIERREZ,
2012).

Estes trés autores citados Gutiérrez perpassam do espaco de uma mobilidade realizada
ao espaco de uma mobilidade potencial ou virtual mediada por competéncias subjetivas.
Entretanto, tais avancos no processo de recriacdo do conceito de mobilidade ampliam as

ambiguidades em relacdo ao proprio objeto de estudo.

Gutiérrez (2012) exemplifica, que a mobilidade potencial ou virtual leva a falar de
ndo-mobilidade, em que inclui a copresenca realizada pelos meios de comunicagdo. Porém, as
telecomunicagoes suprimem o deslocamento territorial e ndo a mobilidade. O que significaria
dizer de uma viagem ndo-materializada ou uma “no viaje”, ndo uma “ndo-mobilidade”.
Delimitar o objeto de estudo ajuda a evitar ambiguidades no uso do termo mobilidade. Na
verdade, a mobilidade é explicada com base em espacos materiais e subjetivos, esclarece

Gutiérrez (2012, p. 66).

Gutiérrez (2012) procura distinguir o objeto de estudo da mobilidade. Apesar dos
transportes e da mobilidade compartilharem o mesmo objeto de estudo, o deslocamento
territorial, e a mesma unidade de estudo, a viajem, o objeto dos transportes se concentra nos
meios de transporte, pelos quais se realizam os deslocamentos e a mobilidade, e o objeto da
mobilidade, nos deslocamentos no espaco enquanto pratica social, que se expressa e contém
“aspectos subjetivos y objetivos, materiales e inmateriales, materializables y materializados”.
A mobilidade é significada enquanto uma performance no territorio, referente ao conceito de
espaco social, produzido e organizado por uma sociedade em um determinado contexto no

tempo e no espaco. (GUTIERREZ, 2012).
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Gutiérrez (2012) orienta a utilizar estas definicdes metodologicas na construgdo de

ferramentas de analise. A mobilidade é estudada pelos espacos materiais e subjetivos, porém é
realizada no espaco material, o qual é inerente a condi¢ao ontologica do objeto de estudo ja

que o deslocamento no espaco € material.

Ainda a autora infere que a definicdo do fenomeno viagem, enquanto o deslocamento
“material” de pessoas e mercadorias no espaco que exige superar distancias fisicas por meio
da viagem, é uma definicdo ontoldgica. Gutiérrez (2012) citando Soja (1996) coloca que o
territorio se distingue, por exemplo, entre um espago material ou percebido, um espaco mental
ou concebido e um espaco experimentado ou vivido. Assim, a circulagdo de pessoas e
mercadorias no territorio pode ser pensada tanto em sua dimensdao material, quanto em sua

dimensdo simbélica e subjetiva (GUTIERREZ, 2012).

Gutiérrez compara a distincdo de territorios entre reais, pensados e possiveis, aos tipos
de viagens, que podem ser da mesma forma distinguidas nessas trés categorias. Segundo ela, o
foco dos estudos pode ser dado a dimensdo material devido ao fato que as viagens acontecem
no espaco material. O que leva consequentemente a restringir as pesquisas sobre o territorio
material ao espaco euclidiano e restringir o estudo da viagem ao materializado (GUTIERREZ,

2012).

A mobilidade tem a sua materialidade expressa por meio da viagem, e é estudada pela
viagem. Entretanto seu entendimento ndo se limita as viagens materializadas, desta forma
inclui as viagens ndo-materializadas. Entdo, essas “outras viagens” costumam ser incluidas

sem clareza analitica ou excluidas da analise no transporte (GUTIERREZ, 2012, p. 66).

Por mais que os planos de mobilidade e transportes considerem a mobilidade pelo
aspecto coletivo, ha autores que destacam aspectos e condicionantes individuais da
capacidade de deslocamento do individuo (GUTIERREZ, 2012; CACCIA, 2015; CAILLY,
2019).

Gutiérrez (2012) pondera que mobilidade e movimento nao sao os mesmos e discerne
os conceitos. Enquanto “a mobilidade é uma acdo ou pratica social de deslocamento no
territorio. O movimento € o ato de deslocamento em si”. O transporte é o meio utilizado para
realizar o deslocamento. Gutiérrez conclui que “mobilidade é um conceito amplo e contém

uma forma de interpretar o ato de deslocamento” (p. 71, traducdo nossa).
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Diante da literatura apresentada, percebe que atualmente ao conceito de mobilidade

urbana sdo associados outros conceitos, incorporados conforme o aprofundamento das
pesquisas e discussdes teoricas relacionadas. Desta forma, conceitos periféricos sdo

aglutinados ao conceito central de mobilidade urbana.

O conceito de mobilidade urbana na atualidade tem considerado os variados modais de
transporte em uma cidade e a indicacdao, sempre que possivel, da integracdao entre os modais.
Proporcionar mais formas de deslocamento e que sejam complementares é a atual visdo dos
especialistas para tornar a mobilidade urbana nas cidades mais eficiente, sobretudo pela
justificativa de oferecer alternativas ao modo que tem se mostrado o mais prejudicial ao

sistema de mobilidade nas cidades, mas que ainda é o mais atraente, quer seja o automovel.

Os generosos incentivos concedidos a posse e ao uso do automovel, se colocam na
contramdo de uma mobilidade que ofereca oportunidades de deslocamento mais equanimes,
abarcando as camadas sociais menos favorecidas, a fim de se promover formas de uso do
espaco urbano para todos, com maior equidade, e, desta forma, também incorrer em justica

social, em direcdo as defini¢des do Estatuto da Cidade (Lei N.° 10.257/2001).

Ao se pesquisar sobre o tema da mobilidade urbana esta pesquisa teve contato com
obras que abordam com maior profundidade conhecimentos envolvidos nas discussdes sobre a

tematica que enriqueceram o trabalho.

Um trabalho bem acessivel de producdo brasileira, encontrado em Caccia (2015),
apresenta importantes fontes referenciais do tema em estudos no Ocidente e chama a atengao
para a amplitude de investigacdes e a construcdao conceitual de mobilidade, atualmente. Além
de a autora destacar imprecisoes e dificuldades teéricas e metodolégicas do conceito de

mobilidade, que deve ser ainda mais discutido, no Brasil inclusive.

As obras pesquisadas auxiliaram a se entender e construir um entendimento conceitual
de mobilidade urbana, que muitas vezes ndo é claro na maioria dos trabalhos sobre o tema, em
face de outros conceitos como deslocamento, transito, transportes tratados como sinénimos de

mobilidade (CACCIA, 2015).
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CAPITULO 2
CONTEXTUALIZACAO HISTORICA

O surgimento de ocupacdes humanas por vezes se passou pela abertura de estradas. A historia
de Juiz de Fora é ligada a historia das estradas (CASTRO, 1987 in MUSSE, 2006; BRAGA et

al., 2008). Em um breve histérico, discorre-se sobre o surgimento dessas estradas e da cidade.

2.1 Ocupacgoes humanas: Uma historia de estradas

A origem de Juiz de Fora esta associada a abertura do Caminho Novo. Apos a
descoberta de ouro na regido central do atual estado de Minas Gerais no fim do Séc. XVII, a
busca incessante pelo minério, desejado desde a invasdao e posterior colonizacdo das terras
sul-americanas por Portugal no Séc. XVI, fez essa regidao ser a mais procurada e importante
neste periodo do Brasil Col6nia. Ainda no fim dos Seiscentos torna-se necessaria a abertura de
outro caminho que reduzisse a distancia entre Villa Rica e o porto do Rio Janeiro, na capital
da Colénia®. A rota alternativa ao que ficou posteriormente conhecido como Caminho Velho
foi requerida pela Coroa portuguesa em 1698, aberta pelo bandeirante Garcia Rodrigues Paes
e concluida por volta de 1707, que usaram picadas e trilhas indigenas, pratica comum a
abertura de estradas no periodo colonial (BRAGA et al., 2008; BARBOSA, 2013; VIEITES,
2014; POLLIG, 2016; MACHADO; SANTOQOS, 2017).

O novo caminho tornou o transporte do ouro e demais minerais além das mercadorias
comercializadas entre a capital da provincia mineira e o Rio de Janeiro mais célere. Os trés
meses demandados para se deslocar pelo Caminho Velho mais o trajeto maritimo entre Paraty
e o porto do Rio, agora eram realizados em um meés através do Caminho Novo. Na regidao

atual de Juiz de Fora até o inicio do Séc. XVIII era proibida a ocupacdo por decretos régios da

3 A cidade de Sao Sebastido do Rio de Janeiro passou a ser a capital do entdo Vice-Reino do Brasil, em 27 de
janeiro de 1763, apés a transferéncia da entdo capital Salvador para a cidade que ja funcionava como
principal centro comercial e portudrio da Colonia, a fim de melhorar o controle de saida dos metais e pedras
preciosas e das fronteiras ao Sul com a regido platina, Buenos Aires e a Colonia de Sacramento (BICALHO,
2011).
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Coroa portuguesa nos chamados “Sertdes do Leste” ou “Sertdes Proibidos do Leste de

Minas”, que inclui correspondentemente a atual Zona da Mata mineira, ocupada por densa
floresta da Mata Atlantica até entdo, para evitar-se os chamados “descaminhos do ouro”

(DILLY, 2004 apud BARBOSA, 2013; VIEITES, 2014, POLLIG, 2016).

J& na primeira metade do Séc. XIX, a Provincia de Minas encomendou a abertura de
uma estrada a fim de encurtar as distancias do Caminho Novo, tortuoso e que nao atendia
mais as necessidades de deslocamento, a capital do Império brasileiro. A construcao da nova
estrada incluida no primeiro Plano de Estradas da provincia mineira, do inicio da década de
1830, ficou a incumbéncia de Heinrich Wilhelm Ferdinand Halfeld. O engenheiro alemao,
radicado no Brasil em 1825, ficou conhecido como Comendador Henrique Halfeld e se
estabeleceu na localidade que surgiu na Estrada do Paraibuna®, da qual foi responsavel por
abrir (SILVEIRA, 2018; BARTOLETTI, 2023, p. 91) entre 1836 a 1853 (CRAVO, 2013). A
Estrada do Paraibuna deveria ligar Villa Rica, capital da entdo Provincia de Minas Geraes, a

Paraibuna, na divisa com a Provincia do Rio de Janeiro.

O governo mineiro tinha pressa que a variante do Caminho Novo fosse aberta — ja que
o encarregado da obra anterior a Halfeld, nomeado em 4 de outubro de 1835, fora demitido no
ano seguinte em razdo de atrasos no projeto — e, aproveitou, como de costume, picadas, trilhas
e estradas ja existentes (MINAS GERALIS, 1837). A “chamada de Estrada Nova do Paraibuna
usaria” longos trechos “existentes do percurso do Caminho Novo para sua construcao, apenas

ajustando-a ao novo tracado” (MORATORI, 2017).

Tendo vindo de Barbacena & esta Capital em o mez de Dezembro [de 1836] o
Engenheiro Halfeld, para objecto do servico publico e parecendo-me
conveniente facilitar & Companhia os meios, que estdao ao alcance do
Governo, para habilita-la & tomar previamente as medidas, conducentes &
dar, quanto antes, comeco a construccao da estrada, que ella se propdem
fazer entre esta Cidade, e a Villa de Queluz, resolvi, aproveitando a
opportunidade, ordenar 4o mesmo Engenheiro, que, sem perda de tempo

(pois sua presenca ¢é reclamada em outra parte) passasse a fazer as medicdes,

4 As leis N.** 18 e 25, de 1° e 8 de abril de 1835, respectivamente, estabeleceram um plano de estradas da
provincia que constavam quatro estradas principais, uma em cada direcdo partindo da capital ao Norte, Sul,
Leste e Oeste (MINAS GERAIS, 1835). A estrada ao Sul era entendida assim: “serd sempre a mais
importante, por facilitar a communicacdo dos habitantes d’esta Provincia com a Capital do Imperio.”
(MINAS GERAIS, 1837).
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e 0s necessarios exames, para levantar a planta, e tracar definitivamente o

alinhamento em vista do qual, deve ser construida a sobredita estrada.
Esperando poder apresentar-vos, bem depressa, mais estes trabalhos, talvez
eu tenha o praser communicar-vos também, se ndo immediatamente, pelo
menos ainda nesta mesma Sessdo, que a Companhia, em cujo patriotismo, e
adhesdo aos interesses do Paiz muito confio, tem comecado esta importante

obra.

No dia 9 de Agosto préximo passado partio d’esta Capital o Engenheiro
Fernando Halfeld incumbido pelo Governo, de examinar a estrada actual da
Villa de Barbacena até o Rio Parabybuna, e os atalhos, que se mandardo
fazer, por meio de picadas, para encurta-la, e melhora-la, devendo elle dar
immediatamente conta de suas observacdes, e exames, a fim de que o
Governo resolvesse acerca da melhor direccdo, que convem dar-se & mesma

estrada®. (MINAS GERALIS, 1837, p. XXXVII).

Por ordem de Tomé Correia Vasquez foi elaborada uma planta da “Sesmaria do Rio
Barro”, sesmaria recebida de Garcia Rodrigues Paes Leme em 1717, representando as terras
loteadas naquela que viria se tornar a area central de Juiz de Fora. A planta também registra a
existéncia de um caminho intitulado Estrada do Quilombo, o qual provavelmente foi
aproveitado por Halfeld para abrir a Estrada do Paraibuna. O croqui é significativo para a
Histéria de formacdo da cidade pela antiguidade do registro e por incluir informag¢des que nao
sdo sempre encontrados registros e também ndo sdo faceis de serem averiguadas, a exemplo

da indicacao da existéncia de ao menos um quilombo proximo (Figura 2).

Figura 2 - Estrada do Quilombo, supostamente aproveitada para a abertura do trecho da
Estrada do Paraibuna, na margem direita do Rio Paraibuna (Rio Barro)

5 Relatoria do presidente da provincia Ant6nio da Costa Pinto em Sessdo Ordinéaria, em 3 fev. 1837, na entdo
Assembléa Legislativa mineira; documento correspondente a uma ata.
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Fonte: Stehling (1979) extraido de Barbosa (2013).
O projeto da Estrada do Paraibuna é relatado pelo presidente da provincia em 1837:

[...] os melhoramentos propostos pelo Engenheiro, e os grandes trabalhos ja
vencidos entre os dous pontos—Rocinha de Simdo Pereira, e Mundo-Queiroz,
e Juiz de Fora—sdo com toda minuciosidade, e claresa descriptos pelo
Engenheiro em seus Relatorios, que juntamente com a planta de toda a
estrada vos serdo presentes, sendo indubitavel, que 4 vista de tudo fareis uma
ideia adequada d’esta importantissima empreza, digna de vossa proteccao, e

auxilios. (MINAS GERALIS, 1837, p. XXXVIII).

E apresentado no seguinte croqui de localizacdo das localidades que a estrada deveria

ligar (Figura 3), extraido do Anexo 1 (ndo é registrado o Caminho Novo como parte do

sistema de estradas existentes):



Figura 3 - Estrada do Paraibuna (estrada ao Sul) no Plano de Estradas de Minas/1835
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Fonte: Alves (1969). Adaptado. Linhas em preto: estradas existentes. Queluz de Minas, atual

Conselheiro Lafaiete; Palmira, atual Santos Dumont.

Entdo, o tracado desse trecho iniciava-se “Assim, vindo do norte, aproveitando parte

da centenaria picada aberta pelo bandeirante” [Caminho Novo] (BARBOSA, 2013),

Halfeld, na altura do atual bairro Benfica, muda o tracado da, entao, Estrada

Nova do Paraibuna, para o lado direito do rio, onde [...] tragou a Rua

Bernardo Mascarenhas [...], e, para fugir aos pantanos, subiu o Morro da

Gloria [...], contornou a imensa lagoa de 50.000 metros quadrados que havia

no local do Largo do Riachuelo e, numa impressionante reta de trés

quildmetros [...] subiu até o Alto dos Passos. Dali, pendeu para a esquerda e,

agora descendo em curvas pela Graminha, ate alcancar novamente o rio,

reatravessou-o no local da hoje chamada Ponte do Zamba e retomando o

Caminho Novo, seguiu para Matias Barbosa [...] (LESSA, 1985 apud
BARBOSA, 2013).
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De fato, o tracado da Estrada do Paraibuna no trecho descrito encurtou a tortuosidade

do Caminho Novo. Entre os entroncamentos das estradas, na altura do atual bairro Barreira do
Triunfo e proximo a estacao ferroviaria de Cedofeita, em Matias Barbosa/MG, no encontro
das estradas Vale do Sol e Unido e Industria, o0 Caminho Novo tem cerca de 48,4 km. Esse
trecho da Estrada do Paraibuna, passando pela margem direita do Rio Paraibuna, compreende
aproximadamente 29,7 km, o que reduzia o percurso em até 19 km ou uma distancia 39%

menor representada pelo desvio tracado por Halfeld entre os pontos.

Além da abertura de estradas, o surgimento de cidades também pode estar relacionado
ao relevo. Na area de varzea mais vasta no percurso da recente Estrada do Paraibuna estava o
embrido da cidade de Juiz de Fora. Machado; Santos (2017) comentam que a ocupagao trocou
assim o relevo de morros, na margem esquerda, pela da planicie na outra margem. O sitio da
cidade de Juiz de Fora, muito diferentemente dos dias atuais, era composto por brejos e

pantanos que as estradas poderiam contornar como a referida Lagoa da Gratidao.

Pode-se ndo estar muito claro este tracado atualmente para a populacdo de Juiz de
Fora, mas, na verdade, desde a Av. Pres. Juscelino Kubitschek, seguindo pela Av. Olavo Bilac,
Rua Bernardo Mascarenhas, Av. dos Andradas, a Av. Rio Branco® e a Av. Joaquim Vicente
Guedes, estas vias sao trechos de uma mesma estrada. O mapa da Figura 4 traz a delimitacdo
da variante proxima a trés fazendas de reconhecida importancia na Histéria da cidade,
Fazenda Ribeirdo das Rosas’, Fazenda da Tapera® e Fazenda do Juiz de Fora®, com as

designacoes atuais dos segmentos que compoem essa secdo da entdo Estrada do Paraibuna.

6 A chamada Rua Direita, rebatizada de Av. Bardo do Rio Branco em 1912 (Resolugdo N.° 672, de
18/10/1912), compreendia o trecho que se iniciava no Largo do Riachuelo em direcdo ao Alto dos Passos
(LAGE; ESTEVES, 1915, p. 159) até a década de 1890 quando o trecho entre a Rua Benjamin Constant e o
bairro Manoel Hondério comecou a ser construido (BARBOSA, 2013).

7  Teve seu edificio-sede construido em 1776 (PORTELA, 2019).

8 Foi a primeira fazenda de Juiz de Fora, “fundada pelo Alcaide-Mor Tomé Corréa Vasques por meio da
concessdo de sesmaria em 1703, ao casar-se com Antonia Teresa Maria, filha de Garcia Rodrigues Paes”. A
construcdo de seu edificio-sede data por volta de 1708 e foi usada como entreposto fiscal do ouro
transportado pelo Caminho Novo (PROCOPIO FILHO, 1973 apud PORTELA, 2019).

9 O terreno da fazenda foi comprado de Jodo de Oliveira em 1713 por Luis Fortes Bustamante e S&, o juiz de
fora da cidade do Rio de Janeiro, que construiu sua sede “que passou a ser denominada de “Sobrado de Juiz
de Fora” ou “Fazenda Velha”, e a partir disso, a localidade comecou a ser designada pelos viajantes de
“Sesmaria do Juiz de Fora”.” (LESSA, 1985 apud PORTELA, 2019).
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Figura 4 - Variante do Caminho Novo, trecho Estrada do Paraibuna na atual Juiz de Fora
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A entdo Estrada do Paraibuna oferece geograficamente terreno plano nas varzeas do

Rio Paraibuna favoraveis a ocupagao. As boas condi¢des para o processo de ocupacgao da area
que resultou no nucleo fundador da cidade de Juiz de Fora é rapidamente ocupado pela

oligarquia local.

[...] as obras trouxeram, como conseqiiéncia, o abandono do povoado no
morro da Boiada, atual Bairro Santo Ant6nio, vindo os habitantes a se
concentrarem na regido do novo tracado da estrada, hoje Alto dos Passos. A
nova aglomeracdo, Santo Antdnio do Paraibuna, expandiu-se rapidamente,
gerando necessidades de urbanizacdo e saneamento. Nos arredores do
povoado, o café, vindo do Vale do Paraiba passou a ser cultivado como em
outros pontos da Mata Mineira. A aglomeracdo cresceu em funcdo da
prestacdo de servigos a economia cafeeira. (VALE, 1996 apud GENOVEZ,
1998).

A ocupacdo dessa area as margens da Estrada do Paraibuna aparece como uma
realizacdo de Henrique Halfeld em carta enviada a parentes, que Oliveira (1966) citado por
Braga et al. (2008) ndao pode determinar sua data, “declara ter fundado, no Brasil, uma
cidade”, a que se tornaria a cidade de Juiz de Fora. O Instituto Histérico e Geografico de
Minas Gerais narra a intencao de Halfeld da criagdo de uma cidade, datando seu feito como

realizado no ano de 1840 (PAULINI, 2023).

Em seu segundo casamento, com Candida Maria Carlota, herdeira de
valiosas e extensas terras, Henrique alcancou seu “ardente desejo de criar
uma cidade”. O sonho tornou-se realidade, embora fosse obtida por muitas
lutas e adversidades. Fundou a cidade de Juiz de Fora em 1840 e conquistou
a Ordem de Cavaleiro e Comendador da “Imperial Ordem de Rosa”.

(PAULINI, 2023).

Justamente ha poucas referéncias que datam precisamente a iniciativa de fundacgao da
cidade de Juiz de Fora. E sabido, no entanto, na narrativa sobre a fundacdo da cidade que

Halfeld é seu fundador ou um dos seus fundadores. A literatura apresenta o processo de
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ocupacao da margem direita do Rio Paraibuna, a partir da construcao da Estrada do

Paraibuna, de forma gradual sem apresentar com clareza a intencdo de se fundar uma cidade
nesse local. A Lei N.° 4.496/1973 criou uma honraria a pessoas que se destacaram por
significativos servicos a Cidade de Juiz de Fora com a titulacdo de “Comendador Henrique
Guilherme Fernando Halfeld” colocando Halfeld na condicdo de fundador de Juiz de Fora

(JUIZ DE FORA, 1973), até entdo, um registro oficial do fato.

Em apenas 15 anos apo6s a abertura da Estrada do Paraibuna, a Vila é emancipada de
Barbacena, criando-se o municipio de Santo Antonio do Parahybuna, em 31/05/1850 (Lei N.°
472, Art. 8° — MINAS GERAIS, 1850). Ja a sua instalacdo ocorre com a inauguracdao da
Camara Municipal, em 1853, quando no dia 7 de abril “sete vereadores eleitos pelo povo”
tomam posse (CMJF, 2023), na verdade, eleitos pela minoria da populacao que tinha direito
ao voto'. E ainda em 1852, ou seja, em menos de 20 anos, outra estrada é demandada
(MORATORI, 2017) para atender interesses econdmicos de escoamento da producdo do
chamado ouro verde que havia chegado em Juiz de Fora por volta de 1828, segundo

Blasenheim (1982) apud Giovanini (2006), representada na Figura 5.

A estrada da Companhia Unido e Industria teria como destino a area que tdo logo
estava sendo ocupada no novo municipio e na qual ja havia sido inaugurada sua Camara

Municipal. Onde também encontraria a Estrada Nova do Paraibuna.

Figura 5 - Esboco da Estrada Unido e Industria em Juiz de Fora

10 Vale lembrar que as mulheres, os escravos, realmente a maioria da populacdo local, dentre outros ndo tinham
direito ao voto naquela época, apesar de a Constituicao de 1824 nao proibir. Podiam votar apenas homens
livres acima de 25 anos de idade (ou se casados e militares com 21 anos; bacharéis e clérigos
independentemente da idade) além de terem que comprovar uma alta renda anual (BRASIL, 1824;
NICOLAU, 2002), analfabetos votavam até 1889 (BRASIL, 1889; FERNANDES, 2006). Em 1854, a Vila
de S* Ant6nio do Paraibuna ja contava com um censo demografico, que contabilizou 6.456 pessoas: 1.182
homens (18,3%) e 1.249 mulheres livres e 4.025 escravos (62,4%) (SOUZA, 1998 apud BARBOSA, 2013).
As camaras municipais acumulavam funcdes legislativas, executivas, ja que ndo existia prefeitura no Brasil
até 1930, e algumas judiciarias (OLIVEIRA; BERNANIES, 2011).
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Fonte: Santos; Santos (2011). A “Estrada Velha” legendada no croqui pode se dever ao uso ja
mais intenso da entdo Estrada “Nova” do Paraibuna, mas esta primeira se refere ao tracado do
Caminho Novo.

Na Figura 5 pode-se notar a Rua da Califérnia (Rua Halfeld) e o Corrego
Independéncia ja batizado, além da localizagdo da Camara e da igreja", esta dltima datada de
1847, que fornece um forte indicativo da maior importancia que a localidade estava ganhando
(CORDOVIL, 2013). Em trés anos, aquele que era o povoado ou arraial de Santo Antonio do
Paraibuna transformado em vila e adquirido a sua autonomia administrativa localmente por
condicdo de municipio, agora a Vila é elevada a categoria de cidade, em 2 de maio de 1856
(Lei Provincial N.° 759 — MINAS GERALIS, 1856), que passou a se chamar ‘Cidade do

Paraybuna’.

Stehling (1979 apud BARBOSA, 2013) narra, de acordo com o historiador Astolfo
Pinto, que: “Nao era justo que apenas se conservasse em Vila tdo poderoso Municipio quanto

se tornara o de Santo Antonio do Paraibuna. Fertilissimas terras, em maos de um povo

11 A atual Catedral Metropolitana tem origem na capela de Santo Antdnio, no chamado Morro da Boiada (atual
bairro Santo Antonio). Em 1741, foi construida uma segunda capela ap6s a primeira desmoronar, no mesmo
local (fazenda de Anténio Vidal). Em 1812, a propriedade foi vendida para Antonio Dias Tostes, que pediu
autorizagdo ao Governo imperial para ser transferida para outro local, o que ocorre em 1844. Em trés anos, a
capela passa “a funcionar em frente a Estrada Geral (hoje, avenida Bardo do Rio Branco)” e tinha cerca de
100 metros de extensdao (ARQUIDIOCESE DE JUIZ DE FORA, 2011; IBGE, 2023).
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laborioso produziam ja abundantissimas quantidades de café e mantimentos, a sede do

Municipio progredia em vertiginosa carreira”.

Em apenas seis anos de sua emancipacao e trés de sua instalacao, o Municipio da Vila
de Santo Antonio do Paraibuna alga o status de cidade. O que é considerado raro a sua época,
em que sequer o arraial passou pela categoria de curato antes mesmo de ser transformado em
vila, ignorando uma lei que proibia esse ato a época (CARRARA; MACHADO, 2020) e
apresentava um desenvolvimento considerado incomum, “assumindo desde os primoérdios de

sua ocupagdo, um ritmo de crescimento e identidade propria”, segundo Cordovil (2013).

Botti (1994) citado por Musse (2006) alega em uma carta de Halfeld enderecada a sua
familia na Alemanha, encaminhada em 1846, a existéncia de servicos educacionais na regiao,
“Esta carta, [...], evidencia que o processo educacional ja tinha lugar no mesmo periodo em
que se operava o sinecismo entre os povoados originadores da cidade”. Bastos (2004 apud
CHAVES, 2013) atribui a emancipacdo de Santo Antonio do Paraibuna ao processo de

sinecismo ap6és a ocupacgao do arraial se concentrar na margem direita do Rio Paraibuna.

Esta variante se estendia do Povoado da Tapera é o povoado do Retiro e dos
Caetés, passando pelo Morro da boiada, e reunindo, as suas margens, os
varios povoados da regido, em um grande processo de sinecismo. Foi gracas
a esse sinecismo que a populacdo de Sto. Antdénio do Paraibuna de Juiz de
Fora foi, em 1850, levada & Vila, e logo apds, a sede de Municipio

(BASTOS, 2004 apud CHAVES, 2013).

Em 1861, é inaugurada a Estrada de Rodagem da Companhia Unido e Industria
(Petropolis—Juiz de Fora) que ndo se travava, no entanto, qualquer estrada, mas uma estrada
pavimentada, em moderna técnica de macadame, e um marco na histéria das rodovias e da
engenharia brasileira, por ser a primeira no tipo no Pais (BARTHOLOMEU, 2019). O
impulsionamento econdmico daquela regido antes proibida a ocupacao pela Coroa portuguesa
até o inicio do Séc. XVIII, agora passa a se estabelecer em um entreposto comercial regional

(GIROLETTI, 1988 apud BARTHOLOMEU, 2019).

Logo, os fatos resgatados da Historia de constituicdo do municipio indicam que pode
ter havido uma intengdo de se promover a ocupagao dessa area apos a abertura da Estrada do

Paraibuna e fica evidente o quanto a abertura da referida via foi um fator fundamental para a



36
eclosdo do nticleo urbano que originou a cidade de Juiz de Fora e se adensou em poucas

décadas (CORDOVIL, 2013). Porém, mesmo apds muitas pesquisas, a literatura ndo deixa
claro a real motivacdo para a emancipacao do povoado, e por ndo ser objeto deste trabalho,
entdo, deve-se questionar porqué a Vila de Santo Antonio do Paraibuna é emancipada de

Barbacena em 1850.

Realmente, o adensamento da Vila acontece intensamente e em 1865 a mesma recebe
a intitulacdo de ‘Cidade do Juiz de Féra’ (Lei N.° 1.262 — MINAS GERAIS, 1865). E
decorrida mais uma década e meia da inauguracdo da rodovia Unido e Industria, chega em

Juiz de Fora a Estrada de Ferro Dom Pedro II (1875), atual Central do Brasil (ALMICO, 2001).

Ainda nos anos 1880 nota-se o impeto da elite local em industrializar a cidade. Com
excedentes do café, materializa-se em obras privadas para suprir necessidades da industria
local, como uma delas que é um marco desenvolvimentista, a construcao da Usina
Hidrelétrica de Marmelos para modernizar a fabrica de tecelagem de Bernardo Mascarenhas.
A mesma que também iluminou Juiz de Fora a eletricidade mesmo antes da Capital imperial.
Registra-se como seu maior simbolo da condicao de destaque que Juiz de Fora alcancava a
fundacdo de uma instituicdo financeira na cidade, o Banco de Crédito Real de Minas Gerais,
em 1889, uma prova de sua importancia ndo somente na provincia, mas na economia nacional
(LEITE, 1993; ALMICO, 2001; CORDOVIL, 2013; AMARAL, 2018; BARTHOLOMEU,
2019).

O papel de centralidade exercido por Juiz de Fora ainda na segunda metade dos
Oitocentos ndo deixou de se manter no Século XX, de modo a que a condicdo de polo
regional foi estabelecida até os dias atuais. O IBGE (2020) classifica a cidade de Juiz de Fora
na hierarquia dos centros urbanos enquanto uma capital regional B. O Arranjo Populacional
de Juiz de Fora esta entre os 48 centros brasileiros de mais alto nivel, compostos pelas 15
metrépoles, de toda ordem, as nove Capitais Regionais A e as 24 Capitais Regionais nivel B —

estas ultimas se posicionam, no estudo, no 5° de 11 niveis hierarquicos.

Essa condicdo levou a cidade a registrar um grande crescimento populacional no Séc.
XX (por exemplo, em 1920, a cidade ja tinha alcancado mais de 100 mil habitantes). O
processo de urbanizagao acentuado durante aquele século no Pais, levou o governo brasileiro
a adotar medidas na tentativa de promover um ordenamento da rede urbana, em que a cidade

de Juiz de Fora foi participante.
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CAPITULO 3
PROJETO CIDADES DE PORTE MEDIO — CPM

As cidades de porte médio tiveram grande destaque nas politicas urbanas nacionais na década
de 1970 devido as suas fungdes e papel na rede urbana brasileira. Nesse periodo foram
lancados dois planos nacionais de desenvolvimento que trataram do desenvolvimento urbano
no Brasil: o I Plano Nacional de Desenvolvimento (1972-1974) e o II Plano Nacional de

Desenvolvimento (1975-1979).

O planejamento urbano brasileiro até 1974 aparecia em planos nacionais de
desenvolvimento economico de forma fragmentada e despolitizada. Desde a década de 1960
especialistas insistiam na elaboracdao de uma politica nacional para tratar os problemas da

urbanizagdo brasileira (SOUZA, 1999; STEINBERGER; BRUNA, 2001).

Planos anteriores ao II Plano Nacional de Desenvolvimento tocavam em alguns
pontos, porém nao foram feitas propostas. No “Paeg [Plano de Acdo Econémica do Governo
(1964-1966)] falava-se em politica de planejamento urbanistico, no Decenal [(1967-1976)]
em politica nacional de desenvolvimento urbano; e no PED [Programa Estratégico de
Desenvolvimento (1968-1970)] em politica de desenvolvimento urbano integrado”, bem
como no préprio I PND que fazia “breves citacdes sobre o espaco urbano” incentivando a
criacdo de regides metropolitanas e reorientacdo dos fluxos migratérios internos entre o rural-

-urbano (STEINBERGER; BRUNA, 2001).

Em 1974 é criada a Comissdo Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana —
CNPU, pelo Decreto N.° 74.156, de 06/06/1974 — uma agéncia interministerial com fungao
consultiva a fim de coordenar a politica nacional de desenvolvimento urbano. Posteriormente,
a CNPU foi substituida pelo Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano — CNDU —
ainda no governo militar (Decreto N.° 83.355, de 20/04/1979) e vigorou até ser extinto em

1990, pelo Decreto N.° 99.604, de 13/10/1990.

A importancia maior do II PND para o planejamento urbano brasileiro se expressa
pelo documento conter a considerada primeira politica urbana nacional (STEINBERGER;

BRUNA, 2001, p. 43).
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De acordo com a ‘politica de desenvolvimento urbano’ elaborada no II PND havia no

“sistema urbano” brasileiro um desequilibrio entre a teia de metrépoles e grandes
aglomerados urbanos e o crescimento de muitas cidades pequenas “sem um numero de
cidades médias para dar equilibrio ao conjunto”, e ainda uma concentracao urbana no litoral

(ibidem).

O II PND propunha uma série de estratégias regionais, dentre elas que fosse induzida
no Sudeste “a descentralizacdao das atividades produtivas das regides metropolitanas de Sao
Paulo e do Rio de Janeiro para centros periféricos de médio porte”. Além de,
secundariamente, a regido passasse por uma “desconcentracao intra-regional” priorizando os

nticleos urbanos com populagdo acima de 50 mil habitantes (ibidem).

Logo, o II PND orientava uma politica desenvolvimentista urbana com duas
caracteristicas antagonicas (SOUZA, 1999): a contencdo das metropoles nacionais
(desconcentracdo) e concentracdo regional investindo-se nas cidades de porte médio, processo
chamado por Hirschman (1958) de desconcentracao concentrada (apud STEINBERGER;
BRUNA, 2001).

Souza (1999) detalha algumas analises e criticas sobre o II Plano Nacional de
Desenvolvimento, do qual foi uma de seus elaboradores. A politica urbana no contexto do II
PND tem origem a partir de andlises do que foi chamado de sistema urbano brasileiro, com
base nos conceitos de rede e hierarquia urbanas, que o caracterizava como um sistema
funcional e complementar. Trés aspectos foram tomados para estudar o sistema urbano,

segundo Souza (1999):

a. “amplitude e configuracao do processo de urbanizagdo brasileira”, que apresenta o
crescimento populacional sobretudo da populacdo urbana que quase triplicou entre as décadas
de 1940 a 1970, nas duas ultimas décadas desse periodo registrou aumento de cerca de 60%.
Os elaboradores do II PND afirmaram que a urbanizacdo brasileira até aquele momento era
“extremamente dindmica” e passava por um “nitido processo de metropolizacdao das cidades”

entre 250 mil a 2 milhGes de habitantes;

b. “mecanismos geradores dessa configuracdo da urbanizacdo brasileira”, que
aconteceram conforme “as leis e prioridades da localizagdo dos investimentos econémicos no
territorio brasileiro”, sob os aspectos analisados: migracdao e urbanizacdo, investimentos

econdmicos e sistemas de transportes;
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Este ultimo aspecto foi considerado “um tema central da politica urbana” para

melhorar a mobilidade da populacdo entre as cidades e no interior delas. O II PND dotava a
politica de transportes enquanto um elemento a fim de equilibrar os espacos inter e intra
urbanos. De acordo com as funcdes das cidades, os modos de transportes seriam
implementados de forma complementar. O transporte publico deveria considerar o uso de
onibus (com corredores exclusivos — bus way), trens urbanos e metrd, além de infraestruturas
e outras iniciativas como microssistemas de conexdo por meio de varios modais de
transportes, estacoes rodovidrias, ferrovidrias, aeroportos, terminais de cargas, portos, dentre
outros. Para Souza (1999) se o governo tivesse assumido a politica de transportes conforme
proposto pelo II PND, essa exerceria “um papel central na atenuacdo das desigualdades
regionais do pais”. Segundo a autora, os setores de habitacdo e saneamento basico em
conjunto aos transportes urbanos constituiam o “desafio essencial da politica urbana” naquele

momento.

c. “qualificacdo e distribuicdo espacial da urbanizagao brasileira”. Souza (1999) afirma
que era preciso “qualificar melhor” as cidades, respeitando-se “as peculiaridades e
caracteristicas regionais do lugar onde esses centros urbanos se localizavam”. A cidade foi o
objeto de estudo de uma pesquisa realizada em 209 cidades acima de 50 mil habitantes de
variadas funcdes e localizacdo geografica. A pesquisa resultou na definicdo de uma tipologia
das cidades brasileiras que considerou quatro fatores: tamanho funcional, grau de
urbanizacao, status econdmico e social e estrutura e eficiéncia comercial e industrial, para a
definicdo de quatro grandes areas sujeitas a intervengdo do que viria a ser a Politica Nacional
de Desenvolvimento Urbano. Essas areas (Figura 6) deveriam receber um tratamento
diferenciado em consonancia ao papel desempenhado pelas cidades nas diversas regidoes do

pais (SOUZA, 1999).

Figura 6 - Grandes areas de intervencdo urbana na década de 1970
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Mapa 4. As grandes dreas de imervengiio de uma politica nacional de desenvolvimento urbano.

Convenges

- Conteng o
J Controle

Dinamizagio

Promagdo

Fonte: Franciscom & Souza, 1976

Fonte: Souza (1999) in Dedk; Schiffer (1999).

Para um melhor detalhamento das quatro grandes &reas de intervencdo urbana — Area
ou subsistema de contencdo, Area ou subsistema de disciplina e controle, Area ou subsistema
de dinamizacdo e Area ou subsistema de promocdo — exigia-se estudos mais aprofundados.
No entanto, a quantidade de estudos e o tempo necessario os inviabilizaram conforme a
tempestividade que o governo desejava. “De qualquer maneira, elas apontavam para a
diversidade no tratamento da urbanizacdo brasileira e respaldaram a decisdo de dois
programas estratégicos delas advindos: o Programa das Cidades Médias e o Programa de
Decentralizacao Industrial, especialmente implementados no Estado de Sao de Paulo.”

(SOUZA, 1999).

A Area ou subsistema de contencdo representava as ja grandes metropoles nacionais
na década de 1970, as grandes Rio e Sdo Paulo, e por serem apontadas como “responsaveis
pela ampliacdao dos desequilibrios regionais” no Brasil, deveriam passar pelo critério da

seletividade, para intervencdo. As atividades a serem instaladas passariam por rigorosa
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selecdo para localizacdo, além de serem criados mecanismos de restricdao ao uso do solo, de

desestimulo a instalacdo de atividades economicas e de reducdo de alguns investimentos de
infraestrutura. O Pais deveria elaborar “uma rigorosa politica de localizacdo industrial” a fim

de reorientar a localizacao das industrias e empresas no Brasil (ibidem).

A Area ou subsistema de disciplina e controle representava “dreas com uma boa
estrutura industrial, elevados niveis de renda e uma base economica em final de
consolidacdao”, mas que deveriam receber medidas para controlar seu crescimento e nao
atingir o “nivel de comprometimento” dos grandes centros nacionais. Esse subsistema se
dividia em duas espacialidades: as metropoles regionais Porto Alegre, Curitiba, Belo
Horizonte, Campinas, Santos e Brasilia que deveriam manter suas fun¢des no nivel alcancado
na rede urbana nacional; e as regides metropolitanas do Nordeste; e do Norte: Recife,
Salvador, Fortaleza; e Belém que dispunham de infraestrutura, mas ndao possuiam base

economica (ibidem).

A categoria Area ou subsistema de dinamizacao incluiam “as areas estrategicamente
mais importantes” para efetivar a politica urbana brasileira. Foram consideradas “as mais
aptas para receber a promocao da rede” na qual seriam selecionadas cidades “que receberiam
uma série de atividades capazes de impulsionar o desenvolvimento da regido contigua” com
duas propostas: nas areas mais urbanizadas do Sudeste e do Sul, que poderiam evitar a
instalacdo de atividades economicas no nucleo industrial do Pais; e nas regides metropolitanas
do Nordeste e em varias cidades médias do Sul e do Centro-Oeste, entre 50 mil a 250 mil
habitantes, que “poderiam servir de apoio para o desenvolvimento da economia agricola e
agroindustrial”. A Area de Dinamizacdo teria o “enfoque prioritario” da politica urbana
nacional, e de seus desdobramentos pretendia-se que “decorreria uma série de enfrentamentos

dos mais agudos problemas da urbanizacdo brasileira” (ibidem).

A Area ou subsistema de promocao incluia cinco tipos de areas com foco em um
tratamento “diferenciado em funcdo da natureza dos problemas que apresentavam”: areas
periféricas — em que a urbanizacdo ocorreu em decorréncia de “problemas especiais de
desenvolvimento”; “areas com fraca urbanizacdo, em fase de ocupacao recente”, a exemplo
daquelas vinculadas a grandes projetos rodovidrios — Transamazodnica, Belém-Brasilia,
Perimetral Norte; “areas vinculadas aos grandes investimentos publicos” — como Itaipu, Ilha
Solteira, Itaqui; areas turisticas — como as de cidades antigas; e areas estagnadas e/ou em

decadéncia — como no interior nordestino, nos vales do Ribeira e do Jequitinhonha e areas que
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tiveram um apogeu econdmico em algum momento da histéria brasileira, como areas

canavieiras, de mineracao e cafeeiras (ibidem).

Como as acoes deveriam ser executadas pelo Estado, isso implicava “um entrave a
espontaneidade e a acdo livre dos agentes produtores do espaco”. As diretrizes norteavam as
acoes do governo sobre o territério nacional para atender suas necessidades e de cada uma das

regioes de forma especifica (ibidem).

Souza (1999) conclui que apesar da principal critica ao II PND, o antagonismo das
diretrizes da politica urbana (PNDU) que orientavam a descentralizacao da sociedade e do
espaco ante as diretrizes do II PND que tinha um carater centralizador — ja que os maiores
investimentos deveriam ser aplicados na Regido Sudeste, em area definida na politica urbana
como de contencdo e controle —, a autora destaca o “carater inovador e coerente da politica
urbana” que foi definida a época, “minimamente sistematizada e politizada” e alguns de seus
efeitos considerados positivos como inovacdes para tratar o sistema urbano, sobretudo nas
regioes metropolitanas e nas cidades médias, e no programa de transporte urbano, dentre

outros (SOUZA, 1999).

O mapa apresentado na Figura 6 apresenta as mesmas areas mencionadas por
Steinberger; Bruna (2001), que deveriam ser submetidas a uma politica de desconcentracao,
e/ou contencdo, e aquelas alvo de uma politica de concentracdo, que estavam relacionadas
entre si. A cidade de Juiz de Fora estava inserida na Area de Dinamizacdo, que deveria
receber investimentos a fim de ser capaz de contribuir no processo de contencao do
crescimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro e no processo de disciplina e controle
da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, como pretendido pelo governo federal com o II

PND.

A “politica de desenvolvimento urbano” descrita no II PND (1975-1979) culminou no
Projeto Cidades de Porte Médio (CPM) contratado pela Secretaria de Planejamento da
Presidéncia da Republica — Seplan/PR. O Projeto CPM foi formulado pelo Ministério do
Interior (Minter) e coordenado pela CNPU em parceria com Orgaos estaduais de
desenvolvimento urbano e recursos do Banco Mundial (SOUZA, 1999; STEINBERGER;
BRUNA, 2001).

O Projeto Cidades de Porte Médio contou com duas versdes, que ocorreram entre 1976
a 1986. A primeira ficou conhecida por CPM/Normal em face a segunda, por CPM/Especial.

Podem ser discernidos trés momentos: o primeiro em que o projeto intitulado “Apoio as
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Capitais e Cidades de Porte Médio” aconteceu entre 1976 a 1979, sendo o mais amplo em

abrangéncia territorial; o segundo em que vigoraram as duas versdes, nos anos de 1980/81; e
0 terceiro que permaneceu apenas em curso a segunda versdo, entre 1982 a 1986, denominado
“Projeto Especial de Cidades de Porte Médio ou CPM/Bird”, que foi bem mais reduzido,

restrito a um pequeno numero de cidades (ibidem).

O CNPU objetivou fortalecer cidades médias através de acOes inter e intra urbanas,
por meio do Projeto CPM/Normal, oficializado em 1976. Havia a expectativa do Estado que,
nas relacoes econdmicas entre as cidades, quando as cidades médias ampliassem sua
capacidade produtiva e o mercado regional liderado por elas, tornar-se-iam em economias de
aglomeracdo e consequentemente provocariam reducdo dos fluxos migratérios em direcdo as
regides metropolitanas de contencdao e de controle. Para tal, propunha-se que as cidades
médias selecionadas recebessem equipamentos terciarios que atendessem sua regido de
influéncia e incentivos econdmicos para atrair capitais industriais (STEINBERGER; BRUNA,

2001, p. 52).

As acgOes intraurbanas previam investimentos nas regides carentes das cidades, com o
intuito de criar-se um mecanismo de redistribuicdo de renda, e fornecer as prefeituras
assisténcia técnica a fim de capacitar as administragdes municipais “para orientar o
crescimento fisico-territorial e ser mais eficiente na prestacio de servicos urbanos,

garantindo-lhes, portanto, condicOes de se autogerenciar.” (ibidem).

O Projeto CPM/Normal incluiu 140 cidades nas cinco macrorregioes do Pais, que
segundo o Censo de 1980, concentravam uma populacdao de 13,5 milhdes de habitantes e
poderia alcangar 18,2 milhdes de pessoas (que representava 15% da populacao brasileira) nas
suas cidades de influéncia. Procurou-se levar em consideracdo as condi¢coes socioeconomicas
e 0 estagio de urbanizacdo para identificar as cidades aptas a participagdo no programa
(ibidem).

As cidades incluidas no CPM/Normal apresentavam um perfil “com populacao menor
do que 50 mil habitantes e grau de urbanizacdo em torno de 50%, até outras com escala
populacional de 600 mil habitantes e grau de urbanizacao superior a 90%”. Logo, houve uma

diversidade de selecao de cidades em relacdo ao porte populacional (ibidem).

No entanto, os critérios de selecdo das cidades a serem inseridas nos Projetos CPM

ndo foram claros. Steinberger; Bruna (2001) citam que “critérios nebulosos” foram usados
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para escolher as cidades médias, ja que ndo haviam estudos capazes de subsidiar a selecao e a

formulacgdo de projetos que habilitassem as cidades a participagdo no programa (ibidem).

Os principais critérios foram o tamanho populacional e a localizacdao da cidade em
face a sua relevancia na funcédo regional na rede urbana brasileira. Foi conceituada ‘cidade
média’ por documentos para subsidio técnico do CPM, durante o I PND, aquelas, além dos
critérios supracitados, que possuissem “valor estratégico” para desenvolver a regidao que
estavam inseridas e capacidade de tornar “mais equilibrada” a rede de cidades “em termos de
politica de organizagdo territorial. A idéia de equilibrio ndo envolvia homogeneidade e
simetria, pois tratava-se de um equilibrio relativo adequado as caracteristicas da dinamica

regional e nacional pretendida” (ibidem).

Steinberger; Bruna (2001) destacam em uma analise de Amorim Filho (1984) que no
CPM/Normal de 1977/78 nao foram estabelecidas regides e estados prioritarios de forma que
regioes menos favorecidas poderiam ter tido maior participacdo no programa, como regioes
interioranas. Houve uma prevaléncia na selecao de cidades mais proximas a faixa litoranea
das regides mais desenvolvidas, ja que o critério populacional foi determinante na escolha e
outras exigéncias técnicas “inibiram cidades tipicamente médias de regides subdesenvolvidas”
de participar. Segundo Amorim, isso ocorreu ainda pela discrepancia da capacidade que cada
estado tinha para preparar uma programacdo que atendesse aos critérios minimos exigidos

pelo programa.

A primeira versao do Projeto CPM seguiu até 1982 quando os recursos do or¢camento
federal foram reduzidos e tornaram-se insuficientes para a execucdo do programa em todas as
macrorregioes. Apenas o Nordeste teve a programacao realizada. Naquele mesmo ano, diante
as dificuldades orcamentarias enfrentadas pela falta de recursos, o CPM/Normal foi
paralisado, interrompendo obras por todo o Brasil, bem como o “processo de trabalho ja

aceito pelos estados e municipios” (STEINBERGER; BRUNA, 2001, p. 54).

Ainda em meados de 1979 foi lancado outro programa semelhante, o Projeto Especial
Cidades de Porte Médio em parceria com o Banco Internacional para Reconstrugdo e

Desenvolvimento'>. O CPM/Bird foi a saida adotada pelo governo diante a limitacdo de

12 O Bird foi criado na Conferéncia de Bretton Woods, em 1944. Atualmente o Banco Mundial (World Bank) é
formado pelo Bird e IDA: Banco Internacional para Reconstru¢do e Desenvolvimento (Bird) ou
International Bank for Reconstruction and Development (IBRD), que concede empréstimos a governos de
paises de renda média e de baixa renda com credibilidade internacional; International Development
Association (IDA), que oferece empréstimos sem juros e doagdes aos governos dos paises mais pobres. E
com mais outras trés instituicdes compdem o Grupo Banco Mundial (World Bank Group): International
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recursos do CPM/Normal. Foram planejadas duas fases para a operacdo do CPM/Bird que

envolviam muito menos cidades que o CPM/Normal, entretanto com volume de recursos
maior. Na Fase I do CPM/Bird participaram 11 cidades médias e aglomeracOes urbanas e a

Fase II que atenderia 13 cidades nao chegou a ser executada (ibidem).

A Fase I contabilizava uma populacao em torno de 3,5 milhdes de habitantes, em
1980, nas cidades de Campina Grande, Campo Grande, Juiz de Fora, Montes Claros, Natal,
Pelotas e Sao José do Rio Preto, e nas aglomeragdes urbanas (A.U.) de Florianépolis (formada
também pelas cidades de Biguacu, Palhoca e Sdao José), Petrolina/Juazeiro, Teresina/Timon e
Vitéria (incluidas Vila Velha e Cariacica) (Figura 7). O projeto deveria ser executado em
cinco anos, e foi concluido em 1986 com contrato assinado com o Banco Mundial de US$ 70
milhdes, 35% do valor total, estimado em US$ 200 milhdes programados para serem

investidos em 996 projetos nas duas fases (ibidem).

Figura 7 - Cidades que aderiram ao Projeto Especial Cidades de Porte Médio — CPM/Bird

Finance Corporation (IFC) voltada ao setor privado e a consultoria a empresas e governos; Multilateral
Investment Guarantee Agency (MIGA), criada em 1988 para promover o investimento estrangeiro direto nos
paises em desenvolvimento, reduzir a pobreza e melhorar a qualidade de vida, oferecendo seguro contra
riscos politicos (garantias) a investidores e credores; e International Centre for Settlement of Investment
Disputes (ICSID), que atua na conciliagdo e arbitragem de disputas sobre investimentos (Fonte:
<https://www.worldbank.org/en/about>).
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O desenvolvimento urbano que pretendia o projeto CPM/Bird deveria ser alcancado

por meio dos chamados componentes que foram eleitos: emprego e renda; infraestrutura

urbana e comunitdria; e administracdo municipal.

As cidades foram selecionadas pelo CNPU conforme os seguintes critérios, de acordo

com o Bird:

The cities selected to participate (a) have a potential for growth (b) exercise

a significant influence on their regions (as service centers for agricultural

areas, administrative centers for states, agricultural frontier towns, etc.); (c)

have a history of fast population and economic growth; (d) have the basic
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administrative capability to prepare and execute projects; and (e) have

expressed commitment to the program (WORLD BANK, 1979).

Steinberger; Bruna (2001) concluem, segundo inferéncias sobre as avaliacdes do
Programa Cidades de Porte Médio como um todo, que a intengdao do Estado ao se investir no
espaco intra-urbano das cidades médias selecionadas era que o0s projetos se tornassem
indutores de alteracOes nas relacdes econdmicas interurbanas pela iniciativa privada, o que de
fato ndo ocorreu. Mas, que nao é possivel afirmar “se as cidades médias se tornaram uma

135

realidade gracas a esse tipo de postura ou devido a denominada reversao da polarizagao™”,

objetivo do II PND.

Ainda Steinberger; Bruna (2001) afirmam que se atualmente as cidades médias no
Brasil sdao uma realidade, ndo foi em decorréncia do Projeto CPM, caracterizado enquanto

uma “experiéncia espacialmente fragmentada”.

3.1 Subprojeto Juiz de Fora

Os subprojetos do Programa Especial Cidades de Porte Médio eram geridos
localmente pelas prefeituras. No final da década de 1970, a Prefeitura de Juiz de Fora passou
a contar com um 0rgdo de planejamento urbano que agilizou a elaboracdao de um projeto a ser
submetido a avaliacdo do Minter (sob gerenciamento do CNDU e da Secretaria Especial da

Regido Sudeste), o Instituto de Pesquisa e Planejamento de Juiz de Fora — [IPPLAN/JF. Em

13 Sobrinho; Azzoni (2015) explicam que entre 1970 e 2000 “o movimento espacial da indtstria mais forte no
periodo foi a dispersdo intrarregional, especialmente dentro da regido Sul-Sudeste, gerando a chamada
“desconcentracdo concentrada” (AZZONI, 1986) e o “desenvolvimento poligonal” (DINIZ, 1993), em
oposicdo a ideia de “reversdo da polarizacdo” (REDWOOD III, apud CAMPOLINA et al., 2012).” Dentre
varias causas apontadas por Sobrinho; Azzoni (2015) foram destacadas as politicas de desenvolvimento
regional com a criacdo das superintendéncias macrorregionais; “as politicas de incentivo as exportacdes; a
maior integracdo do mercado nacional; a intensificacdo do processo de urbanizacdo do Nordeste, Norte e
Centro-Oeste; a Guerra Fiscal; o deslocamento da fronteira agricola e mineral; a reestruturacdo produtiva das
firmas; e a evolucdo tecnolégica (DINIZ, 1993; DE NEGRI, 1994; CROCCO; DINIZ, 1996; ANDRADE;
SERRA, 1999; CANO, 2008). Além disso, as forcas centripetas das economias de aglomeragdo e as
centrifugas das deseconomias modificaram-se no espaco brasileiro nesse tempo, com a perda relativa da
atracdo da RMSP e o ganho de outras RM e cidades médias no Sul-Sudeste, conforme as deseconomias da
urbanizacdo paulistana foram crescendo e a evolugdo da infraestrutura em outras areas e da tecnologia,
principalmente nas telecomunicagdes e nos transportes, criaram novos centros dindmicos e fortaleceram
outros.” (SOBRINHO; AZZONI, 2015).
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meados de 1979, a cidade de Juiz de Fora aderiu ao Projeto Especial Cidades de Porte Médio

financiado pelo Banco Mundial/Bird.

Deve-se destacar a atuacao do Ipplan/JF na consecucao do projeto na cidade. Formado
por um corpo técnico diversificado, “composto por equipe interdisciplinar formada por
engenheiros, arquitetos, economistas, advogados, gedgrafos e técnicos” (GERALDO, 2014), o
Ipplan/JF foi criado “para pensar o planejamento urbano de forma permanente e sistémica

»

[...] ‘o cérebro da prefeitura’”, dessa forma, deveria “assessorar tecnicamente o prefeito e os
demais setores internos, bem como no provimento de solucdes para os problemas e demandas
urbanas” (PJF, 2023). Segundo Menezes (2010), o Ipplan/JF, criado em 1977, foi “resultado
do capital cultural acumulado na cidade, das relagdes da cidade dentro da esfera de influéncia
do Rio de Janeiro e da posicdo da cidade dentro da rede urbana nacional”. O trabalho do
orgao foi fundamental na celeridade da aprovacdo do subprojeto ao Minter e ao Banco

Mundial.

A coordenacdo das atividades do Subprojeto Juiz de Fora deveria acontecer em
conjunto as UAS — Unidades de Administracdo de Subprojetos, que funcionavam de forma
autonoma dentro da Secretaria de Planejamento. O trabalho integrado do Ipplan/JF com as
UAS resultou em uma “boa avaliacdo externa do projeto e sua continuidade”. Os subprojetos
Juiz de Fora e Floriandpolis eram os que estavam com ag¢Ges mais avangadas, o que agilizou
sua aprovacao pelo governo federal e Bird (BRASIL, 1986; MENEZES, 2010). O Subprojeto

continuou a ser gerido na cidade através do Ipplan/JF até seu encerramento em 1986.

O projeto incluia a concepcdo e constru¢do de varias infraestruturas. Além de
transportes, de servicos publicos de satde, educacdo infantil, drenagem, saneamento, de
abastecimento de agua e de alimentos, habitacional, socioecondmicas, entre outras em Juiz de

Fora (Figura 8).
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Figura 8 - Infraestruturas a serem instaladas em Juiz de Fora no ambito do Projeto CPM/Bird (1979)
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O relatério do Banco Mundial sobre o Subprojeto Juiz de Fora descrevia a cidade

como um forte polo industrial e que foi um dos principais centros da industria téxtil do Brasil.
Apresentando uma taxa de crescimento populacional de cerca de 6% a.a. na década de 1970,
previu-se que a cidade alcangaria meio milhdo de habitantes em 1985. Algo que, na verdade,
aconteceu segundo estimativas do IBGE em 2005 (PJF, 2010). De acordo com o relatorio,
69% das familias na cidade estavam em situacdo econdmica abaixo da linha da pobreza, em

1970.

Desta forma, o Subprojeto Juiz de Fora estava voltado a investimentos em
empreendimentos de pequena escala e a atender as necessidades de infraestrutura urbana
basica e das areas mais vulneraveis. Estimava-se suprir a demanda por abastecimento de agua
de 72.000 pessoas em locais carentes e fazer chegar a coleta de lixo nas areas mais distantes
do Centro da cidade. Fornecer assisténcia técnica para fabricantes téxteis de pequena escala e
do setor informal, que eram em torno de 7.000 desses trabalhadores na cidade; treinar a mao-
de-obra em geral; e construir um armazém para melhorar a distribuicdo de alimentos para
bairros de baixa renda. Ainda segundo o relatério, com os investimentos pretendia-se atender
cerca de 50.000 habitantes em bairros pobres. Para a regido referente a Cidade Alta foi
prevista a instalacao de um posto de saude e melhoria no abastecimento de agua apresentado
em destaque na Figura 9, extraida do mapa do relatério do Banco Mundial (WORLD BANK,
1979).

Figura 9 - Equipamentos projetados para Cidade Alta no Projeto CPM/Bird
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Cidade Alta
[ Represa de Sio Pedro

Fonte: World Bank (1979). Adaptado.

Considerado um pais do Terceiro Mundo, Menezes (2010), destaca que o foco das

diretrizes do Banco Mundial ao financiar projetos de melhorias nas cidades brasileiras era

promover a reducdo da pobreza urbana. Algo que veio de encontro aos objetivos do governo

federal expresso no II PND para as cidades médias.

Quadro 1 - Componentes do CPM/Bird — Subprojeto Juiz de Fora

Componente nacional

Componente do Subprojeto Juiz de Fora

Emprego e renda

A.10: Melhoria das feiras livres e implantacdo da Rede Somar de
Abastecimento

A.20: Implantacdo do sistema de fomento a pequena e micro empresa

A.50: Implantacdo do Centro de Treinamento de Mao de Obra

Infraestrutura

B.10: Ampliacdo do sistema de abastecimento de dgua

B.30: Drenagem de cérregos

B.40: Melhoria do sistema de transporte e trafego urbano
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B.50: Melhoria do sistema de limpeza urbana

B.60: Implantacdo de lotes urbanizados

B.71: Implantacdao de unidades de satide (Casas da Comunidade)

B.73: Implantacdao e melhoria do atendimento e assisténcia ao pré-
escolar

C.10: Implantacdo e operacdo da Unidade de Administracdo do
Subprojeto/UAS Juiz de Fora

Administragdo municipal C. 20: Modernizacdo Administrativa da Prefeitura

C.30: Complementacdo da Base Cartografica

Fonte: BRASIL (1986).

Os trés componentes estabelecidos pelo CPM conduziram os investimentos das verbas
aplicadas no Subprojeto Juiz de Fora. Menezes (2010) aponta uma predominancia de projetos
voltados ao transporte urbano e ao sistema viario e suas influéncias a transformacao do espaco

urbano.

Até o final do projeto entorno de 1984 a cidade efetivamente promoveu uma
reurbanizacao da area central da cidade, redirecionou novas vias de acesso e
reestruturou o sistema de transportes. Mais uma vez a modernizagao da
malha viaria se fez sentir sobre a cidade concomitante ao Projeto Cidades
Médias. Foi a renovagdo e o novo tragado da estrada Rio—Belo Horizonte—
Brasilia que impactou a cidade no sentido do arco sul-oeste-norte inserindo
novos territérios para expansao do mercado imobiliario, do distrito industrial
e do surgimento de bairros entorno de conjuntos ou loteamentos de moradias
populares, estes dois ultimos seguindo a montante da varzea do Paraibuna

(MENEZES, 2010).

Ainda foram executados alguns projetos pontuais com restante das verbas do CPM,

[...] no caso a drea central e a construcdo da seletiva de dnibus na avenida
Rio Branco, a construcdo do Distrito Industrial, os acessos a Cidade Alta —

regido do Sao Pedro, beneficiando a comunicacdo ao campus universitario e
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a valorizacdo de bairros para moradias de classe média, além dos acessos a

rodovia BR-040, principalmente no eixo sudoeste ao longo da avenida
Independéncia, atualmente um dos espacos mais valorizados da cidade

(MENEZES, 2010).

Foram aportados a Juiz de Fora US$ 22.000.000,00 a fundo perdido no projeto.
Considerado pela PJF (2023) como diverso em frentes de atuacdo, a amplitude do CPM/Bird
na cidade alcangou 51 bairros em 12 projetos de contetdos distintos, “[...] Mais do que isso,
ele representou uma experiéncia tnica de desconcentracdo e redistribuicdio massiva de
beneficios urbanos voltando-os preponderantemente para a periferia.” A Prefeitura ainda
destaca que as intervencdes do programa no setor de transporte foram as mais significativas e
repercutem determinantemente nos dias atuais, devido seu carater estruturante, as quais foram

executadas segundo o Plano Geral de Transportes (PJF, 2023).
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CAPITULO 4
PLANO DIRETOR DA CIDADE ALTA

Ainda no final dos anos 1970, ja estava em curso por iniciativa da PJF, a elaboracdo de planos
de desenvolvimento urbano para duas regioes da cidade: a Zona Norte e a Cidade Alta. Os
instrumentos de planejamento urbano propunham, com a instalacdo de diversas infraestruturas
urbanas, dotar as regioes de melhores condi¢des de atender as necessidades da populacao

residente, além de expor a visdo de futuro da administracdo municipal para essas areas.

A Zona Norte teria dentre os chamados “atrativos de desenvolvimento urbano” o
Distrito Industrial (PJF, 1978-b), “concebida como principal vetor de crescimento da cidade”,
mas teria um “potencial de adensamento limitado se comparado a Cidade Alta” (GERALDO,
2014), pois sua expansdo urbana ndo tenderia a se desenvolver além do vale principal, fora
sua maior distancia ao Centro do que a Cidade Alta, esta tltima em “posicdo privilegiada
dentro do municipio”, que seria destinada para habitacdo. Desta forma, a Regido Oeste
deveria ser preparada com infraestruturas e equipamentos publicos capazes de receber um

grande contingente populacional (PJF, 1978-a).

Outra justificativa do poder ptblico para priorizar essas regides seriam as
caracteristicas fisicas do relevo que apresentavam menores declividades em relacdo a outras
regioes. E ainda a disponibilidade de terrenos desocupados nas mesmas, 0s quais estimava-se
que poderiam suprir 1/3 da demanda por lotes urbanizados na cidade até o 2000, com
predominio na Cidade Alta que contava com 6.014 lotes vagos (PJF, 1978-b; GERALDO,
2014).

O Plano Diretor da Cidade Alta (PDCA) definiu seus objetivos nas chamadas “funcoes

e objetivos” do “plano urbanistico” (PJF, 1978-a).

A funcdo de um Plano Urbanistico pretende ser a de otimizar econémica,
social e culturalmente a incorporacdo de um espaco fisico a uma area urbana.
O Plano deve, portanto, assegurar o desenvolvimento urbano da area de
modo 16gico, organico e natural e de forma continua e controlada, por longo

prazo (PJF, 1978-a).
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Observa-se que uma das intengdes do Plano tinha carater de exercer o controle do

crescimento urbano. O que pode ser entendido como uma prerrogativa do planejamento. Algo

que viria a ser aludido na Constituicao Federal de 1988:

Art. 30. Compete aos Municipios:

VIII — promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupacdo do solo

urbano; (BRASIL, 1988 — grifo nosso).

Além disso, o PDCA pretendia estabelecer conexdes da Cidade Alta com (i) a area
urbana da cidade de Juiz de Fora, quer dizer, com as regides urbanas do entorno, (ii) demais
areas do municipio de Juiz de Fora, através de vias que se dirigissem a localidades rurais, e
(iii) a integracao interna do Vetor de Expansao Oeste (PJF, 1978-a; 1978-b), até hoje carente

de ligacOes viarias intrarregionais adequadas.

O PDCA reunia uma série de caracteristicas que deveriam ser consideradas para se
efetuar os objetivos do Plano. Praticamente todas as dimensdes da vida para o bem-estar

humano constavam nas diretrizes do Plano.

[...], o plano deve assegurar a definicdo e organizacdo dos espagos
necessarios para habitacdo, equipamentos urbanos, sistema viario e
ecologico, a integracdo social, cultural, economica, fisica e politica,
respostas as necessidades basicas da populacdo servida e finalmente, a

qualidade de vida e a imagem urbana (PJF, 1978-a).

A visdo de futuro da PJF naquele momento se voltava para as possiveis areas de
expansdo da mancha urbana. Um dado que pode ser considerado como um dos mais
relevantes que norteou as intengées da Prefeitura foi a taxa de crescimento populacional nas
décadas 1950 e 1960 registrada em Juiz de Fora. O Grafico 1 elaborado a partir de dados do
PDCA, traz a taxa de crescimento anual comparada entre Brasil, Minas Gerais e Juiz de Fora
entre 1950 a 1970, com base no resultado dos censos demograficos no periodo, mostrando a

populacdo total e urbana. Enquanto o Brasil e Minas Gerais apresentavam tendéncia de
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reducdo do crescimento da populacdao em geral, Juiz de Fora registrava uma elevacao

significativa da populagdo urbana (PJF, 1978-a).

Grafico 1 - Taxa de crescimento populacional Brasil, Minas Gerais e Juiz de Fora a.a.
(1950-1970)
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Fonte: PJF (1978-a, pag. 10). Elaborado pelo Autor (2023). Taxa de crescimento da populagdo
urbana de Juiz de Fora em relagdo ao distrito Sede.

E nesse periodo de intensificacdo da urbanizacdo no Brasil que o Censo de 1970
registrou, pela primeira vez, a populagdo urbana maior do que a rural, com 52 milhdes e 41
milhGes de pessoas, respectivamente, a uma taxa de urbanizagdo de 56% (JOFFILY, 1998, p.
160). A expressiva taxa de crescimento populacional, sobretudo nas cidades médias
brasileiras, alertava os gestores publicos para um futuro de inchaco das cidades e os tantos
problemas urbanos relacionados que tenderiam a aumentar. Crescimento confirmado em Juiz
de Fora pelos censos demograficos até a década de 1990, arrefecendo a partir de entdo

(Gréfico 2).
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Gréfico 2 - Evolugao populacional de Juiz de Fora, entre 1950 a 2022
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Fonte: Censos demograficos do IBGE de 1950/60/70/80/91/2000/10/22. Elaborado pelo Autor
(2023).

Diante desse cenario, a administracdo municipal entendia que deveria se preparar e se
antecipar aos impactos de um crescimento urbano acelerado. “A Prefeitura de Juiz de Fora,
tenciona manter-se a frente do processo de ocupacdo das areas provaveis de expansdo
urbana.” (PJF, 1978-a). Logo, as areas identificadas e escolhidas para tal ocupacdo e expansao

foram as regides Norte e Oeste.

A Lei municipal N.° 5.441, de 24/07/1978, autorizou a Prefeitura de Juiz de Fora
contrair um empréstimo junto ao Banco de Desenvolvimento de Minas Gerais (BDMG) de até
Cr$ 28.800.000,00 (cruzeiros) para a elaboracdo do Plano Diretor da Cidade Alta, além do
Plano Diretor da Zona Norte; do projeto Avenida de Acesso Juiz de Fora—Nova BR-040 e

melhoria de vias urbanas; e do Cadastro Técnico Municipal (JUIZ DE FORA, 1978).

Dentre as primeiras tarefas do Plano estava definir a espacializacdo da Cidade Alta. A
regido era assim conhecida em contraposicdo ao nivel topografico do Centro da cidade,
situado nas varzeas do vale do Rio Paraibuna e “entendida diferente da Regido Oeste”
(GERALDO, 2014). O termo ‘Cidade Alta’ aparece oficializado em norma juridica municipal

em 1975 que a definia pela “4rea adjacente ao Aeroporto de Juiz de Fora” em que se
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localizavam os entdo loteamentos Parque Novo Horizonte, Parque Jardim da Serra,

Granjeamento Nova California, atualmente classificados enquanto bairros, e o loteamento
Parque Alto (JUIZ DE FORA, 1975). A area descrita no Decreto N.° 1.661/1975 correspondia
a cerca de 10% em relacdo ao que viria a ser considerada no PDCA em 1978, que ao principio
incluiu o bairro Cascatinha, entretanto, 0 mesmo foi “excluido com a justificativa de o bairro
possuir relacdes mais intensas com outros setores urbanos.” (GERALDO, 2014). Por fim, a
delimitacdo da Cidade Alta no Plano ficou proximo aos limites mais atuais da Regido Oeste

definida no Plano Diretor Participativo (PDP/2018) e apresentada mais adiante.

O Plano orientava a ocupacdo da Cidade Alta para fim “fundamentalmente
habitacional”. Foi proposta a divisdo da Cidade Alta em 16 unidades urbanas, compostas
pelas chamadas Unidades de Vizinhanca (UV) ou Setores Urbanos isolados (SU)Y,
distribuidas em dois setores mais abrangentes, Leste e Oeste'®. As dreas em amarelo no mapa
foram selecionadas para a instalacdo de equipamentos, adensamento e expansao urbana. Ja as
areas em verde tinham duas destinacOes: as preenchidas, a preservacao ambiental (protecao
ecoldgica e recuperacdo); e as hachuradas seriam voltadas a usos para iniciativa privada.

(Figura 10).

Nota-se no mapa da Figura 9 o quanto o sistema viario deveria ser interligado, com
projecao de construgao de varias vias no interior dos bairros e comunidades, todas conectadas
que obedeceriam ao critério da funcionalidade conforme a hierarquizagdo urbana atribuida as
comunidades. Desta forma, seguiriam os niveis hierarquicos: vias locais, coletoras, de
penetracao, arteriais e expressa (PJF, 1978-a), esta ultima chamada Via Indutora, constante no

Projeto “Acesso de Juiz de Fora a nova BR-040”, apresentado no Capitulo 5.

14 Unidades Urbanas: 1-UV Santos Dumont, 2-UV Novo Horizonte, 3-UV Casablanca, 4-SU S&o Pedro, 5-UV
Aeroporto, 6-UV Estadio, 7-UV Serra D’Agua, 8-SU Parque Imperial, 9-UV Vargem Alegre, 10-UV
Universidade, 11-SU Senhor dos Passos, 12-SU Bosque do Imperador, 13-SU Vifa del Mar, 14-SU Pau
Brasil, 15-UV Cruzeiro e 16-SU Borboleta.

15 Os Setores seriam divididos pela Av. Marginal, compreendendo os SU’s Sdo Pedro e Santos Dumont e a
pista do aeroporto no Setor Oeste; e a area destinada ao estadio e ao Parque da Lajinha no Setor Leste.



Figura 10 - Setorizacdo da Cidade Alta em unidades urbanas segundo o PDCA
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Ainda no final da década de 1970, a regido era caracterizada pela sua baixa ocupacao,

segundo o Plano “rarefeita”, reconhecida como uma regido de estadia tempordria em
chacreamentos para lazer aos finais de semana. As unidades urbanas Estadio, Parque Imperial,
Vargem Alegre, Senhor dos Passos, Bosque do Imperador, Vifia del Mar, Pau Brasil e
Cruzeiro nao registravam moradores permanentes. Porém, apesar da ocupacado rarefeita, e a
i ~ ” x . .

significativa populagdo flutuante”, a regido ndo era um vazio urbano em Juiz de Fora e
possuia areas habitadas, algumas antigas na cidade, com “uma consideravel populacao fixa”

(PJF, 1978-a).

Destas areas antigas na Cidade Alta, o surgimento da sua ocupacdo pela sociedade
eupopeia se da quando sao criadas vilas operarias, em 1858, no municipio recém-emancipado
da Cidade do Paraibuna, para abrigar os construtores da Estrada Unido e Industria.
Posteriormente foram chamadas de Colonia Alema Pedro II (Figuras 11 e 12), periodo que a
imigracdo era incentivada pelo governo imperial (Lei Provincial N.° 56/1840). A primeira
colonia foi alocada no leito da Estrada do Paraibuna na localidade de Villagen (ou Vilagem)

da Colonia, que recebia os colonos assim que chegavam na cidade (MARQUES, 2019).

Posteriormente, desenvolveram-se fabricas no seu entorno, no inicio do processo de
industrializacdo da cidade, que compuseram um dos nucleos industriais da entdo agora
chamada Cidade do Juiz de Foéra, e uma de suas “primeiras areas de adensamento
populacional” (JUIZ DE FORA, 1994). As fabricas caracterizaram o bairro ao ponto de dar
nome ao mesmo. Mais duas colonias se localizariam na Cidade Alta. Fundadas com pouca
diferenca de tempo, a mais recente surge ao longo de um caminho que vinha do Morro da
Gratidao (Av. dos Andradas) e subia por detrds da antiga estacdao rodoferrovidria Mariano
Procépio margeando o atual Corrego Sdo Pedro e afluentes até o proximo vale quando
encontrava 0 primeiro curso d’agua novamente. Por esse caminho aberto para reduzir a
distancia percorrida por outro caminho, que era feito pela atual Zona Norte, entre a Villagen e
a chamada Col6nia de Cima, se fixa a terceira delas que ficou conhecida como Colonia do
Meio, Vila Sao Vicente de Paulo até 1981 e atual bairro Borboleta (JUIZ DE FORA, 1981), e
a primeira como Col6nia de Baixo pela diferenca altimétrica que estavam dispostas. A
Colonia de Baixo reunia os trabalhadores da estrada e era também chamada Col6nia
industrial, enquanto a Colonia de Cima, atual bairro Sdo Pedro, se dedicava a atividades
agricolas. As colonias de Cima e do Meio viviam uma situacdao de segregacdo socioespacial

pelo isolamento geografico em relacdo ao restante da cidade, entdo a Vilagem da Coldnia era
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a que estava em contato mais préximo com a parte urbanizada do municipio (BARROS, 2008;

CORDOVIL, 2013).

Colonia Alemd D. Pedro 11, em 1861 (Fig. 11) e 1872 (Fig. 12)

T de Fira—Caolenin Pedra FT.

Fonte: Acervo Digital da Biblioteca Nacional. Fig. 10: KLUMB, Revert Henry. Colonia
Pedro II. Juiz de Fora, MG: [s.n.], 1861. 1 fotos, estereograma, papel albuminado, p&b, 7,2 x 14,2cm
em cartdo suporte: 8,4 x 17,5cm. Disponivel em: <http://acervo.bndigital.bn.br/sophia/index.asp?
codigo_sophia=41276>. Acesso em: ago. 2023. Fig. 11: KLUMB, Revert Henry. Juiz de Féra: Colonia
Pedro II. In: KLUMB, Revert Henry, ca. 1826-ca. 1886. Doze horas em diligencia: guia do viajante
de Petropolis e Juiz de Fora. Rio de Janeiro, RJ: Typ do Commercio, de Pereira Braga, 1872. p. 28.
Disponivel em: <http://acervo.bndigital.bn.br/sophia/index.asp?codigo_sophia=33843>. Acesso em:
ago. 2023.

Desde as primeiras ocupagoes proximas a Colonia de Cima, poucas construcoes foram
erguidas na regido. O crescimento foi progressivo e se caracterizava por sitios e chacaras e
locais de lazer com uso aos fins-de-semana e alguns bairros consolidados, até meados da
década de 1980. A partir dessa década, com os estimulos ao adensamento da regido, que se
efetivou, passaram a surgir loteamentos, sobretudo nos anos 1990 em diante, no formato de

condominios horizontais fechados (GERALDO, 2011; NASCIMENTO, 2019). (Figura 13).

Ja de acordo com o entendimento do Plano de Mobilidade Urbana de Juiz de Fora, a
Cidade Alta elitizava-se a partir da implantacdao consideravel de condominios fechados, apesar

da presenca de todos demais niveis de renda na regido (PJF, 2016).



Figura 13 - Mapa da evolugdo urbana da RP Oeste

T T T T

\ Req’ dos Biygger

L ; \\ Al*? iIIe

-~ Cruzeiro de
S. Anténio

Cond Bo€Gue do Lago

Bosque do
Impéerador
fi

Qo .= === ==Restha
S W Vifia del Mar Seed

Zo_, Rés.pim

7594000N

y Spin >
& Vargem A T
icsa G 355“&“3@
s Ajto Slimaré
Grota l'.!o Pinto 2 ‘g,.\
) o — Nova Le o5
I - ~ ond, E&Gl ’-:]argl ida’
= = strada Real
[ * ) )
B L] I Porth
Vale da Se Py
o ; >
£
\gll ra ll 5
o
=
o - <
0 1 2 km; Villagi .da Serry f
1 L T 1 rJ_V 1
660000E 862000E B64000E 6B6000E B6BOOOE 670000E

7588000N 7590000N 7592000N

7586000N

EVOLUGAO URBANA DA
RP OESTE (1883-2020)

[ 1 Juiz de Fora
Perimetro urbano
Zona Rural

[] RP Oeste

+_ | Cidade Alta (1978)

- == Projeto Novo Acesso (1973)

— Rio Paraibuna
Represa de Séo Pedro

Evolugdo urbana

I 1883 a 1955

[ 1956 a 1980
1981 a 1990
1991 a 2011

I 2012 a 2020

Fonte: PJF (1978-a; 2019-b);
ANA (2013); IBGE (2022);
Google Earth (01/08/2021).
Projecao: UTM 23 S

Sist. Ref. Geodésico: SIR2000
Elaboracéo: Autor

Data: maio 2023

Fonte: Elaborado pelo Autor (2023). RP: Regido de Planejamento (PDP/2018).

62



63
Mas, a concentracdo de camadas mais abastadas nesse formato de residir, segundo o

PlanMob-JF, resultou no crescimento comercial e da prestacdo de servicos voltados a atender
esse publico residente na Regido Oeste, que apresenta diferentes graus de dependéncia com o

Centro da cidade (PJF, 2016).

Conforme o PlanMob-JF/2016, a proposta de transformar a Cidade Alta em érea de
expansdo urbana foi idealizada pelo Projeto CPM/Bird, na década de 70. No qual, a regido
tornar-se-ia um local estratégico para Juiz de Fora e deveria receber a populacdo de mais alta
renda e equipamentos governamentais e privados que a fizessem um modelo de planejamento
(PJF, 2016). O que pode ser verificado no Plano ao considerar tais equipamentos como

metropolitanos.

Além da divisdo setorial urbana constante no mapa da Figura 9, sdo apresentadas
algumas infraestruturas que o PDCA previa para a regido. Além da instalacdo de toda a
infraestrutura urbana basica, segundo o Plano incluia sistema viario, abastecimento de agua e
energia elétrica, rede de esgoto e a coleta de lixo. Uma das acOes visaram a longo alcance a
resolucdo de problemas infraestruturais que precisavam ser supridos, como o fornecimento de

agua para a Regidao, com proposta de captacdo de d4gua no Rio do Peixe (PJF, 1978-a).

O Plano mapeou centralidades existentes e previstas para cada microdrea conforme a
hierarquia urbana categorizada para a regido. Segundo o PDCA um Setor, de uma Unidade
Urbana, corresponderia a uma populagdo de 2.000 pessoas; uma Unidade de Vizinhanga, a
10.000 pessoas ou a composicdo de 5 a 6 Setores; e uma Zona, a 50.000 pessoas ou um
conjunto de 5 Unidades de Vizinhanca, conforme resultados de estudos e levantamentos.
Definidas as areas sujeitas a habitacdo, foram indicadas aquelas destinadas a suprir as
necessidades béasicas e coletivas e a interagdo social, a fim de garantir qualidade de vida a
populacgao local. Desta forma, foi prevista a implantacdao de instalagcdes publicas e comerciais
em locais que o Plano chamou de Centros Vicinais, Centros Zonais e Centro Distrital*®. Os
primeiros serviriam a populacdo local das Unidades de Vizinhangas; os segundos, a das

definidas zonas e o terceiro a Cidade, por conter os elencados equipamentos metropolitanos.

16 Esses centros deveriam ser equipados de infraestrutura urbana basica necesséaria para serem utilizados e
devida acessibilidade. Foram hierarquizados teoricamente e propostos ao principio dois centros vicinais de
Oeste e um centro zonal Leste (segundo a macrossetorizagdo predeterminada entre os setores Leste e Oeste).
Entretanto, os técnicos do Plano perceberam que devido as caracteristicas do relevo e/ou as vias projetadas,
alguns centros se transformariam em “centros mortos”, pois ficaram isolados das areas urbanas habitadas ou
planejadas, se implementados. Entdo, para evitar o isolamento de algum centro, foi definido que o centro
zonal Leste recebesse funcGes de um centro distrital e os centros vicinais de Oeste, funcdes de um centro
zonal e que repartissem os “equipamentos de nivel zonal” (PJF, 1978-a).
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Equipamentos Urbanos de Grande Porte também foram pensados, os quais a regido

poderia receber, e se referiam a hospitais (proposto um Hospital Distrital), centros de
educacdo integrados (“um Centro de Treinamento Integrado, [...], um Centro de Ensino
Supletivo e Treinamento de Recursos Humanos”), centros sociais urbanos (entenda-se por
areas para socializacdo; “um grande Centro Social Urbano”) e estabelecimentos comerciais e
de servicos. O Aeroporto e a Universidade estavam incluidos nessa categoria dentre aqueles
equipamentos existentes e o planejado Estadio (PJF, 1978-a). Por fim, foram propostos um
Centro Zonal-Distrital a Leste (CZD), que atenderia de 60% a 70% da populacao total, e dois
Centros Vicinais a Oeste (PJF, 1978-a).

4.1 A visao do chamado “Centro Zonal-Distrital”

Sem duvida, esse seria o principal projeto de infraestrutura direcionado a atender as
necessidades do cotidiano e bem-estar da populacdo. O projeto incluia um conjunto de

instalagOes para servigos publicos, esportivos e culturais (Figura 14).

O Centro Zonal-Distrital reuniria toda infraestrutura esportiva com gindsio, quadras
poliesportivas e piscinas publicas e um centro comunitario junto a um Parque Zonal. Em
frente, estariam disponiveis salas para escritorios e uma area comercial, associada a essas
atividades de lazer, além de uma escola vocacional, biblioteca, salas de exposicdo e de
espetaculos possibilitando a oferta de espacos para manifestagdes culturais com uma praga ao
centro. E do outro lado a via de acesso ao Aeroporto estariam servicos publicos distribuidos
em postos policial, do Corpo de Bombeiros, dos Correios e de saide. O CZD se localizaria

atualmente préximo a Unidade de Pronto Atendimento (UPA) Sao Pedro.

Chama a atencdo a localizacdo do CZD em meio a um ponto nodal central na Cidade
Alta. O Plano intencionou essa organizacdo que tornaria esse ponto “um espago Unico e
centralizado de entrada para toda a area”. O cruzamento da Via Indutora e da Via Marginal,
arterial do Aeroporto e Estadio, criaria uma area central no Vale do Corrego Sao Pedro, que
reuniria grandes equipamentos comuns a Cidade Alta, conferindo-a “o “status” de espago
global servindo a toda a area”. O que poderia justificar a presenca de um terminal de 6nibus e

a passarela de acesso sobre uma via planejada de grande fluxo.



Figura 14 - Dispositivos do Centro Zonal-Distrital
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Ainda a criacdo de um “né do sistema de vias principais do trafego” serviria para atrair

instituicdes e equipamentos especiais “que, pela sua funcdo cultural, pela sua hierarquia
funcional ou simplesmente pela sua dimensdo fisica possam vir a atuar reforcando o carater
cerimonial e simbélico de um verdadeiro centro urbano como se imagina o Centro Zonal-

Distrital.” (PJF, 1978-a, pag. 50; PJF, 1978-c).

O PDCA também projetava a criacdo de um Centro Esportivo com um estadio de
futebol com capacidade para 40.000 espectadores (PJF, 1978-a) em darea que mais tarde

funcionou o “Kartédromo” (PJF, 1996).

Mas ndo somente esses projetos, as propostas do Plano da Cidade Alta apresentavam
equipamentos de maior envergadura. Estavam previstos projetos voltados ao setor turistico
aproveitando areas verdes — criar parques urbanos — e a suprir necessidades de orgdos

publicos municipais e estadual, com a construcao do Centro Administrativo Integrado.

O PDCA indicava que dez éreas verdes seriam transformadas em unidades de
conservacao ambiental, dentre elas seriam criados trés parques urbanos. Os parques
propostos, Parque do Morro do Cristo (o qual contaria com um Plano Diretor Paisagistico —
Figura 15); Parque da Lajinha; e Parque Santa Candida, foram concebidos para funcionar
como “centros de lazer e turismo com a instalacdo de equipamentos publicos e privados de
lazer, centros de convencdes, espaco para exposicoes e hotéis”, fomentando a instalacdao de

estruturas para a realizacdo de eventos na cidade (PJF, 1978-c; GERALDO, 2014).

Assim como o CZD, o Parque Urbano do Morro do Cristo seria estruturado com uma
série de instalacOes. Além das supracitadas, programavam-se areas para camping, piquenique
e descanso ao ar livre, em uma concha acuistica. Um caminho para pedestres e cavaleiros seria
aberto, acompanhando a estrada existente, com cocheiras, e instalado um viveiro de mudas.
As margens de um lago, foi localizado um parque esportivo-recreativo com quadras
poliesportivas, campo de futebol, playground, restaurante e projetava-se um deck sobre o
lago, que poderia receber uma concessao para uso de pedalinhos. Além dos acessos ao Parque,
da definicdo de uma zona hoteleira e um mirante nas proximidades da cascata do Vale do Ipé,
estavam previstas areas de preservacdo e recuperacdo ambientais sob rigida restricao de

parcelamento e edificacdo de grandes areas particulares (PJF, 1978-a).



Figura 15 - PDP-Parque Urbano do Morro do Cristo
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Todos esses elementos dariam ao parque um forte apelo de atrativo turistico para

receber também visitantes externos a cidade, consorciando preservacao ambiental. De fato, o
atual Mirante do Morro do Cristo tornou-se o principal ponto turistico de Juiz de Fora e no
ano de 2022 foi transformado no Monumento Natural Municipal Morro do Cristo, como uma
Unidade de Conservacdo, pelo Decreto N.° 15.284, que permite “turismo ecologicamente

sustentavel” (JUIZ DE FORA, 2022; PJF, 2022-a).

Ja o Centro Administrativo Integrado possibilitaria congregar a sede da Prefeitura, as
secretarias municipais, a Camara Municipal e o Férum interligados a outros anexos. Fatores
técnicos e econdmicos foram colocados como justificativa das propostas. Construir as novas
sedes desses trés poderes concomitantemente seria mais econdmico bem como a
“centralizacdo de certas atividades de apoio”, que seriam “inviaveis se isoladas
espacialmente” e a ampliacdao de espacos dos 6rgaos publicos existentes e/ou a construcao de
novos espacos de forma organica e racional eram razdes apresentadas para a concepcdo do
centro. A semelhanca das outras proposi¢des do PDCA, o Centro Administrativo contaria
ainda com outras edificagdes, um centro de convencdes e um hotel executivo que fariam parte
do Centro Executivo e um Centro Cultural com teatro e cinema (PJF, 1978-a). O Centro
Administrativo Integrado se instalaria proximo a uma das extremidades da Via Indutora, em

area do atual bairro Democrata. (Figura 16).

Figura 16 - Centro Administrativo Integrado

ey
¢

Fonte: PJF (1978-a). A direita na primeira fotografia, o edificio, de 14 pavimentos, representa
a sede da Prefeitura. No centro da imagem, os prédios (mais baixos) do Centro Cultural (a frente), os
anexos (blocos representativos), da Prefeitura, da Camara e do Férum, e o Centro de Convencgdes
(pendltimo), interligado ao hotel executivo, ao fundo. E na fotografia a esquerda o prédio principal da
Camara Municipal, ao centro.
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Esse projeto do PDCA com os demais apresentados justificariam e faziam plausivel

aos planejadores no final dos anos 70 a execucdao da Via Indutora (PJF, 1996), embora
proposta enquanto via expressa. Apesar que ao se considerar a pouca ocupagao da terra na
Cidade Alta, uma via de transito rapido poderia ter sido indicada pela distancia entre os
equipamentos programados e entre as areas urbanas da Cidade Alta e das outras regides da

cidade, além de se intencionar servir a ligacdo de duas rodovias federais (Figura 17).

Figura 17 - Disposicao do Centro Administrativo Integrado em relacdo a Via Indutora

Prefeitura

Camara

BR:040 < Via Indutora > BR-267 / MG-353

Fonte: PJF (1978-b). Desenho N.° 628/214 — Perspectiva do Conjunto, 10/05/1978. Adaptado.

As intervencdes propostas ao sistema de transportes permitiriam estruturar a malha
vidria da Cidade Alta, integrando-a a malha vidria da cidade por trés vias principais: a Av.
Marginal, Via Indutora e Via Arterial. A primeira se estenderia em sentido norte-sul ligando o
Aeroporto e o Centro Esportivo. Ja as demais, em direcao leste-oeste, fariam o acesso entre o
Centro e a Zona Oeste. A Via Arterial “aproveitaria a Estrada Engenheiro Gentil Forn, a Rua
José Lourenco Kelmer e a Avenida Presidente Costa e Silva, em trajeto quase paralelo a Via
Indutora”, seguindo até a comunidade de Vargem Alegre. E ainda seguiria até uma via para
dar acesso as localidades de Humaita e Torredes (PJF, 1978-a; GERALDO, 2014). Ademais, o

Plano ndo pretendia ser obra acabada, porquanto foi considerado imprescindivel o seu
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acompanhamento permanente conforme a dindmica urbana evoluisse, portanto, deveria estar

aberto a adaptagoes, modificacdes e ajustes no decorrer do tempo (PJF, 1978-a).

O Ipplan/JF, criado enquanto 6rgdo-cérebro para auxiliar a gestdo publica, ficou a
cargo da elaboracdo de um plano zonal capaz de atender as demandas daquele momento e,
muito além, por fim, entregou a cidade de Juiz de Fora um plano urbanistico arrojado, que, na
verdade, extrapolou as expectativas, e muito mais, as necessidades locais. Sua robustez pode
ser entendida por trés razdes principais: as altas taxas de crescimento demografico registradas
pelos comparativos entre aqueles censos (1950/60/70); a baixa densidade de ocupagdo
populacional na Regido Oeste; e o fato de ser uma regido praticamente totalmente carente de
infraestrutura urbana bésica até entdo'. Logo, a primeira razdo encontra na segunda uma
possibilidade de ser equacionada, a qual implicou a terceira, como a justificativa para os
vultosos investimentos. Porém, deve-se pontuar que o uso do dado demografico projetado foi
uma escolha da Prefeitura’®. Disto decorreu-se a consequente mensuragio exagerada para a

capacidade de uso das instalagOes e equipamentos urbanos projetados.

Contudo, deve-se atentar que apesar de o Plano ter adotado uma taxa de crescimento
populacional superestimada, alguns equipamentos urbanos, como os Grandes Equipamentos e
o Centro Zonal Distrital que seriam instalados no centro da regidao, o Centro Esportivo, que
incluia o estadio, e os parques municipais, foram propostos sobre uma real necessidade, mas
claramente passiveis de questionamentos quanto a dimensao e pertinéncia.

Pode-se constatar que para os tempos atuais, se a maioria das instalacoes propostas

119

que nao foram executadas, caso fossem, seriam necessarias, como o Centro Zonal Distrital” e

o Centro Administrativo Integrado (atualmente muitas secretarias municipais se encontram

17 Pesquisas em campo realizadas pela equipe técnica no desenvolvimento do PDCA apuraram que 63,4% dos
parcelamentos de terrenos ndo tinham ruas calcadas, e parcialmente em 6,6%; 56,6% das vias alagavam
frequentemente quando chovia e mais 16,6% em alguns trechos; a iluminacdo puiblica era precaria em 76,6%
dos parcelamentos e inexiste nos demais; e havia arborizagdo, mas precaria, apenas em um deles. Ou seja,
em 70% ou mais nesses quesitos os parcelamentos ndo apresentavam boas condicdes (PJF, 1978-b).

18 O PDCA projetou para o ano 2000 que a area correspondente a Regido Oeste alcancasse populacdo entre
218.577 a 252.184 habitantes. Segundo o Censo de 2000 a regido alcangou 24.432 pessoas, ou seja, cerca de
10% do estipulado (PJF, 1978-a; 2010). Caso a PJF na época usasse a taxa de crescimento decenal entre os
censos de 1960/70, Juiz de Fora atingiria uma populacdo de quase 312 mil pessoas, niimero esse préximo ao
apurado no Censo de 1980, e ndo os 406.900 habitantes para o ano de 1981 ou mesmo quase 1 milhdo para
2000 (entre 817.000 a 934.400 pessoas, considerando na primeira hip6tese uma taxa de 4% a.a. até 1990 e
de 3,5% a.a. de 1990 a 2000, e, na segunda, um crescimento populacional de 5% a.a. até 1990 e de 4% a.a.
de 1990 a 2000 — PJF, 1978-a).

19 A primeira piscina ptblica totalmente gratuita de Juiz de Fora foi entregue a populagdo apenas em 2022, no
chamado Complexo Aquético do Parque Municipal (PJF, 2022-c).
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dispersas pela cidade e muitas delas ndo dispde de instalacdes fisicas préprias, sendo cedidas

ou mesmo alugadas, como a prépria sede da Prefeitura), apesar de ainda no inicio da década

de 2020 ndo termos atingido as projecOes populacionais previstas no PDCA.

Por fim, o Plano ndo teve apoio para ser executado. As propostas do PDCA foram
consideradas a época muito onerosas e “ousadas” para serem realizadas e aprovadas
politicamente, segundo Rodrigues (2005). Porém, o Plano ndo foi de todo abandonado.
Algumas propostas foram adequadas e, posteriormente, executadas ou resgatadas em outros
planos. Por exemplo, citam-se o Parque da Lajinha criado poucos anos depois, em 1982
(Decreto Municipal N.° 2.733), o Estadio Municipal Radialista Mario Helénio inaugurado em
1988, com capacidade para receber um publico de 32 mil pessoas (um pouco menos do que o
estimado inicialmente) e a instituicdio do Morro do Cristo, na década de 90, como Area
Ambiental Tombada, devido o “valor histérico, cultural, paisagistico e ambiental do ‘Morro
Redentor’”, em uma darea de 78 ha com acesso publico ao mirante, conforme o Decreto

Municipal N.° 4.312/1990 (JUIZ DE FORA, 1990; GERALDO, 2014).

A UAPS Sado Pedro, na Avenida Presidente Costa e Silva, resultado do Projeto
CPM/Bird na cidade, e o posto policial sdo as infraestruturas publicas previstas no PDCA e
instaladas na regido, mas que nao se comparam ao planejado em 1978. Na mesma avenida foi
estabelecido o centro comercial da regido, que tem hoje desdobramentos de dispersao pela
Cidade Alta ao se observar os empreendimentos comerciais que foram fundados desde entdo.
Alguns desses acompanham o crescimento urbano advindo do processo de verticalizagao em

curso, atuante ndao somente na Regido Oeste, mas em toda cidade.

Mesmo sem ser aprovado consideramos a importancia deste plano para o
desenvolvimento da Cidade Alta pelas agdes e propostas realizadas
paulatinamente nas décadas seguintes, e, também por chamar a atencao para

a potencialidade da regido (GERALDO, 2014).

Rodrigues (2005) creditou a presenca de muitas empresas envolvidas no Plano que
investiram fortemente na Cidade Alta por se valerem das informagdes do PDCA de forma
privilegiada. A indicacdo no Plano de criacdo de parques urbanos com o intuito de proteger
areas verdes, foi entendido pela autora como uma amenidade que serviu de atributo e, assim,

incentivo a investimentos, “dentre elas o verde, como diferencial a ser levado em
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consideracdo na busca pela melhor qualidade de vida e que vem a se tornar um dos fatores de

valorizacdo do solo urbano”. Ainda, a autora associa esse fator a incorporacdo de terras a

outros usos que nao agricolas e de pasto para gado, que constavam como area rural.

Rodrigues (2005) acrescenta a criacdo da 3* adutora de abastecimento de agua que
alcancou a Regidao Oeste e melhorou o suprimento desse servico essencial que era um dos

grandes problemas da regido e dificultava sua expansao.

Ainda pode-se citar a criacdo do Porto Seco da Zona da Mata, inaugurado em outubro
de 1997, que foi proposto no PDCA como o projeto do Rodoporto as margens da entdo nova
BR-040, e também construido na BR-040, porém proximo ao Distrito Industrial na Zona

Norte, em Dias Tavares (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2016).

Menezes (2010) explica e contextualiza as principais caracteristicas sobre a posi¢ao da

cidade de Juiz de Fora na rede urbana e economia brasileira:

De acordo com a rede urbana a que esta incluida, é importante salientar que
Juiz de Fora é a maior cidade média mais préxima da cidade do Rio de
Janeiro, excetuando-se as cidades de sua regido metropolitana. Constituiu na
virada do século XIX para o XX a maior cidade de Minas Gerais e a mais
importante economicamente em funcdo da agricultura e do impulso
industrial atrelada as inversdes financeiras derivadas das exportacOes
cafeeiras, ainda sob a égide da supremacia econdmica da antiga capital
federal: o Rio de Janeiro. Esta porém ndo foi uma situagdo que se explica por
si s0O, [...] o historico da logistica diferencial da cidade no conjunto da
economia nacional-regional explicam a permanéncia e consolidacdo de sua

funcdo regional hd mais de um século.

E o que pode ser considerado como o projeto de maior impacto, em varios sentidos,
sobretudo por ser um elemento catalisador de ocupacgao urbana, conforme o PDCA menciona
“uma vez ser sabido que, no Brasil, o sistema viario é altamente indutor de desenvolvimento
urbano”, do mesmo Plano foi recuperado pelo plano diretor de 1996, a Via Indutora, e levado
adiante no ano 2000 ja agora como a entdao Via Sao Pedro, projeto incluido no Plano de

Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU).
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Logo, destaca-se que muito mais do que uma simples via de ligacdo entre regides da

cidade, ao longo da via seriam instaladas diversas infraestruturas e servicos publicos para
dotar a regidao de equipamentos urbanos basicos e melhor assistir as necessidades da
populacdo, o que resultaria em um consequente aumento da qualidade de vida. E além

daqueles grandes empreendimentos que serviram a toda cidade.

Todas as melhorias e a construcao de infraestrutura urbana na regido iam de encontro
aos objetivos almejados pela politica urbana nacional, a fim de conferir as cidades de porte
médio melhores condi¢des urbanas. O que evitaria migracdes internas e a fixacdo da
populacdo local segundo os objetivos dos planos local, PDCA, federal, II PND, e do

CPM/Bird, que envolveu as trés esferas governamentais.
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CAPITULO 5
VIA SAO PEDRO

A chamada Via Sdo Pedro pode ser considerada atualmente a melhor designacdo para a atual
BR-440. Concebida enquanto um projeto de via expressa, posteriormente adaptado ao de uma
rodovia, a Via Sdo Pedro se arrasta desde meados da década de 1970 como uma via de ligacdo
rodoviaria e teve seu projeto original, embora revisado, executado parcialmente apds cerca de
20 anos. O projeto atual passou por poucas alteracdes e segue sem definicdo para ser
concluido, mesmo apés o término do prazo de conclusdo da obra, ainda que temporalmente se

tenha decorrido muito além do que seria habil para sua finalizacao.

O trecho construido, que ndo atende a fungdo para o qual foi realizado, vem servindo a
circulacdo do transito local. Mesmo que tenham sido ocupados trechos de uma via urbana
municipal, a Av. Pedro Henrique Krambeck, as margens do Corrego Sao Pedro, para sua
construcao, a via, com status de ‘rodovia em constru¢ao’ pelo DNIT (2023) ainda mantida sob
responsabilidade do governo federal, ndo se pretende mais que seja concluida totalmente
como concebida, tdo pouco exercer a funcdo de uma rodovia. Sob forte pressao social, a via é
requerida pela populacdo juiz-forana para servir a fins de trafego local, adequadamente, e
integrar o sistema viario municipal. Logo, o termo “Via Sdao Pedro” apresenta-se como o mais

apropriado, que leva o nome do bairro mais antigo e de referéncia da regido.

A situacdo controversa em termos de funcdo exercida na pratica, ainda que de forma
provisoria, diante de seu status oficial, gerou na sociedade local pedidos para sua
municipalizacdo. No entanto, para além de um transtorno de uma obra “em construcao”, estao
outras questdes socioambientais sensiveis e significativas para a populacdo mais do que

apenas relacionadas ao transito e a mobilidade urbana.

A construgdo da Via Sdo Pedro tornou-se um imbroglio para a cidade de Juiz de Fora e
sobretudo para a populagdo da Cidade Alta e seu entorno, a mais afetada, apresentando-se, na
verdade, como um entrave a integracdo da regido. A via pode ser considerada uma barreira
geografica, ainda que parcial. Caso fosse concluida a obra enquanto sua concepcao de
rodovia, provocaria o chamado “efeito barreira” (SILVA JUNIOR; FERREIRA, 2008),

segregando uma area urbana contigua de uma regido da cidade em duas porgoes.
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No fim, a via que deveria exercer a funcdo de ligacdo, atualmente nao possibilita ligar

as rodovias pretendidas, sequer a propria regido em que foi instalada, adequadamente. A via
funciona com alguns trechos liberados ao transito local e outros impedidos, inclusive a
pedestres. O que a torna uma via hostil a circulagdo e a convivéncia comunitaria, ainda nao
incorporada apropriadamente ao meio urbano. Contudo, o desejo dos moradores é que a via

promova a unido e a integracao da regido e nao sua divisdao ou segregacao.

O prentuncio da via decorre de iniciativas do Plano Geral de Transportes (PGT),
elaborado pela Prefeitura entre 1977/78, que previa a constru¢do de um acesso da area central

de Juiz de Fora a BR-040 passando pela Regido Oeste, ainda pouco adensada na década de 70.

O Acesso Central pelo Vale do Cérrego de Sdo Pedro possibilita, através de
uma diretriz prevista para area pouco urbanizada, propiciar interligacdes da
futura Estacdo Rodoviaria, Avenida Brasil, acesso a Cidade Universitaria,
Aeroporto e a area de expansdo urbana de Juiz de Fora — Cidade Alta além

dos Centros Administrativo e Esportivo e outros Bairros (PJF, 1978-d).

O PGT tinha a intencdo que com a abertura de novas vias de ligacdo, as mesmas
induzissem o desenvolvimento urbano da Regido Oeste. As vias influenciariam o
13 3 AP (13 3 ~ z 3 »

crescimento esperado da populacao” e, desta forma, a “criagdo de novas areas urbanizadas™.
E, ainda, acreditava-se que esse crescimento populacional resultaria em aumento nos niveis de
renda e, assim, promoveria um acréscimo na “demanda por mobilidade individual”, que o

Plano indicava que seria realizada com uso prioritario do automovel (PJF, 1978-d).

O PGT e o PDCA foram elaborados concomitantemente, logo, entendeu-se que a
idealizacdo da via foi gestada no ambito do desenvolvimento do PCDA. “Deve-se frisar que
este projeto [Acesso Central, pelo Vale do Corrego Sao Pedro] esta conjugado com o Plano

Diretor da Cidade Alta.” (PJF, 1978-d).

O projeto é retomado no Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU) de Juiz de
Fora, desenvolvido entre 1996 e 1997, que nao foi institucionalizado (SANTOS, 2015), e
mantido enquanto o “Novo acesso a Juiz de Fora, a partir da BR-040” como uma medida para
desviar “o fluxo das Av. Independéncia e Rio Branco, que tenderiam a saturacdo no horizonte

de projeto”, o ano de 2010. O acesso consistiria “na melhoria da estrada ja existente e na
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construcao de um viaduto de transposicdo da linha férrea”, para conectad-lo a Avenida Rui

Barbosa. Apesar de ndo considerar a proposta de “execucdao imediata” deveria ser feita com
cautela a nao conflitar com as “diretrizes de preservacao da Cidade Alta” e estar em

conformidade com o plano diretor que estava em elaboracao (PJF, 1997).

O projeto da via é incluido no PDDU/2000 no ambito do que foi definido como o
chamado Projeto Geral de Urbanificacdo (PGU) que objetivava “a reordenacdao do espaco
urbano através de projetos urbanisticos ou viarios cujo alcance atinja uma grande parte ou
mesmo toda a cidade”, classificado em trés tipos: Urbanistico, Viario Estrutural e Viario
Local. Dentre os PGUs Viarios Estruturais, duas vias estavam relacionadas a Via Sao Pedro:
as propostas da Via Interbairros e da Via Coletora da BR-040 (JUIZ DE FORA, 2000 - Art.
36, 37 e 39).

Conforme mencionado, a retomada do projeto da Via Indutora, ainda que concebida
como via expressa, no PDDU/2000 teve sua tipologia alterada que passou a uma via de
ligacdo interbairros, planejada enquanto uma via estruturadora do sistema viario municipal.
“A Via Estruturadora da Cidade Alta (Via Sdo Pedro) tera a funcdo local e de ligacao da
Cidade Alta com as UPs 7A (Fabrica, Mariano Procopio e Democrata) e 7B (Vale do Ipé,
Santa Catarina, Jardim Gléria e Santa Helena).” (JUIZ DE FORA, 2000 - Art. 39, Paragrafo
Unico). Importante pontuar que o tracado da agora Via Estruturadora da Cidade Alta é o

mesmo da Via Indutora, do PDCA.

Nesse momento da histéria do planejamento urbano de Juiz de Fora, atenta-se que o
desenho da Via Sao Pedro deveria ter passado por ndo somente uma revisao para atualizar o
projeto executivo da via, mas sobretudo, de seu tracado. A necessidade de reflexdo da
pertinéncia, impactos positivos e negativos (DAMASCENO et al. 2021) e a importancia da
obra ndo poderia se furtar a realidade daquele momento. A atualidade das caracteristicas
urbanas, de sua morfologia e expansao, do crescimento populacional, demanda de usuérios da
via, fora o planejamento da interligacdo entre as regioes da cidade, que se reflete na
caracterizacdo dos corredores vidrios, e todas as demais caracteristicas que pudessem ser
consideradas deveriam ser condizentes para se propor o tracado da Via Estruturadora da

Cidade Alta.
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5.1 O projeto

Na década de 1970 a concepcdo de uma via para ligar a cidade de Juiz de Fora a entdo
nova BR-040 se concretiza na elaboracdao do projeto “Acesso de Juiz de Fora a nova BR-
0407, da prefeitura municipal. A localizagdo da via foi associada ao plano de expansdo urbana
da Regido Oeste, PDCA. O projeto, langado pela prefeitura em edital divulgado em 1977, foi
publicado em outubro de 1979 (PJF, 1979).

O projeto previa a construcao de uma via de tipologia expressa com duas pistas para
capacidade de duas faixas de trafego com cerca de 8,31 km de extensdo (PJF, 1978-d). A via
deveria propiciar a ligacdo entre a entdo nova BR-040 (Rio-Brasilia) a BR-267, esta tltima
compreendida em trecho urbano, denominado Avenida Brasil, e ainda a MG-353 pela Av. Rui

Barbosa (Figura 18).

O tracado seguia em si o percurso do Corrego Sao Pedro, até determinado ponto —
atual Campo do Nova Unido. A partir dai procurava desviar do grande desnivel entre a Cidade
Alta, de cerca de 865 metros do local pretendido ao entroncamento com a BR-040 e, seu
destino, o vale do Rio Paraibuna (Figura 19), aos cerca de 678 metros de altitude (PJF, 2007),
que tem no conhecido Morro do Cristo sua maior barreira, e a isso se deve as grandes curvas

da via.



Figura 18 - Alocagao do projeto “Acesso de Juiz de Fora a nova BR-040” (1979)
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Figura 19 - Hipsometria na RP Oeste
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A construcdo das ligacGes previstas da via com as referidas rodovias eram os pontos

que apresentavam as maiores dificuldades. O primeiro, com a BR-040, passa as margens da
Represa de Sdao Pedro, uma area ambiental sensivel por se tratar de manancial do
abastecimento publico de agua da cidade, além da construgdo das algas de acesso (Figura 20);
e o segundo localizado em uma érea urbana ja adensada (Figura 21), o que significaria a
necessidade de desapropriacao — mas que deveria ocorrer em toda extensao do projeto da via.
Na Figura 21 pode-se perceber ainda a indicacdo de construcdo de um viaduto de 140 metros
de extensdo para transpor a linha férrea e sobre a Rua Bernardo Mascarenhas, destinando o

trafego para a Avenida Rui Barbosa.

Ao todo 143 terrenos seriam afetados totalmente ou a maioria parcialmente na faixa de
dominio estabelecida a partir do eixo da via, em muitos trechos com 60 metros a direita e a
esquerda do eixo, variando entre 20,00 m até 155,00 metros, em algumas intersecoes (Figuras

22 e 23 — com destaque para a faixa de dominio).



Fonte:

Figura 20 - Entroncamento do Acesso de JF a entdo nova BR-040 (1979)
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PJF (1979). Adaptado.
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Figura 21 - Entroncamento do novo Acesso de JF com a BR-267 (Av. Brasil)

Fonte: PJF (1979). Adaptado.
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Figura 22 - Desapropriagoes propostas para a construcao do novo Acesso de JF a BR-040 - Vila Augusta, atual bairro Democrata, e
Mariano Procépio
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Figura 23 - DesapropriacGes propostas para a constru¢cao do Novo Acesso de JF a BR-040 - Santana, Martelos e Adolpho Vireque
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Fonte: PJF (1979). Adaptado. Rua A: atual Rua Sebastido Ferreira; Rua C: atual Ernesto Silva; Rua K: atual Rua Pedro Bartoli Bedim; Rua Jodo

Lourenco Kelmer: atual Avenida Presidente Costa e Silva.
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Destaca-se que o projeto original passou por poucas alteracdes desde a decisdo de sua

construcao. Os cinco quilometros construidos da entdao BR-440 se assemelham ao tragado

original da rodovia projetado no fim da década de 1970 (Figura 24).

Figura 24 - Tragcado do Projeto Novo Acesso a BR-040 e trecho construido da BR-440
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Fonte: Elaborado pelo Autor (2023).

O projeto original, que foi alterado e passou por alguns ajustes, mesmo que
reformulado, ndo conseguiu solucionar os impactos que a rodovia traria na drea que seria
instalada. Passados 20 anos de sua concepgao, a via que se pretendia construir no inicio dos
anos 2000 encontraria a Regido Oeste da cidade de Juiz de Fora, outra regidao daquela de
meados dos anos 1970. A ocupacdo estimulada pelo Plano Diretor da Cidade Alta, na década
de 1980, aconteceu a partir dessa década. Mas, ndo da forma como a Prefeitura projetou. Até
2010 a regido ainda registrava o menor numero absoluto de habitantes e adensamento

populacional em relagdo as demais regides da cidade, conforme os censos de 2000 e 2010.
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Tabela 1 - Populagdo urbana de Juiz de Fora por regido e crescimento populacional

(2000/2010)
Populacao Taxa de
RA RA Crescimento %
2000 2010 2000-2010
Centro 94.001 101.538 | | Oeste 39,06
Norte 91.950 106.355 | | Sem especificacado 28,83
Leste 85.292 89.785 | | Nordeste 16,18
Sul 52.136 60.352 || Sul 15,76
Sudeste 49.015 52.042 | | Norte 15,67
Nordeste 39.985 46.453 | | Centro 8,02
Oeste 24.432 33.976 | | Sudeste 6,17
Sem especificagao 19.985 25.746 | | Leste 5,27
TOTAL 456.796 516.247 | | TOTAL 13,01

Fonte: PJF (2010); Rodrigues (2013). RA: Regido Administrativa.

No entanto, a Regido Oeste foi a que teve maior crescimento na década de 2000,
superior ao dobro da Regidao Nordeste e quase o quintuplo da Regido Administrativa Central,
esta ultima que tem a menor area territorial dentre as regides da cidade, a mais adensada e
com pouca disponibilidade de terrenos (PJF, 2010). A alta taxa de crescimento da RA Oeste
deveu-se, sobretudo, ao surgimento de muitos condominios residenciais na regido. Deve-se
ainda considerar a influéncia da Universidade Federal de Juiz de Fora (UFJF) na Regido
Oeste que contribui com significativa populacdo varidvel de estudantes que residem nas
imediacOes da universidade, diante dos 10.176 alunos matriculados nos cursos de graduacao
na instituicao em 2000, 55,5% eram de fora da cidade, e dos 14.074 em 2010, 52% tinham
origem externa a Juiz de Fora, segundo a Pré-Reitoria de Graduacao — PROGRAD/UFJF.

Ao analisar-se a evolucdo urbana na area ao entorno da via, nota-se que na década
1980, em um pouco menos da metade da extensdo da via encontrar-se-iam espacos nao
ocupados, porém, a maior parte do tracado passaria por areas edificadas, apesar da baixa taxa

de ocupacao na Cidade Alta. No entanto, no seu segmento final, proximo a Av. Brasil, como
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apresentado na Figura 21, ja apresentava-se naquele momento adensado, drea que seria

fortemente impactada caso sofresse intervencao.

Rodrigues (2013) associa os maiores crescimentos populacionais registrados a
proximidade de rodovias que interceptam essas regioes. “Nota-se a prominéncia dos dados
referentes as Regioes Administrativas Oeste, Sul (BR-040), Nordeste (MG-353) e Norte (BR-
040)”.

Geraldo (2014) estudou a reestruturacao do espaco urbano de Juiz de Fora e atribuiu a
construcao da entdo Nova BR-040 um processo de expansdo urbana em direcdao a rodovia
com estimulos a ocupacdo de areas disponiveis entre o Eixo do Rio Paraibuna e a BR-040. A
autora, relembra que a Prefeitura se refere ao periodo pés-construcio da BR-040 como um
novo momento da historia de desenvolvimento da cidade ao chama-lo de “Fase da BR-040".
Ainda, Geraldo (2014) compreende que “as bases para atual dindmica socioespacial da
cidade” foram estabelecidas na década de 1970, momento que ocorrem mudancas na

urbanizacgdo nacional em que o papel das cidades médias é ampliado na rede urbana brasileira.

A autora chega a nomear a regido do Cinturdo da BR-040 como “cidade nova” se
configurando como “uma espécie de cidade paralela ao Centro (cidade velha)”
(GERALDO, 2014). O crescimento urbano aconteceu na década de 2000 em todos os vetores
identificados no PDDU, porém, Geraldo (2014) ndo constatou noutros “vetores a intensidade
dos fenomenos observados no Cinturdo da BR-040”. A BR-040 foi inaugurada em 1982, e seu
trajeto foi definido nos Planos nacionais de Viacao de 1964 e 1973. Conhecedora dos
direcionamentos da politica de transportes do Brasil, a Administracdo municipal, para Geraldo
(2014), entdo, procurou induzir o crescimento de Juiz de Fora para a futura rodovia, visando

as regides da Zona Norte e da Cidade Alta.

As principais modificagcGes em relagdo aos projetos foram propostas justamente nas
extremidades da via. Primeiramente, a Figura 25 apresenta alteracoes ao projeto inicial na
intersecdo com a BR-040, km 0, a partir do ano 2000, o proposto em 2015 (Figura 25.C) e o

que foi executado até 2023.



Figura 25 - Comparacdo entre os projetos da BR-440 na intersecao com a BR-040 (entre 2000 e 2023)
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Fonte: Detalhes: A-PJF (2004. Aerofotos de 1983); B-CAMPOS; SOUZA (2010); C-ROCHA (2016); D-Google Earth (04/06/2023), sem escala. Adaptado.
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Dentre as alteracdes, a proposta da intersecao com a BR-040, de 2015, é a que foi

executada até o ano de 2020 (Figura 25.D).

Algo dificil do projeto da BR-440 explicar era a ligacdo com a BR-267 (Av. Brasil).
Pode-se citar ao menos trés barreiras ao entroncamento: a drea edificada nos bairros
Democrata e Mariano Procopio; as vias que a estrada interceptaria; e a linha férrea. Além do
forte impacto ao sistema viario e visual a principal entrada do Museu Mariano Procépio e de
seu parque. E ainda ao conjunto arquitetonico e cultural da antiga Estacdo Ferrovidria
Mariano Procépio em face a projecdo de construcao de viadutos diante das institui¢des
histéricas (Figura 26, detalhe B). O detalhe C destaca o adensamento urbano e terrenos vagos
na area sujeita a intervencdo. Ja o quadro D apresenta o quanto a area se adensou, com

indisponibilidade de terrenos.

Ainda outro ponto apresentava dificuldades para ser implantado, devido, sobretudo, a
necessidade de desapropriacOes e o rearranjo do sistema viario entre as vias locais com a
rodovia: o Trevo do bairro Jardim Casablanca. Esse, além de ser um ponto nodal de vias com
funcdo de corredores viarios intra e inter-regional, apresenta um intenso fluxo de pedestres,

com acesso a diversos bairros e localidades (Figura 27).



Figura 26 - Comparacdo entre os projetos da BR-440 na intersecao no bairro Mariano Procépio (entre 2000 e 2023)

Fonte: Detalhes: A-PJF (2004. Aerofotos de 1983); B-ROCHA (2010); Google Earth: C-(17/10/2005); D-(04/06/2023), sem escala. Adaptado. Area verde da Fundagio Museu Mariano Procépio (MAPRO) no canto superior direito.
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Fonte:

Figura 27 - Comparacdo entre os projetos da BR-440 na intersecao com o Trevo do bairro Jardim Casablanca (entre 2000 e 2023)

Detalhes: A-PJF (2004. Aerofotos de 1983); B-ROCHA (2010); Google Earth: C-(17/10/2005); D-(04/06/2023), sem escala. Adaptado. Campo do Nova Unido no centro das figuras.
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Cabe questionar, se mesmo de posse das informacOes levantadas na elaboracdo do

PDDU/2000 sobre a evolucdao urbana das areas no entorno da via e de adensamento

populacional: por que a Prefeitura insistia na proposicao da via e seu mesmo tracado de 1979?

5.2 A construcao

Uma reportagem de Sanglard (2013) resgata o histdrico da Via Sdo Pedro. Dentre os
projetos do PDCA/1978, o projeto da Via Indutora é recuperado, no inicio da década de 1990,
pela Administracdo municipal, porém como proposta de interligacao entre a BR-040 e a MG-

353.

As obras de construcdo da entdo Via Sdo Pedro se iniciam entre a intersecdo das
avenidas Senhor dos Passos e Manoel Vaz de Magalhdes e a intersecdo da Avenida Pedro
Henrique Krambeck com a Rua Roberto Stiegert as margens do Cérrego Sao Pedro, o qual
teve sua calha reconstruida e retificada. Foram entregues duas pistas em cada margem com
duas faixas de trafego cada pavimentadas (3,4 km). Esse é o primeiro trecho da via que foi
construido e 0 mesmo aparece registrado em um banco de imagens de satélite de livre acesso

em 2005 (Figura 28).

Figura 28 - Registro de imagem de satélite do primeiro trecho construido da Via Sao Pedro

Fonte: Google Earth Pro (17/10/2005) - histérico de imagens, sobre a regido do Bairro Sdo
Pedro, Juiz de Fora. Elaborado pelo Autor (2023).
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O primeiro trecho da Via Sdo Pedro é inaugurado pela Prefeitura em 25 de margo de

2006 com 1,7 km de extensdo. Segundo a Prefeitura, o trecho, ao principio chamado de Av.
Marginal (JUIZ DE FORA, 2002), foi entregue ao uso publico apds reivindicacdes da
populacao. Dentre as principais, foram solicitadas: “a colocacao de redutores de velocidade na
via, sinalizacdo horizontal e vertical, a construcao de ciclofaixa, [...] além de capina e
limpeza do corrego Sao Pedro”. As intervencdes na via foram realizadas, exceto a inclusao de
ciclofaixa na via, apesar de ter sido prometido posteriormente a inauguracao da Via Sao
Pedro: “Outras demandas serdo executadas no decorrer dos proximos meses”. A obra foi
financiada pelo governo federal por meio do DNIT, “orcada em R$ 100 milhdes”. “Também

nesta fase, foram realizadas obras de terraplanagem no Bairro Borboleta” (PJF, 2006).

Esta udltima obra, no Borboleta, compreende um pequeno trecho de cerca de 620
metros de extensdo, mas possivelmente foi o que mais assustou e contrariou a sociedade juiz-
-forana por sua proximidade a mata entre os bairros Vale do Ipé, Democrata e Fabrica, um
remanescente florestal de Mata Atlantica. Além do que, o trecho seguinte da obra, que se
desenvolvia no sentido da BR-040 em direcdo a BR-267, seria o par de viadutos um de cerca
de 140 metros (em aclive) e outro de 80 metros (em declive) de extensdo sobre a Rua Anténio
Fellet (PJF, 1979), que mobilizou diversos setores da sociedade civil para alertarem sobre os
riscos socioambientais. Além do que, o trabalho de terraplanagem no bairro Borboleta foi
feito em dois segmentos, um de 190 metros e outro de 430 metros aproximadamente,
separados por uma comunidade carente, a AEIS Travessa Borboleta, ameacada pela obra
(Figura 29).

Figura 29 - AEIS Travessa Borboleta e fragmento de Mata Atlantica ameacados pelo projeto
de construcao da BR-440



-~ Novo Acesso (1979)

Fonte: PJF (1979, 2019-a);
Google Earth (17/10/2005).
Projegao: UTM 23 S

. Sist. Ref. Geodésico: SIR2000
Elaboracao: Autor (2023)

Essa Area de Especial Interesse Social é uma ocupacdo que data de 1972, conforme
registros da Prefeitura (PJF, 2019-a), e foi incluida no PDP/2018 como a ZEIS-O10 (Zona de

Especial Interesse Social).

Em 1° de julho de 1998, a Prefeitura passa a contar com um convénio (PG-092/98-00)
com o entdo Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) para a construcdo da
ligacdo entre a BR-040 e a BR-267 conforme o Plano Viério de Juiz de Fora de 2000 (TCU,
2012). Ja em 2007, a Via Sao Pedro passa a integrar o Sistema Rodoviario Federal, instituida
pela Lei N.° 11.482, de 31/07/2007, passando a ser denominada BR-440. A norma federal
determinou ainda que o “tracado definitivo” deveria ser definido por 6rgdo competente

(BRASIL, 2007 - Art. 12 e 13).

Ainda assim, a PJF mantém-se como a responsavel pela obra. O que é alterado em
2009 por um Termo de Cessao (TT1980/2008-99-0) firmado em 06/05/2009 entre a Prefeitura
de Juiz de Fora e o agora DNIT — Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes,
que substituiu o DNER a partir de 2001, segundo a Lei N.° 10.233 — para justificar o volume

de recursos publicos que deveriam ser empregados na constru¢do da via, oriunda de um
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projeto elaborado pela PJF que foi resgatado e incluido no PDDU/2000, entdo intitulado “Via

Sao Pedro”. A responsabilidade de execucdo da obra passaria ao DNIT e o municipio de Juiz

de Fora foi colocado como corresponsavel (MINAS GERALIS, 2018).

Futuramente pretende-se a completa interligacdo da BR-040 com a BR-267,
motivo pelo qual a ligacdo entre as duas rodovias federais citadas justificou a
denominada federalizacdo de uma via antes eminentemente municipal [...]

(MINAS GERALIS, 2018).

A maior dificuldade da obra da BR-440 seria a obtenc¢do das licencas ambientais para
se realizar intervencdes em &reas protegidas por lei. As Areas de Preservacdo Permanente
(APP) da Represa de Sdo Pedro e do Corrego Sao Pedro (30 metros a partir de suas margens)
ainda conforme o ACF (antigo Codigo Florestal instituido pela Lei federal N.° 4.771 —
BRASIL, 1965), bem como a mata entre os bairros Vale do Ipé, Democrata e Fabrica

consideradas as areas de maior interesse ambiental no projeto.

Em 2009 a obra ja havia conseguido licenciamento para a realizacdo do entroncamento
da BR-440 com a BR-040 pelo Conselho Municipal de Meio Ambiente de Juiz de Fora —
COMDEMA (Licenca Ambiental N.° 27/2009, de 26/08/2009), também designado Agenda-JF.
A Semad através da Supram Zona da Mata — Superintendéncia Regional de Meio Ambiente e
Desenvolvimento Sustentavel — declarou nesse mesmo ano que o empreendimento da BR-440
“ndo seria passivel de licenciamento ambiental estadual” devido ao porte e ao potencial
poluidor da obra serem inferiores aos critérios estabelecidos na Deliberacdo Normativa
COPAM N.° 74/2004, ja que a rodovia em questdo teria extensdo inferior a 10 km (MINAS
GERALIS, 2018). No entanto, vale ressaltar que um principio do Direito Ambiental nao foi
observado, no qual deve prevalecer a legislacdo mais restritiva, neste caso, a Resolucao
CONAMA N.° 01/1986 do Conselho Nacional de Meio Ambiente, que determina que
empreendimentos “tais como: I — Estradas de Rodagem com duas ou mais faixas de
rolamento” dependem de licenciamento enquanto “atividades modificadoras do meio
ambiente” sendo objetos de Estudo de Impacto Ambiental e respectivo relatorio, ETA/RIMA

(BRASIL, 1986 - Art. 2°). Tao logo a obra teve continuidade.

No segundo semestre de 2009 iniciam-se as obras de construcdao do segundo trecho da

agora BR-440 (PJF, 2009; CMJF, 2010) — que incluiram dois segmentos, um entre a
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intersecdo das avenidas Senhor dos Passos e Manoel Vaz de Magalhdes e a Represa de Sao

Pedro; e outro paralelo as pistas da Avenida Pedro Henrique Krambeck entre as intersecoes
desta com a Rua Roberto Stiegert e a Rua Arthur Petterson, préximo ao campo do Nova
Unido. Por este projeto, deveriam ser implementados 9,6 quilometros de rodovia ligando as
BRs, que deveriam ser construidos em um prazo de 36 meses (23/09/2009 a 27/02/2011),

conforme consta na Figura 30.

Figura 30 - Registro da primeira etapa da construcao da BR-440

Valor Total da obra:R$ 107.988.001,69
Municipio: Juiz de Fora
Objeto: Implantacao da rodovia BR 440

Agentes Participante: Governo Federal
Prazo:523 dias

Inicio da obra: 23/09/2009

Termino da obra: 27/02/2011

Fonte: Rocha (2010).

Dentincias de irregularidades financeiras na gestdo da obra levaram o Tribunal de
Contas da Unido (TCU) a fazer uma fiscalizacao em 2010 e apos averiguacao do Tribunal, o
mesmo decidiu pela rescisdo do contrato®, ficando apenas autorizada a concluséo de servigos
em andamento e que o fato fosse comunicado a Comissdao Mista de Planos, Or¢amentos
Publicos e Fiscalizacdo (CMO), de 2011, do Congresso Nacional, no ambito dos trabalhos do
Projeto de Lei Orcamentaria Anual de 2012. O Comité de Avaliacdo das Informagdes sobre
Obras e Servicos com Indicios de Irregularidades Graves (COI), integrante da CMO, decidiu
pela ndo inclusdo do projeto da BR-440 a lista do Anexo VI do PLOA 2012 pelo Indice de
Irregularidades Graves com recomendacdo de Paralisacdo (IG-P), justificado pela resposta do

DNIT de completar servicos em andamento e ndo perder trabalhos ja executados e que em

20 Conforme noticiou o jornal Hoje em Dia, em 19/11/2012, “O TCU encontrou indicios de “irregularidades
graves” na obra, entre elas a “insuficiéncia do projeto inicialmente licitado”, a inexisténcia de projeto-
-executivo, a sub-rogacdo do contrato a empresa que ndo participou da licitacdo e a “alteracdo dos
quantitativos e dos servicos originalmente contratados””. (MIRANDA, 2012).
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seguida rescindiria o contrato e entdo licitaria os servicos remanescentes. Desta forma, o

projeto conseguiu se manter no orcamento da Unido (CONGRESSO NACIONAL, 2011). No
ano seguinte, o TCU manteve decisdo por manter a obra com indicativo de IG-P (TCU, 2012)
e os parlamentares do COI, nos trabalhos da CMO de 2012, seguiram o entendimento do ano
anterior e mantiveram o Contrato N.° 00190/2008 no PLOA 2013 (CONGRESSO
NACIONAL, 2012). Logo, o empreendimento nunca saiu do orcamento federal. Apds decisao
do TCU, de 2011, a obra da BR-440 foi interrompida em fevereiro de 2013, atingindo 44% de
conclusdo e os problemas apontados pelo Tribunal deveriam ser solucionados (SANGLARD,
2013).

O custo da obra foi um dos pontos mais questionados pela sociedade. Cremonese da
ONG Programa de Educacao Ambiental relata que em edi¢dao do jornal Tribuna de Minas de
09 de janeiro de 2000, a Prefeitura anunciava a obra pelo valor total de R$ 25 milhdes para
ligar as rodovias BR-040 e MG-353 por uma ‘Via Semi-expressa’ (PREA, 2010). No entanto,
ap6s 10 anos o mesmo projeto, sem quaisquer alteracdes, foi orcado em R$ 105 milhdes,
enquanto, tomando por base de calculo os “valores médios cobrados pelos Batalhdes de
Engenharia de Construcao” do Exército Brasileiro (BEC/EB) “para Rodovia Pista Simples
com acostamento em terreno ondulado, de R$ 2 milhdes por quilémetro de rodovia
construida”, significaria um custo para execucdao da BR-440 em pista dupla com 9,6 km de
extensdo de R$ 38,4 milhdes, ou seja, quase o triplo (PREA, 2010) e também do anunciado

pela Prefeitura ja em 2009, R$ 107 mi (PJF, 2009).

Ainda outros valores foram divulgados de forma oficial, sem contudo ter sido
comprovados, no Requerimento de Informacao (RIC 4972/2010) a obra estava avaliada em
torno de R$ 108 milhdes (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2010), valor arredondado em
relacdo aos R$ 107.988.001,69 (CAMARGOS, 2011). O Programa Fiscobras/TCU estimava o
custo global em R$ 117.988.304,69, valores de julho de 2008, somado um aditivo incluido em
2011 de R$ 10.000.303,00 milhdes, “sem inclusdo de pregos novos ao contrato” (TCU, 2012).
Rocha (2010) destaca o alto custo da obra, que o TCU (2012) apresentou que alcangaria uma
propor¢ao acima de R$ 13 milhdes/km. Quer dizer, mais de 10 vezes da base dos BEC/EB. A
obra da rodovia BR-440 ja tinha consumido R$ 35 milhdes para construir os primeiros 2,16
quilometros, em 2011, o que gerou questionamentos no Congresso Nacional e a abertura de
uma sindicancia do Ministério dos Transportes naquele ano para fazer apuracdes a construgao

da rodovia (BRUM; MIRANDA, 2011; SENADO FEDERAL, 2011).
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Em uma reportagem publicada no Jornal Tribuna de Minas, Sanglard (2013)

apresentou a situacdo da rodovia que havia até entdo consumido mais de R$ 54 milhdes do
orcamento elaborado em 2008, estimado em cerca de R$ 107 milhdes. Paralisada, sem
previsao de retorno e de que destino se daria a via, a obra continuava “uma incognita”

(SANGLARD, 2013).

Entdo, até aquele momento, em fevereiro de 2013, com 44% da obra executada de 9,6
quilometros projetados, nos 4,8 km, somados os 3,1 km construidos desde 2009 e o primeiro
trecho (1999-2005), foram concluidas duas pistas de rolamento (1600 m cada) entre a Represa
e a Av. Senhor dos Passos, com a constru¢ao de um canal de cintura, adjacente a via, para
protecao ao manancial (630 m) e retificacdo de parte do Cérrego Sdo Pedro (420 m), quando
este encontra a via; a canalizacdo do Cérrego Sao Pedro cerca de 180 m antes da Rua Roberto
Stiegert a Rua Arthur Petterson (1530 m, com 1020 m asfaltados), em valores aproximados, e
as devidas obras complementares de drenagem e pavimentacdao a um custo de 58,1 milhdes de
reais (Figura 31). Repara-se que até para a imprensa houve dificuldades de se apurar os gastos

com a obra, que teve o valor corrigido em relacdo ao divulgado em 2013 (VALENTE, 2018).

Figura 31 - BR-440 em setembro de 2013

Fonte: Google Earth Pro (15/09/2013). Elaborado pelo Autor (2023). Cerca de 500 m nao

asfaltado no detalhe a esquerda.
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A obra viria a ser retomada apenas em junho de 2018. Os principais momentos entre as

paralisacdes e reinicios da construcao da BR-440 foram sintetizados no Quadro 2.

Desde de sua interrupcdo a sua retomada, durante os cerca de 64 meses que a obra
ficou paralisada, a populacdo teve que conviver com os diversos transtornos e problemas
trazidos pela construcao da BR-440. “O arrastado processo para conclusdao da obra ha muito
tempo causa transtornos aos residentes da regido” (BARROS et al., 2021). Dentre os

principais podem ser destacados os socioecondmicos e socioambientais.

Quadro 2 - Etapas de construgdo da Via Sdao Pedro (1990-2020)

Trecho Inicio Paralisacdo Retomada Conclusao

Avenida Senhor dos Passos | 1999 (a; c; f) junho/2005 (b)
e Rua Roberto Stiegert

Rua Roberto | setembro/2009 fevereiro/2013 |junho/2018 (g) | margo/2020 (j)
Rua Roberto | Stiegert e (d) (e)
Stiegert e Rua Arthur | (via federalizada)
Trevo Petterson
Jardim Rua Arthur | junho/2018 (g) | marco/2020(i; j)
Casablanca | petterson e
Trevo JC
Av. Senhor setembro/2009 até
Av. Senhor |dos Passose | (d) fevereiro/2013
dos Passos e | Represa (e)
BR-040 Represa e abril/2019 (h) marco/2020 (i)
BR-040

Projeto recuperado em 1990 (TCU, 2012)

Fonte: (a) JUIZ DE FORA (1999); (b) PJF (2005-a; 2005-b); (c) Valente (2012); (d) Vanini
(2012); (e) Sanglard (2013); (f) Tribuna (2017); (g) Bernadete (2018); (h) Bernadete (2019-c); (i)
Bernadete (2020); (j) Nocelli (2021). Elaborado pelo Autor (2023).

Os pesquisadores Barros et al. (2021) abordaram a construcao da via visando
“atualizar o panorama contextual da BR-440”, segundo a analise de seu “papel estratégico
atual”. O artigo valeu-se de uma “analise revisional narrativa” com base em reportagens
pesquisadas, entre 2011 e 2020, do jornal Tribuna de Minas, em que foram selecionadas 15

reportagens de 43 publicadas pelo diario no periodo.
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O transito e as problematicas a mobilidade urbana eram apenas algumas facetas de

tantas outras que impactaram a qualidade de vida dos moradores e os demais usuarios da

Cidade Alta, que ainda sdo afetados na sua cotidianidade.

O comércio local foi uma atividade econdmica impactada pela constru¢ao da BR-440
que implicou a reducdo da clientela em alguns pontos, o que ocasionou a mudanca de
endereco de estabelecimentos e até mesmo o fechamento de alguns, alguns exemplos de

prejuizos foram registrados ao comércio (TRIBUNA, 2012; BARROS et al., 2021).

Em meio a obra inacabada a populacdo local, que cresceu ao longo dos anos, se
apropriava da via adequando o seu uso as suas necessidades (BARROS et al., 2021). Varias
situacoes legais e ilegais ou apropriadas e inapropriadas foram verificadas na Via Sdo Pedro.
Os remanescentes da obra deixaram espagos vazios, ao principio sem utilidade, mas que logo

a populacdo tratou de se apropriar de algum modo.

Bota-fora, aeromodelismo e area de lazer e para praticas esportivas, como ciclismo,
corrida e caminhada sdo alguns dos usos que foram registrados, por exemplo no trecho
construido da rodovia entre a Av. Senhor dos Passos e a Represa de Sdo Pedro (SANGLARD,
2013). Outros usos mais triviais em longos trechos restritos ao trafego, que ao principio
ficaram desocupados, foram, e sdo ainda usados, como estacionamento. Ao invés do
movimento de pedestres e veiculos, esses ultimos que ficam parados enfileirados nas pistas da

via transparecem um contraste a finalidade para a qual foi construida.

O entorno do primeiro trecho construido, inaugurado em 2006, por muito tempo
permaneceu deserto, sem constru¢oes algumas em todo seu alinhamento. Essa area que até
entdo era uma varzea do Corrego Sao Pedro em que alguns brejos se formavam, na verdade,
era um espago caracteristico a fundo de lotes e nunca fora ocupada e continuava sem uso até a
construcdo da Via Sdo Pedro. Faltava manutengdo bdasica, como capina, e reparos no espaco
que contribuiam também “para o aumento da sensacdo de inseguranca na area”. A falta de
segurancga era um sério problema, devido as condic¢des do trecho da via, com muitos casos de
violéncia registrados, inclusive graves, que também era aproveitado indevidamente para a
pratica de infragcOes de transito e direcdo perigosa, o que levou a Policia Militar a coibir a
realizacdo de rachas na via (SANGLARD, 2013). Além muitos acidentes de transito,
atropelamentos de transeuntes, pedestres, ciclistas e praticantes de atividades esportivas
(KAEHLER, 2017; G1, 2023) e inclusive com vitimas fatais, no trecho sem saida proximo a

Represa, em novembro de 2013, usado como érea de lazer (VALENTE, 2016).
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Sanglard (2013) ainda pontua que a auséncia de servicos essenciais de zeladoria na Via

Sao Pedro nao era a tnica inacao do poder publico que fazia a populagdo se sentir desalentada
e também discriminada por questdes de diferenciacdo social descrita por Sanglard, “Curiosa é
a distingao social entre o trecho asfaltado e o que carece de infraestrutura. Enquanto em frente
as moradias mais simples ha terra, diante do acesso aos condominios de luxo, a pavimentacao
foi concluida e houve instalacdo de placas de sinalizagdo e pintura da pista.” A relacdao da obra
com a sociedade é mencionada por Barros et al., (2021), a “construcdao da BR-440 no bairro
Sdo Pedro, zona oeste de Juiz de Fora, tem enfrentado resisténcia por parte da populagdo

local” e citam os diversos transtornos gerados.

O transito local realmente se tornou confuso, agravado pelo canteiro de obras a céu
aberto deixado pela construcdo da BR-440 paralisada. O posicionamento do DNIT sobre a
situacdo do trafego na via aos questionamentos da imprensa local, em 2012, mostrava o quao
controversa se colocava a questdao: “o espaco sobre o corrego canalizado ainda ndo é uma
rodovia e, por isso, ndo existiria fluxo de veiculos”, porém a resposta dada ao jornal era
justamente o contrario do que se verificava na realidade, apontando o cruzamento da pretensa
BR-440 com a Rua Roberto Stiegert como o mais confuso até entdo (SANGLARD, 2013) e
também o mais perigoso para os pedestres atravessarem, sem sinalizacao adequada, calcadas
ou canteiros centrais que reduzissem os riscos. Ja com as obras e a conclusdo do Trevo do

Jardim Casablanca, esse se tornou outro ponto com fluxos emaranhados.

O primeiro trecho construido entre a Av. Senhor dos Passos e a Rua Roberto Stiegert,
na verdade, desde que aberto ao transito local passou a funcionar como parte do sistema viario
da Cidade Alta, mesmo que a pista a margem esquerda do Cérrego Sdao Pedro, em mao
invertida, sentido Centro, apresentasse um fluxo menor do que a outra pista. Chama a atencao
que o trecho mantido em funcionamento até entdo serve a utilidade publica, ligando os bairros
entre o Martelos e Sdao Pedro ao Bosque do Imperador e Vifia del Mar. O trecho as margens da
Represa a Av. Senhor dos Passos ndo tem fluxo continuo por ser sem saida e utilizado a
pratica esportiva e lazer. Porém, no restante da extensao da Via Sdo Pedro deve-se primeiro
fazer uma distingdo, entre a construcao da BR-440 e a Av. Pedro Henrique Krambeck, esta
ultima paralela a BR-440. Em via de regra é permitido apenas o acesso aos lotes lindeiros,
com curtos trechos usados pelo trafego local, como o entorno da ligacdo da Rua Johann
Sebastian Back a Via 440, que ocorre de forma desordenada. O trecho entre a Rua Roberto

Stiegert e proximo a Rua Atilio Pastorine é mantido totalmente impedido ao trafego, com
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barreiras instaladas na via, desde sua conclusdao, em 2012. Alguns segmentos a partir da Rua

Antonio Rufino ao Trevo do bairro Jardim Casablanca ddo acesso as areas edificadas, com

pistas segregadas (Figura 32).

No entanto, essa configuracao de fluxo viario com trechos livres e impedidos a
circulacdo de pedestres e veiculos ndao ocorre em virtude de ser parte de uma via em
construgdo. A constituicdo de tal configuracdao ocorreu e se consolidava a medida que os
trechos foram construidos e se decidia como funcionariam. O transito em geral nos segmentos
mais antigos da Via Sdo Pedro se mantém o mesmo desde concluidos em 2012. Disto, faz-se
refletir a quem fica o poder de decisdo sobre o uso da via, quais trechos serdo permitidos ao

trafego e os que nao, sob jurisdicao federal desde 2009.

Figura 32 - Configuracao do transito na Via Sao Pedro
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Fonte: Elaborado pelo Autor (2023).

Em relacdo ao transporte coletivo, ao todo 18 linhas sdo afetadas diretamente pela
construcdo da BR-440 se forem consideradas as linhas que em seus itinerarios passam
proximo da via, como na Av. Pedro Henrique Krambeck e no trevo de acesso ao Jardim
Casablanca, ou atravessam as pistas da 440. Muitas linhas tém a UFJF enquanto destino, a

exemplo das linhas 170, 535, 555, 655 e 755. Deve-se pontuar que o primeiro trecho
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construido da Via Sdo Pedro ndo conta com alguma linha de 6nibus que percorra sua

extensdo, no qual grandes empreendimentos imobiliarios e comerciais estdo em instalacao.

A paralisagdo das obras trazia o impacto relacionado aos transtornos pela
incompletude de servicos que ficavam sem ser finalizados. Os cerca de 500 m que ficaram
sem asfaltamento foram um dos locais bem prejudiciais a populacao. “Um trecho significativo
sequer recebeu asfalto, causando a frustracao de moradores: eles convivem com o barro, em

periodos chuvosos, e com poeira, durante a estiagem” (VALENTE, 2016).

Ainda em 2016 foram previstos mais R$ 45,9 milhoes para finalizagdo do referido
trecho, que deveria ser pavimentado. E insistia-se na constru¢ao de um viaduto e de passarelas
(VALENTE, 2016), indicando que essas obras de arte especiais seriam necessarias a

intensidade e ao tipo de trafego que se planejava a via.

A intencao de se construir um canal fechado no Cérrego Sao Pedro seria evitar riscos
de inundacoes (BARROS et al., 2021), porém a intervencao teve efeito contrario (ROCHA,

2010) e esta dentre os principais problemas socioambientais relacionados a obra da BR-440.

O canal retificado do Cdorrego Sao Pedro foi construido em um nivel acima do sistema
de drenagem ja existente no entorno. Em alguns pontos as ruas laterais apresentam mais de
dois metros de desnivel a rodovia, de forma que a Rua “I”, Rua José Tarcisio Glanzmann, Rua
Cidade da Franca, Rua Major Lino Lima (UPA Sao Pedro) e Rua Rosa Fattore Anselmo em
eventos chuvosos mais intensos passaram a receber as aguas do Corrego, ou seja, as manilhas
de aguas pluviais funcionam em sentido inverso, inundando-as em vez de drena-las. O caso
mais grave esta instalado na Av. Pedro Henrique Krambeck, uma das principais vias da
Cidade Alta. A via recebeu parte da pista da BR-440, construida sobre o canal do Cérrego Sao
Pedro, no entanto, a galeria se projeta acima do nivel da avenida, considerado o erro mais
grosseiro da obra. De modo que para se ter acesso a um supermercado, do outro lado da via,
foi instalada uma rampa substituida por escada em local inapropriado para travessia de

pedestres que ndo conta com uma calcada.

O canal mal dimensionado que ndo da vazdo as precipitacdes e transborda, langcando
aguas pluviais e esgoto na Av. Pedro Henrique Krambeck (ROCHA, 2010; 2016; 2019), por
fim, serviu para agravar os casos e os riscos hidrologicos de inundagdo e alagamento, que

foram potencializados.
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Diante da tentativa dos gestores publicos de sanar os sérios casos de inundacdo que

costumam deixar em calamidade as cidades brasileiras, da intervencao no Corrego Sao Pedro
em Juiz de Fora ficaram um problema estrutural e um paredao (Figura 33) que representa o

grande equivoco que foi a construcdo da BR-440.

Figura 33 - Transbordamento da galeria do Corrego Sao Pedro e lancamento de esgoto na
Av. Pedro Henrique Krambeck

Fonte: Rocha (2016).

No projeto original da via em 1979 ndo se previa a canalizacdo fechada de cursos
d’agua, tampouco no plano urbanistico da Cidade Alta. A construcdo de vias poderia incorrer
na canalizagdo e retificacdo dos cursos d’agua, no entanto, os projetos nao esbocaram o
fechamento de canais em galerias. O croqui apresentado no PDCA mostra a titulo de exemplo

a possivel configuracao de vias no entorno de corregos (Figura 34).

Figura 34 - Croqui exemplo de via com corrego de canalizacdo aberta (PDCA/1978)
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FIGURA 3 - EXEMPLO DE UMA SEGCEO TRANSVERSAL TIPICA - sSEGEOD 8,
VIA ARTERIAL QU DE PENETRACAD COM CORREGO CANALIZADO
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Fonte: PJF (1978-a, p. 65).

O mapa com pontos de alagamentos e inundacdes registrados na Bacia Hidrografica
do Cérrego Sao Pedro sobrepostos as areas susceptiveis a inundacdes na bacia confirma as
mesmas areas com risco mais elevado (GERHEIM; FELIPPE, 2023) citadas por Rocha

(2010). O detalhe inferior da Figura 35 inclui a area entre as ruas “I” e Cidade da Franca.

Figura 35 - Ocorréncias de alagamentos e inunda¢des na Bacia Hidrografica do Cérrego Sao
Pedro
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Fonte: Gerheim; Felippe (2023).

As intervencdes as margens da Represa de Sdo Pedro em Area de Preservacdo
Permanente (APP) representam um dos maiores impactos socioambientais relacionados a
construcao da BR-440. Rocha (2010) apontou em relatério técnico que a proximidade da obra
ao espelho d’agua da Represa representava reais riscos ao manancial. A construg¢do impactou
a qualidade da agua do reservatorio e de seu tributario, Corrego Grota do Pinto, “acelerando o
processo de degradacdo deste manancial” (ROCHA, 2023). A obra suprimiu algumas areas

vegetadas (ROCHA et al., 2022) passiveis de licenciamento ambiental.

Em 2016 mais um problema advindo da construcio da BR-440 lateja contra a
populagdo e a ameaga de forma mais incisiva: a consolidacdao do processo de desapropriacao

de muitos imodveis através da institucionalizacdo de um instrumento legal pelo poder publico.
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Foi prevista a desapropriacdo de 107 propriedades na faixa de dominio da via, de 30

metros em cada margem, que se concentrariam ao longo da Av. Pedro Henrique Krambeck. O
total da area, entre lotes edificados e vagos, compreenderia cerca de 51.000 m?, determinado
pela Portaria N.° 1.410 do DNIT (BRASIL, 2016; VALENTE, 2016). Apenas a “elaboracao
dos projetos basicos, executivo e de desapropriacdo” informado pelo DNIT custou por volta
de R$ 650 mil. A mitigacdo de impactos ambientais a fim de se preservar a Represa de Sao
Pedro foi uma das razdes que impediram que qualquer acdo de desapropriacao ocorresse até
que, além desse, outros condicionantes fossem acordados em posterior audiéncia judicial

(VALENTE, 2016). Por fim, ndo ocorreram as pretendidas desapropriacées.

Valente (2016) informava que a proposta atual para a BR-440 era que a via se
limitasse com inicio na rodovia BR-040 ao Campo do Nova Unido e o edital do processo

licitatorio, em 2016, ja ndo mencionava que a via seria estendida além daquele ponto.

Diante de tantas contrariedades, impossibilidades diversas — sejam ambientais, sociais,
arquitetonicas, paisagisticas, culturais e mesmo de disponibilidade de espaco fisico para
alocar a via e as obras de arte especiais necessarias a ligacdo — e pressdes da sociedade civil, a
proposta de construcdo do trecho da BR-440 a partir do Trevo do bairro Jardim Casablanca a

Av. Brasil foi abandonada. Obviamente, o trecho era inviavel de ser executado.

A inviabilidade de continuacdo da via até a Av. Brasil era argumentada em vista ao
avanco da urbanizacdo em dareas demandadas pelo projeto, disto, alternativamente foi
proposto um tragado entre a BR-040 e o Campo do Nova Unido (TRIBUNA, 2017; BARROS
et al., 2021). Entre o Campo e o Trevo do bairro Jardim Casablanca restariam cerca de 300

metros a serem executados e até a BR-040, 600 metros.

A sociedade civil, entidades representativas, como esportivas, tem se posicionado a
favor da instalacdo de uma darea de lazer préximo a Represa de Sdo Pedro, que desde a
conclusdo do trecho tem sido usado pela populacdo como local para a pratica de “atividades
fisicas ao ar livre” (BARROS et al., 2021). A Represa representa uma grande amenidade e se

tornou um local atrativo para a pratica de esportes e recreagao.

Em atendimento ao Acoérddao 3.285/2011 do TCU, em 2015, o DNIT realizou uma
licitacdo publica para reiniciar os trabalhos da BR-440, mas a Justica impediu sua
continuidade (BERNADETE, 2020). Diferentemente do parecer da Semad, o TCU afirmou no
Relatério que o empreendimento exige licenca ambiental sim e também esta sujeito ao Estudo

de Impacto Ambiental — EIA (TCU, 2012). Em junho de 2018 a obra de constru¢ao da BR-
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440 foi retomada apés atender as tratativas judiciais de um Termo de Ajustamento de Conduta

(TAC), e foi completada a construcdo da galeria no Cérrego Sao Pedro. E ainda estavam
previstas a construcao de trés passarelas para pedestres, que receberam autorizacdo da Semad

ja que ndo dependiam de outras permissdes (BERNADETE, 2019-a).

Em abril de 2019 ap6s a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) autorizar
a construcao do entroncamento entre a BR-040 e a BR-440, as intervengdes no trecho
iniciaram. “Segundo o Dnit, a empreiteira esta iniciando os servicos de terraplenagem, como
escavacao, carga, transporte e aterro compactado, na intersecao das rodovias” (BERNADETE,
2019-c). Os trabalhos de terraplenagem, constru¢dao do aterro e a canalizacdo de pequenos
trechos do Corrego Grota do Pinto seguiram até 2020, quando foram novamente
interrompidos, formando o trevo proximo a BR-040 (BERNADETE, 2020). Ainda em julho
de 2019 a ideia de se construir trés passarelas sobre a Via Sdo Pedro se mantém no rol dos
servicos contratuais da construtora (BERNADETE, 2019-c) e nesse ano a obra recebeu as

licengas que precisava para continuar (BERNADETE, 2019-a).

Para Barros et al., (2021) fica “a percepcdo do carater impositivo tanto por parte da
construtora quanto pelo poder publico”. Os autores percebem que o caso da BR-440
representa um exemplo da falta de sensibilidade de agentes publicos ao contexto em que uma

obra publica se insere.

[...] as decisdes tomadas pelos responsaveis pelo poder ptblico ndo
consideraram as condicGes de realidade, dos problemas e das demandas dos
atores sociais diretamente envolvidos no projeto de seu tracado. Também
ndo se considerou a ampla gama de aspectos socioambientais envolvidos nas

transformacdes espaciais decorrentes dessas obras (BARROS et al., 2021).

E recomendam que seria fundamental a um projeto que afeta um nimero significativo
de pessoas, ouvir a opinido da sociedade para que “a tomada de decisdo seja feita de forma
integrativa” e, assim, seja assegurado o bem-estar de todos, afetados direta e indiretamente

(BARROS et al., 2021).

O tema foi debatido em muitas audiéncias publicas na Camara Municipal de Juiz de

Fora ao longo desses anos, quando se passou a solicitar a municipalizacdo da rodovia.
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Barros et al. (2021) esperam que o artigo possa promover reflexdo e fomentar “a

sociedade civil a participar do debate a respeito do referido empreendimento” por entenderem
que a dimensdo de seus reflexos podera alterar “radicalmente a dinamica de mobilidade

dentro da cidade”.

Comparativamente, desde o inicio das obras da Via Sdo Pedro, evidencia-se que o
primeiro trecho foi executado sem que houvesse por parte da sociedade ou de 6rgaos publicos
problemas e questionamentos que impedissem a realizacdo da obra. Porém, a partir da
iniciativa de retomada da construgdo, que foi alterada como um projeto de rodovia e a sua
inclusdao, em 2010, ao Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC II), do Governo federal,
que a construcao da BR-440 passou a estar associada, muitos problemas emergiram. Como a
falta do projeto executivo de toda sua extensdo, de estudos de viabilidade técnica e de
impactos, do devido licenciamento ambiental, além de falhas elementares, grosseiras na
execucdo dos servicos, como de drenagem e das galerias de canalizagdo do Corrego Sao

Pedro.

A propria concepcdo do projeto que ndo passou adaptagdes ao momento
contemporaneo, sem observar-se a evolucdo da expansdo da mancha urbana e as éreas
ambientais protegidas relacionadas, em que se houve, por parte da Prefeitura e do DNIT, a
realizacao de estudos de alternativas ao tracado da via, poderiam ter sido consideradas outras
propostas, mais exequiveis e também menos onerosas. Porém, insistia-se em levar adiante um
projeto sem condi¢des minimas necessarias para ser executado. Logo, a inexequibilidade do
projeto foi um dos principais problemas referentes ao processo de implantacao da BR-440, e

que, ao fim, impediu a execucao completa da rodovia.

O proprio PDDU/1996 ressaltou a inviabilidade de ao menos parte do projeto de
acesso a BR-040 “via Sao Pedro”, dito atualizado naquele momento. Entre proximo a Igreja
de Sdo Pedro (local que encontraria a chamada Via Interbairros) e a Represa, junto a BR-040,

era um trecho inadequado a instalacdo de um eixo viario.
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O restante do tracado, desde a Via Interbairros até a BR-040, é considerado

totalmente improprio e inadequado por ser altamente agressivo a regidao que
atravessa, podendo trazer conseqiiéncias irreparaveis, tanto na forma de
ocupagdo quanto ao meio ambiente, como a introducao de fluxo rodoviario

na malha urbana, principalmente na regido de Sao Pedro, [...] (PJF, 1996).

O Plano ainda se posicionou contrario a inclusdao desse trecho na estruturagdo do
sistema viario da cidade em suas propostas comparando a situacdo de “interferéncia negativa”
ao que era verificado no bairro Grama em trecho urbano da MG-353*" (Av. Juiz de Fora), o
que causaria um efeito de “esvaziamento do ‘anel rodoviario’ mencionado”. Esse se tratava da
proposicao da Via Remonta (entre o Acesso Norte e a MG-353) e que desviaria o trafego mais
pesado da BR-267, da Av. Brasil na regido central, para um corredor que esteve em estudo

entre os bairros Floresta e Grama (PJF, 1996).

Ainda, o PDDU/1996 destacou outro aspecto contrario, que atualmente também “é o
risco a preservacao da bacia hidrografica da Represa de Sdo Pedro”, justificando como
“importante referéncia ambiental e atual manancial, objeto de legislacGes federal e municipal
e, também, a inducdo do adensamento numa regidao que nao apresentando condicOes para
comporta-lo, é destinada ao uso tipo granjeamento, o que reafirma as tendéncias e vocagao
atuais”. Foi afirmada a intencdo das propostas de além visar a maior articulacdo entre os

bairros, alcangar-se “a exceléncia ambiental em toda a area urbana.” (PJF, 1996).

Entretanto, ainda assim foi incluido “especificamente do trecho entre a Rua Bernardo
Mascarenhas até a intersecao com o tracado da Via Interbairros” parte do projeto da via de
1979 no Plano de 96, que naquela ocasido estava em constru¢ao, chamada de “Ligacdo
Borboleta/Sao Pedro”. Sua incorporacao naqueles tempos chama a atencao pela proposta que
manteve o tracado passando sobre a Mata Borboleta/Fabrica. Algo que claramente deveria ter
sido alvo de analise mais criteriosa e reflexiva. Se a maior critica ao trecho compreendido
entre a centralidade da Regido de Sdo Pedro e a Represa ndo era indicado por razoes

ambientais, porque seria o trajeto sobre area florestada de Mata Atlantica? (Figura 36).

21 Atualmente a MG-353 da acesso ao Aeroporto Regional da Zona da Mata, em Goiand/MG — Aeroporto
Presidente Itamar Franco (ICAQO: SBZM / IATA: IZA) — concluido em 2005 e em operacdo desde 2011.
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Figura 36 - Alocacgao do projeto em execucdo Ligacdo Borboleta/Sdao Pedro (1996)

L | LEGENDA

PERIMETRO URBANO
PRINCIPAIS VIAS EXISTENTES

VIAS EM CONSTRUCAO
ACESSO NORTE
LIGAGADQ BORBOLETA / SAQ PEDRO

VIAS PROJETADAS

Fonte: PJF (1996, p. 75). Adaptado.

O PDDU/1996 relembra a associagdo do planejamento da via ao Plano Diretor da
Cidade Alta, a qual daria acesso aos complexos esportivo (proposta do Estadio) e turistico do
Morro do Imperador e ao Centro Administrativo, na antiga Vila Augusta (Bairro Democrata)
os quais ndo foram implantados e “em funcdo das modificagdes do local e da vocagdo e
tendéncia da ocupacdo dos ultimos anos” a via teria entdo perdido parte do seu objetivo.
Ainda alertou que a “via poderia desestruturar todo o Setor [Oeste] promovendo um
adensamento incompativel com as possibilidades de atendimento” e, com esses argumentos,
asseverou pela ndo construgdo do trecho entre proximo a Igreja de Sdao Pedro e a Represa

(PJE, 1996).

Ainda que ndo instituido enquanto uma legislacdao, o PDDU/1996 serviu de base para

o plano diretor de 2000, no qual foi replicado quase integralmente.

Ja no PDDU/2000 a proposta de se construir uma ligacao entre a MG-353 e a BR-040
reaparece considerando um trajeto ainda mais proximo da margem da Represa de Sao Pedro,
proposta inclusive mais prejudicial que a do projeto de 1979, a qual foi executada. As poucas
palavras sobre a proposta da Via Sao Pedro trouxeram em tom de emergéncia que a Regido de
Sdo Pedro necessitava de “propostas especificas deste Plano” para tratar o “crescimento

desordenado” que comecava “a adquirir uma propor¢ao preocupante”. A pretendida “ligacao
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entre o Bairro Mariano Procépio e a BR-040” cuidaria de promover a integracao viaria dos

acessos locais da Regido Oeste com outras, sobretudo as regidoes adjacentes, Norte e Sul,
articulada a Via Interbairros e a Via Coletora, e com o Centro, pela Av. Brasil, mas sem citar

quaisquer preocupacoes ambientais (PJF, 2004).

Semelhantemente prejudicial a Represa de Sdo Pedro, a proposta da Via Coletora da
BR-040 como delineada em contencdo a expansao urbana no sentido Oeste importaria
direcionar intenso trafego, que ainda se faz pela 040, para as margens do reservatorio, junto a
um entroncamento com a Via Sao Pedro e seus retornos, induzindo assim grande circulacao
de veiculos em um circuito viario dessas com a planejada Via Local 02 (destinada por sua vez

a ligar a Via Interbairros a esse nd viario) proximo a Represa, apresentado na Figura 37.

Figura 37 - N6 viario proposto adjacente a Represa de Sdao Pedro — PDDU/2000

Fonte: PJF (2004, p. 108). Adaptado. Via Coletora da BR-040 em alaranjado.
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Deve-se questionar, contudo, as razdes que levaram mudar a posicio do PDDU de

1996 pela exclusao do trecho da ligagao a BR-040, préximo a Represa de Sdao Pedro, e a
versdo de 2000. Esta ultima que assumiu a visdo do “planejamento estratégico” e do “city

marketing” (STEPHAN, 2015).

Ja na revisao do PDDU/2000, a Via Sdo Pedro consta no PDP/2018, mencionada

unicamente em um dos oito objetivos especificos para a Regido de Planejamento Oeste:

IIT - consolidar a Via Sdo Pedro como eixo viario de integracao local e de
articulacdo com demais eixos de estruturacdo urbana com carater ndo
segregador, estimulando a criagdo de espacos publicos e areas verdes e de

lazer nas manchas de inundacdo; (JUIZ DE FORA, 2018 - Art. 52).

Ao definir que a via deve ter “carater ndo segregador”, o plano diretor implicitamente
faz, na verdade, referéncia a construcao da BR-440 (a qual ndo é citada no plano). Como se
discorreu, o funcionamento da via enquanto trecho rodoviario implicaria a segregacao fisica
da Cidade Alta, ja que suas pistas ndo poderiam ser transpostas em intersecoes em nivel.
Logo, esse dispositivo, pela letra da lei, impede que a Via Sdo Pedro promova o efeito barreira
e, também, deixa claro o posicionamento contrario do poder publico do eixo enquanto uma

rodovia (Lei Complementar N.° 82 — JUIZ DE FORA, 2018).
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Figura 38 - Via Sao Pedro no PDP/2018
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Fonte: JUIZ DE FORA (2018 - Anexo N.° 09). Adaptado. Legenda: Eixos Estruturais: 1-Av.
Presidente Itamar Franco/Av. Deusdedith Salgado; 2-Av. Bardo do Rio Branco; 3-Av. Presidente
Juscelino Kubitschek; 4-Binéario Avenida Brasil; 5-Av. Coronel Vidal/Rua Henrique Burnier; 6-Via
Sao Pedro (sobre vias existentes; no entanto, a Rua Bernardo Mascarenhas ndo é ligada a Av. Rui
Barbosa); 7-Av. Rui Barbosa/Av. Juiz de Fora. Eixos Articulares: Principais: 9-Rua Raimundo
Hargreaves; 10-Av. Ibitiguaia/Acesso Sul; 11-Rua Vitorino Braga/Rua Diva Garcia; 13-Via Sao Pedro
(em construcao); 16-Via Interbairros; Secundarios: 22-Ligacdo Cidade Alta/Milho Branco (vicinal);
23-Ligacao Vivendas da Serra/Linhares. Nao existe intersecdo entre as vias Sdo Pedro e Interbairros
(o caminho é possivel, mas por varias conversdes entre diversas vias).

O projeto da rodovia BR-440 atravessa ndo apenas areas urbanas consolidadas®, mas
também areas ambientais sensiveis, como a Represa de Sao Pedro ou Represa dos Ingleses. E,
ainda, além de transpor e canalizar cursos d’agua que alimentam esta represa integrante do
sistema publico de abastecimento de agua da cidade de Juiz de Fora, a rodovia as margens da

represa representa riscos a qualidade da agua do reservatorio.

A Represa de Sdo Pedro é um bem de utilidade publica que, envolvida no escopo de
um projeto rodovidrio, foi afetada com a instalacdo da BR-440. Desta forma, cabem

consideragdes a respeito da Represa e do Parque Sao Pedro a ela associado.

22 Conforme definicdo da Lei N.° 14.285/2021 — alteracdo da Lei N.° 12.651/2012, Art. 3°, inciso XXVI.
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5.3 Represa de Sao Pedro e Parque Sao Pedro

O projeto da rodovia de ligacdo da BR-040 com a BR-267, via bairro Sdao Pedro, ndo
levou em consideracdo a proximidade da estrada com a Represa de Sdo Pedro. Construida em
1963, a represa-tornou-se manancial para abastecimento publico de agua tratada, a partir de

sua operacao em 1967.

A Represa de Sdo Pedro, também conhecida por Represa dos Ingleses ou Cruzeiro de
Santo Antonio, tem capacidade de producdo de agua, segundo a Companhia de Saneamento
Municipal — Cesama —, pela Estacdo de Tratamento de Agua (ETA) instalada no local de 140
L/s, de acordo com a variacdo do nivel do reservatorio. Atualmente, a Represa atende a 8% do
abastecimento da cidade e é destinada sobretudo a Cidade Alta, que tem seu abastecimento
complementado de outras fontes do sistema. Em época de estiagem, contribui com 2,5% da
producdo maxima (CESAMA, 2023). A Represa foi declarada como de utilidade puiblica em
2001, pelo Decreto N.° 7.183 (JUIZ DE FORA, 2001).

Ainda mesmo em pleno funcionamento enquanto reservatorio do sistema publico de
abastecimento de dgua do municipio de Juiz de Fora, o projeto mais recente da rodovia BR-
-440 também nao levou em consideracdao os possiveis impactos negativos ao manancial capaz
de tornar impertinente a execucao da obra. E sequer a faixa non aedificandi que se destina a
protecdo de mananciais. Esta Area de Preservacio Permanente estabelecida pela Lei Federal
N.° 12.651/2012, prevé uma faixa proibida a quaisquer tipos de edificacdo no perimetro de

reservatorios entre 15 a 30 metros em area urbana (Art. 5°), caso da Represa de Sao Pedro.

Vulnerabilidades socioambientais provocadas pela constru¢ao da BR-440 foram objeto
de estudo de Rocha et al. (2022) que objetivaram identifica-las bem como aquelas advindas
da duplicacdo da BR-040, além de munir a sociedade em geral de evidéncias e informacdes
acerca dos “impactos diretamente na qualidade e quantidade da agua disponivel” em

reservatorios de abastecimento.

Segundo Rocha et al. (2022) a execucao da BR-440, dentre outros fatores, contribuiu
para a queda da qualidade das dguas da Bacia de Contribuicdo da Represa de Sdao Pedro, que
passou na classificacdo do ICE — Indice de Conformidade ao Enquadramento — de “ruim”

para “péssima”, no periodo de 2010 a 2012.
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As pesquisas de qualidade da agua na Bacia de Sdo Pedro resultaram em valores

piores nos anos de 2006 a 2008 e em 2010 e 2011, nesse ultimo ano o pico negativo. Os
resultados foram relacionados a execucao de dois empreendimentos: a duplicacdao da BR-040,
em 2007; e a construcao do trecho da BR-440 proximo a Represa de Sdo Pedro, entre 2010 e
2011. Os momentos refletem os impactos da movimentacdo de terra que possivelmente
carrearam sedimentos e contaminantes para o reservatorio. Os periodos que o ICE se
aproxima do estagio “Regular” é coincidente as paralisacdes das obras entre 2015 e 2017. Ja
com a retomada das obras em 2018 o indice regride ao patamar “Ruim” aproximando-se de
“Péssimo”. Todavia, foi registrado o melhor valor da série, em 2020, no decorrer da pandemia

de covid-19, com ICE=65 (ROCHA et al., 2022).

A primeira fase de construcdao da BR-440 ja foi prejudicial a Represa de Sao Pedro e
resultou no “aterramento de uma nascente, pelas atividades de terraplenagem”, além do
carreamento de sedimentos que contribuiram para o processo de assoreamento do manancial e

diminuicdo de sua capacidade de armazenamento (ROCHA et al., 2022).

O trecho da rodovia foi construido as margens da Represa de Sdo Pedro ndo menos
distante do que cinco metros. Rocha (2010) pontua que seria necessario manter o
distanciamento de quaisquer construcoes das margens da Represa de Sdo Pedro para respeitar
a Area de Preservacdo Permanente, com faixa de 30 metros. Nesta faixa indica-se ser feita a
recomposicao de vegetacdo nativa e correspondente a margem de reservatorios. A mata ciliar
tem fungdes ecologicas, bem como assume a funcdo de protecao do corpo hidrico com
reducdo do nivel de poluicdo e degradacao do manancial pela pirolise, ja que a queima de
combustiveis veiculares pode contaminar as aguas dada a pouca distancia dos agentes
emissores dos Hidrocarbonetos Policiclicos Aromaticos (HPA) sem mesmo que haja a
ocorréncia de acidentes com cargas perigosas e pela poluicdo difusa. Logo, a auséncia de
vegetacao na APP da margem da Represa de Sdao Pedro a deixa em maior condicdo de

vulnerabilidade a poluicdo da agua (FREITAS, 2015; COSTA, 2016; ROCHA et al., 2022).

Tasca (2010) comenta a respeito da constru¢ao da BR-440 as margens da Represa de

Sao Pedro, anteriormente a sua construgao, e constante no PDDU/2000.

O problema é que esta via deveria margear um dos mananciais de
abastecimento de agua para a cidade que é a Represa de Sdo Pedro. A

situacdo conflituosa esta ainda sem definicao, ficando a area sujeita a intensa
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especulacdo imobilidria. Sendo fronteira urbana e estando pr6ximo a rodovia

federal, este projeto, como os demais, favoreceria a circulacdo na cidade e

sua ligacdo com os mercados externos (TASCA, 2010, p. 226).

Deve-se considerar ainda que a qualidade da dgua na Bacia de Contribuicdo da
Represa de Sdo Pedro sofre a influéncia de lancamento de esgoto, a implementacdo de
loteamentos e condominios, além da construcao das rodovias. Mesmo com o processo de
autodepuracao do reservatorio esses impactos foram percebidos na andlise do ICE e a
qualidade da agua ficou fora de conformidade com os padrdes legais estabelecidos para as
aguas da represa, de classe 1, considerada para usos mais nobres como o consumo humano, de

acordo com Rocha et al. (2018).

Rocha et al. (2022) concluem que as obras de construcdo quanto a operacao da BR-
-040 e BR-440, as margens da Represa de Sdo Pedro, e ainda os empreendimentos
implementados constituem-se em reais riscos “as caracteristicas qualitativas e quantitativas
das aguas desse manancial de abastecimento publico, em curto, médio e longo prazos”, que
em caso da ocorréncia de “algum acidente com carga perigosa poderdo inviabilizar o uso
destas aguas”. Ainda a bacia de contribuicio do manancial sofre com os “efeitos da
especulacdo imobiliaria em Juiz de Fora”, a qual em vez de receber acdes de protecdao e
preservacdo em cumprimento as legislacdes pertinentes e vigentes “estd sendo ocupada
“legalmente” pela instalacdo de rodovias e condominios”, a atender os mais abastados, e
questionam se acdes de compensacdo ambiental estdo sendo realizadas, como reflorestamento
das margens e a retirada de esgoto do manancial através de uma rede coletora em todo o seu
perimetro. Além da percepcdo da auséncia de medidas mitigadoras, os pesquisadores apontam
que outras acdes a fim de sanar problemas urbanos e ambientais, como a coleta e o tratamento
de efluentes domésticos e a minimizacdo de enchentes e inundacOes a jusante da Represa,
também nao tem sido realizadas. Porém, antes, a implantacao de “rodovias e condominios nas
planicies de inundacdo e areas de recarga” esta em contrariedade a sustentabilidade ambiental

almejada pela sociedade (ROCHA et al., 2022).

O PDP/2018 determinou que a area correspondente a Bacia de Contribuicdo da
Represa de Sdo Pedro, instituida enquanto a ADE* Ambiental Sdo Pedro, e demais bacias de

mananciais destinadas ao abastecimento de agua potavel deverdo ser transformadas em Areas

23 Area de Diretrizes Especiais.
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de Protecdo Ambiental (APA) sob parametros que restrinjam “o uso e a ocupacao do solo

capazes de assegurar a manutencdo dos ecossistemas locais” e garantam “quantidade e
qualidade da agua” sendo restritas “atividades que promovam qualquer alteracdo ambiental”
conforme a DN COPAM N.° 74/2004 e suas alteracdes. A ADE Ambiental Sdao Pedro foi
criada por possuir “funcdes ambientais e ecoldgicas e de protecdo dos recursos hidricos”,

referente a Represa de Sdo Pedro (JUIZ DE FORA, 2018 - Art. 123, § 1° e 2°).

No entanto, ndo é o que se tem verificado na realidade desde a aprovacao da lei que
instituiu o atual plano diretor com a permissao de instalacdo de loteamentos, condominios e
empreendimentos comerciais (como um condominio logistico) na area da Bacia de
Contribuicdao da Represa Sdao Pedro, na ADE Ambiental Sdo Pedro, e proximos ao manancial,

inclusive em area de recarga do reservatorio (ROCHA et al., 2022).

A Regido Oeste de Juiz de Fora, na verdade, cresceu com as costas voltadas para seu
principal curso d’agua, o Corrego Sao Pedro. A area de varzea do cérrego que ficou por longo
periodo sem uso, como fundo de lotes, e que ainda possivelmente estaria assim se ndo fosse a
execucdo da obra rodoviaria, foi vislumbrada como local central que seria de maior
importancia dos anos 1970. No entanto, a sociedade deve se voltar para as areas de
mananciais e de cursos d’agua no intuito de preserva-las e garantir que suas caracteristicas

ambientais sejam mantidas e melhoradas para seu aproveitamento adequado e bem-estar.

O plano diretor de 2000 instituiu Areas de Especial Interesse, dentre elas as ambientais
— AEIA — com o objetivo de torna-las em uma Unidade de Conservacao Ambiental (UCA).
Para tal o entdo Ipplan/JF deveria elaborar um Projeto de Lei e os planos de uso e ocupagao
para cada Area de Especial Interesse Ambiental. O PDDU suspendeu as licengas de
parcelamento do solo e a abertura de vias até que fossem definidos os parametros de uso e
ocupacao para as AEIA. Entre as AEIA previstas estava a AEIA Parque Sao Pedro (JUIZ DE
FORA, 2000).

A proposta do Parque Sdo Pedro aparece no plano diretor de 2000 contido em um
conjunto de propostas direcionadas a entdo Regido de Planeamento Sdo Pedro. Apesar de
poder se incluir entre a demanda por areas de lazer na cidade, seu principal objetivo era
proteger a Represa de Sdo Pedro e sua orla, que deveriam receber urbanizagdo e tratamento
paisagistico. As vias que seriam instaladas ao redor do reservatério fariam do Parque Sao
Pedro “um importante complexo de lazer de grande potencial paisagistico” a fim de se

aumentar os “padroes de qualidade urbana da cidade” (PJF, 2004).
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Em 2018, a concep¢ao do Parque é retomada no Plano Diretor Participativo e aparece

no Plano uma unica vez no Art. 52 que estabeleceu os objetivos da Macrozona de
Requalificacdao e Estruturacdo Urbana (MZR). Essa drea é uma das cinco macrozonas
distribuidas entre a Macroarea de Requalificacdo, Consolidacdo e Expansdao Urbana, que
engloba a maior parte da mancha urbana de Juiz de Fora. O PDP/2018 setorizou o Municipio
em trés macroareas. A territorializacao proposta atribuiu a MZR toda Regido de Planejamento
Oeste entendendo que a mesma demandava tratamento diferenciado por comportar
importantes equipamentos a nivel regional e ainda possuir “grande potencial de crescimento”,
o que conferia a Cidade Alta “importancia estratégica para a cidade”. A lei ainda considerou a

RP Oeste como coincidente a delimitacao da Cidade Alta (JUIZ DE FORA, 2018 - Art. 51).

Dentre os objetivos apresentados a MZR, a preservacao e recuperacdo da Represa Sao
Pedro importaria na criacdo do Parque Sdo Pedro e por meio de “medidas de controle da

ocupacao de sua bacia de contribuicao” (JUIZ DE FORA, 2018 - Art. 52, VII).

No entanto, a proposta nao se concretiza passados um pouco mais de 20 anos, quando
em 2022 a Prefeitura anuncia tratativas para a viabilizacao do projeto de criacdo do Parque
Sdo Pedro, em volta da Represa que leva seu nome (PJF, 2022-b). Em julho de 2023 é
sancionado o Projeto de Lei que cria o chamado Parque Municipal da Represa Sao Pedro,
transacdo realizada por permuta que da posse a Prefeitura de uma area de 736.191,30 m?2 antes
nas maos de particulares e permite que esses recebam do Municipio, outras na cidade (PJF,

2023).

Outro aspecto a ser considerado é “o valor estético e cénico desta paisagem” (PENNA,
2019) no entorno da Represa. Logo, a acdo a ser implementada podera contribuir ndo apenas
de forma a valorizar esses atributos da area ambiental, mas seu projeto deveria principalmente

assegurar a efetiva protecdo do manancial.

5.4 Proposicoes para a Via Sao Pedro

Diante tantos problemas relacionados a instalacao da BR-440, a principal proposta é a
municipalizacdo da Via Sao Pedro. Ao longo de sua extensdo, o local que suscita maior

interesse da sociedade a transferéncia de jurisdicdo da via ao Municipio, é o entorno da
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Represa de Sdo Pedro em razdo de sua atratividade ao lazer, no intuito de dotar a area de

infraestruturas que a habilitem como um espaco publico recreativo formal.

Solicitacbes da populagdo para implementar uma ciclovia, por exemplo, sdo
registradas desde 2006, quando da inauguracdo do primeiro trecho (PJF, 2006). Conforme
Barros et al. (2021), em 2014, a ideia ganha maior apoio politico, com a inten¢do de tornar a
via em “um equipamento integrador de bairros na cidade”, qualificando a area com ciclovia,
area para caminhada e lazer, por exemplo. De forma a evitar a concretizacao da via enquanto

uma rodovia federal que, ainda segundo os pesquisadores traria impactos negativos a regiao.

O PlanMob-JF incluiu, segundo propostas populares na constru¢cao do Plano — mesmo
que algumas divergentes —, as seguintes intervencOes para a chamada “consolidacdo da

expansdo urbana da RP Oeste” em relacdao a BR-440 (PJF, 2016, Doc. 1, p. 15):

e “Municipalizacdao da BR-440 — Via Local — ndo ligacao a BR-040 — Tunel de acesso

ao outro lado da BR”;
e “Implantacdo de ciclovia na BR-440, com projeto de acessibilidade universal”; e

e “Conexdo da Interbairros/BR-440 e demais vias”.

No entanto, como as propostas dependem de decisdes do poder ptiblico de qual
desfecho se dara a via, ndo foram implementadas. A municipalizacdo é indicada a ocorrer
apos a finalizagdo do ultimo segmento da ainda BR-440, o controverso entroncamento com a
BR-040. Os que apoiam a ligacdo justificam o ndo desperdicio de recursos publicos ja
aplicados nos servicos executados e 0os que sdo contrarios consideram que com a ligacdo se
efetivardo os riscos ambientais a Represa de Sdao Pedro e serdo agravados os impactos ao
transito e a mobilidade urbana tanto na Cidade Alta quanto para as demais regides

circunvizinhas.

Outras propostas consideraram projetos como a criacdo de parques urbanos, para
reintegrar a Via ao espaco urbano da cidade (OLIVEIRA, 2016) e museu ao longo da Via Sao
Pedro, para “promover qualidade de vida, momentos de reflexao, momentos de descontracao
e convivéncia social”, além de se “elevar a esperanca, fé e conforto para as pessoas”.
(D’ADDAZIO; RIBEIRO, 2021). Porém, o DNIT ja havia informado que projetos

extraoficiais precisariam passar pela avaliacdo do 6rgao quanto sua viabilidade de aplicacdao
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(MIRANDA, 2012). A conclusdo da Via Sdo Pedro, e sua posterior municipalizagao, ficou

dependente da execucdo do projeto da intersecao da atual BR-440 com a BR-040.

A ligacdo viaria, estampada na capa do Plano Diretor da Cidade Alta, pode ser
considerada a mais importante para a regido. Localizada na parte central do vale do Cérrego
Sao Pedro, seria o principal ponto nodal da Cidade Alta e exerceria a conectividade
intrarregional (Figura 39).

Figura 39 - Nodal viario principal, segundo PDCA

Fonte: PJF (1978-a).

Em termos de sistemas viario e de mobilidade urbana, o projeto voltado a estruturar
esses sistemas na Cidade Alta foi parcialmente implementado, de forma que vias estruturais
que ndo foram implantadas, nos dias atuais ainda se fazem necessérias a fim de integrar e
estruturar a regido, como uma ligacdo direta da Rua Alvaro José Rodrigues e da Av. Pres.

Costa e Silva com a Av. Senhor dos Passos.

Outro aspecto se trata do acesso da regido ao Centro da cidade. Vias como a Aw.
Senhor dos Passos, a Rua José Lourenco e a Estrada Gentil Forn necessitam de ampliacdo para
melhorar a capacidade e as condicdes atuais de trafego. Além dos acessos das entradas do

Campus da UFJF ao seu anel viario, em que ha estrangulamento de pista, as quais demandam



Figura 40 - Principais acessos a Cidade Alta

1. Av. Pres, [tamar Franco

2. Anel Viario UFJF

3. Estrada Eng. Gentil Forn

4. Rua José Lourengo Kelmer

5. Av. Pres. Costa e Silva

6. Rua José Lourengo

7. Por Borboleta

8. Av. Deusdedith Salgado

9. Av. Pref. Mello Reis
10. Av. Eugénio do Nascimento
11, Av. Senhor dos Passos
12. Por Carlos Chagas
13. Rua Vereador Dr. Helio Zanini e
Rua Prof. Virgilio Pereira da Silva
14, Rua José Victorio Castegliani,
Rua Acécio Alves Alvin, Rua Otllia de
Souza Leal e Rua Florianopolis
15. Av. Manoel Vaz de Magalhaes e
Rua Eng. Arnalde Surerus de Oliveira
16, Rua Octavio Malvaccini
17. Rua das Margaridas, Rua das
Petinias, Rua Porto Alegre, Rua
Maceid, Rua Cujaba e Rua Brasilia
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Fonte: Elaborado pelo Autor (2023). 7. Por Borboleta: Rua Ant6nio Fellet, Rua Jilio Menine, Rua Ten. Paulo Maria Delage, Rua Irmdo Menrado, Rua
Dr. Euvaldo Lodi, Rua Guilherme Debussy, Rua Maria Alddia e Rua Jodo Krolman Sobrinho. 12. Por Carlos Chagas: Rua Eunice Weaver, Rua Helena
Bitencourt, Rua Dr. Alvino de Paula, Rua Nazira Matar de Freitas, Rua Paulo Moreira Guedes e Rua Benedito José de Freitas (extremidades de cima p/ baixo).
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duas faixas de trafego por sentido a serem ligadas ao anel viario, usado como um dos

principais corredores de trafego de ligacdo entre as regides Centro e Oeste (Figura 40). Dadas
as deficiéncias que esses corredores viarios apresentam atualmente, caso ocorra a pretendida
ligacdo entre as BRs, as vias supracitadas apresentariam dificuldades em absorver o trafego

atraido pela BR-440 para o interior da Cidade Alta em dire¢do ao Centro de Juiz de Fora.

Os projetos da Via Interbairros (ligacdo direta entre as regioes Sul, Oeste e Norte) e da
Ligacdo da Cidade Alta ao bairro Milho Branco, apesar de incluidas no PlanMob-JF e no
PDP/2018, ainda ndo tém previsdo de execucdo e demandardo investimentos para construir

trechos e pavimentar outros que nao contam com infraestrutura vidria basica.

Considerar a ligacao da BR-440 a BR-040 sem considerar o contexto mais amplo, para
0 qual era objetivo do projeto — criar uma ligacdao entre a BR-040 e o interior da Zona da
Mata, proximo a area central de Juiz de Fora — representaria a maior contrariedade da obra.
Entdo, deve ser incluido no projeto de ligacdo, se efetivado, um estudo que compreenda a
ligacdo da BR-440 nao somente a BR-040, mas ao Centro da cidade e suas saidas para outras
rodovias. O poder publico, a exemplo do que foi apresentado nesta pesquisa, deve propor e
realizar acoes a fim de trazer solugdes que a sociedade necessita e ndo permitir mais que
acoes pontuais e sem condi¢cOes técnicas minimas sejam executadas que, na pratica, como

resultado agravam problemas ja vivenciados no cotidiano urbano.

Logo, a esperanca da sociedade se volta para o uso mais democratico da BR-440 com
carater realmente integrador, em que os varios tipos modais possam conviver e compartilhar
harmonicamente a Via Sdao Pedro. Torna-se essencial adaptar o trecho, ainda rodoviario, ao

trafego local a fim de torna-lo seguro aos pedestres, ciclistas e demais usudrios da via.
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CONSIDERACOES FINAIS

O projeto de construcdo concebido a esta via, na verdade, representaria mais do que
apenas uma ligacdo rodoviaria, mas serviria para conectar diversos servi¢os publicos que

seriam instalados para atender a populacdao da Regido Oeste, e outros, a cidade em geral.

O espirito entusiastico desenvolvimentista que ansiava por modernizar a cidade de
Juiz de Fora pode ter sido empecilho ou mesmo um fator que ofuscou o entendimento dos
planejadores que se furtaram, no caso do projeto da rodovia para integracdo viaria da Cidade
Alta ao Centro da cidade, ao preceito da simplicidade das obras urbanas. Seria realmente
necessaria a construcdo de uma via expressa na cidade para ligar o Centro a uma regidao com
baixissima densidade demografica naquele momento e com o grau de complexidade que

conferia seu projeto, apesar das projecdes demograficas?

Ainda aquilo que o PDCA se propos a “assegurar a imagem urbana” da Regido Oeste
ficou em aberto, pois a imagem urbana da Cidade Alta se traduz em um primeiro olhar em
uma precariedade de infraestrutura urbana com a auséncia de urbanizacao dos espacos publicos,
que tem na obra inacabada da BR-440 seu maior simbolismo e representacdo. Sao raros os
espacos de respiro urbano, como pragas publicas na Regido, a excecdao do campus da UFJF. A
qualidade de vida, pelo oferecimento de infraestrutura urbana, almejada e colocada pelo PDCA

como uma das principais justificativas de sua elaboracao também ainda ndo foi alcangada.

O superdimensionamento do crescimento populacional usado no Plano Diretor da
Cidade Alta como um dos principais dados para propor solucdes e projetar equipamentos
urbanos pode ter induzido a consequentes erros de capacidade das infraestruturas e, logo, o
encarecimento de cada equipamento idealizado. Dentre eles, um que seria basico, a
implantacdo do sistema viario da Regido Oeste, foi realizado parcialmente. A principal obra e
mais significativa a esse sistema, a construcdo de uma via de acesso a entdo nova BR-040,
além de promover a integracdo viaria na Zona da Mata, poderia representar uma tentativa de
se equilibrar o ja significativo e progressivo adensamento da regido central ao se induzir o
adensamento populacional em uma regido da cidade com baixa ocupacgdo. No entanto, pode
ser entendido como um equivoco ao se propor um projeto dificultoso e agressivo ao meio

ambiente, em tempos que a legislacdo ambiental nacional ja se apresentava restritiva (ACF).
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Se vencer as barreiras naturais e “dominar” o meio ambiente sempre foi um desafio,

observa-se que a proposta, conforme seu projetivo basico, ndo conseguiria se tornar bem-
sucedida por seu tracado definido, sobre areas florestadas em terrenos declivosos, e, mais
grave, “atropelando” efetivamente quem estivesse em seu percurso. Um projeto que
inicialmente pretendia desapropriar 143 terrenos e muitos habitantes, inclusive de éareas
carentes como a ocupacao da “Travessa Borboleta” e outras no vale do Sao Pedro e levado
adiante ignorando o crescente adensamento urbano ao longo de seu tracado, ja ndo se

mostrava exequivel.

Decerto, ainda nos tempos atuais outra via de ligacao da Cidade Alta ao Centro faz-se
perceber sua falta ao sistema de mobilidade da cidade, que necessariamente nao passaria pelo
modelo apresentado. A visdo arrojada, caso ndo, poderia considerar aproveitar vias existentes
para a criacao de uma via com contornos de uma avenida. Adequadas a capacidade de trafego,
poderiam ser convertidas em uma via que serviria para integrar a Regido Oeste e seus bairros
enquanto uma via local. Uma via que de fato se transformasse em um eixo estruturador. E nao
quase chegarmos ao ponto de ter-se em Juiz de Fora uma regido urbana com mais de 30.000
habitantes, até 2010, segregada ao meio por uma rodovia repleta de passarelas, que ainda mais
fariam o local se refletir em um ambiente hostil e nada receptivo ao convivio social e mais
distante da “imagem urbana” dita pelo planos de 1978 e 1996. O PDDU/1996 previa, como
exemplo, uma ligacao com o bairro Borboleta que carecia de pavimentacdo, de forma que os
problemas de infraestrutura o colocava em uma situacao de isolamento em relagcdo aos demais
bairros da Cidade Alta, sem considerar a sua posicao geografica. Um exemplo que demonstra
a falta de articulacdo do projeto da Via Sdo Pedro com os bairros da regido que seria incluido.
Logo, observa-se se os planejadores levaram em conta mais a conectividade viaria com a

Zona da Mata em detrimento a local ou, ainda, o transporte rodoviario a mobilidade local.

Observa-se também que as alteracbes no tracado da via, mesmo que minimas,
promoveram interferéncias negativas e danosas a sociedade e ao meio ambiente. A proposta
original da via apresentava tracado um pouco mais recuado em relacdao ao espelho d’agua da
Represa de Sdo Pedro, no entanto, com as sutis alteracGes de tracado, a proposta mais
prejudicial ao manancial é a que foi executada, incluida no plano diretor de 2000, apesar de
sua base diagnostica e progndstica, os estudos do PDDU/1996, recomendarem enfaticamente

pela ndo construcao de uma via do porte as margens da Represa.
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A forma como o projeto percorreu os planos urbanos, tantos os setoriais de transportes,

quanto os gerais (diretores), ndo foram capazes de manter ao menos a ponderagdo razoavel
que ndo recomendava a instalacdo de vias préoximas a Represa. Possivelmente, ao contrario,
poderiam ampliar as medidas de precaugdo ndo apenas sob o viés ambiental, mas sobretudo
social. O indesejavel legado negativo da galeria que se projeta acima das vias preexistentes e
adjacentes a construcdo rodovia deixou uma estrutura que, segundo especialistas e
pesquisados, sera de dificil solucdo. Ou seja, o dinheiro publico que seria “investido” para
criar uma solucdo, na verdade, ndo, pois criou um problema para a sociedade. Sequer sdao
discutidas devidas reparacdes coletivas, sobretudo aos moradores recorrentemente afetados.
De fato, percebeu-se que a drea ambiental atravessada pelo projeto da Via Sao Pedro, é

claramente a mais vulneravel e contrariada entre suas legislacOes e a pratica.

Deve-se refletir que os planos urbanos ao ser instituidos na forma de sua aprovagao em
lei, criam um instrumento juridico que deve ser seguido. As propostas dos planos ganham
forca de lei. Sabe-se, contudo, que a aplicacdo dos dispositivos legais pode acontecer, na
realidade, de outra forma que ndo a teérica. Contudo, sdo capazes de promoverem o bem-estar
ou mesmo a piora das condi¢Oes e da qualidade de vida da populacao. A Via Sdao Pedro pode
ser vista como um exemplo que a abertura de vias pode induzir a ocupacao e a producao do
espaco, sobretudo em uma area que ja dispoe de infraestrutura urbana basica, mas que pode
também resultar na criacao de problemas ou no agravamento de outros preexistentes. Entao,
deve-se atentar para a forma como o planejamento urbano é realizado. Nuances que quando

observadas atentamente revelam contrariedades, retrocessos, arbitrariedades.

Chama a atenc¢do a exclusdo da participacdo popular na tomada de decisoes até certo
momento, que furtava também a sociedade a oportunidade de discussdo das propostas. O que,
ndo fortuitamente, vem a ocorrer em muitos casos apenas apds 0s projetos ja terem se iniciado
e comecarem a apresentar problemas e inerentes impactos. Porém, os quais, pelas legislacoes
em vigor, deveriam ser previstos para serem mitigados e até mesmo, a depender da natureza e
determinadas circunstancias quando identificados, gerarem compensac¢des ambientais ou até
inviabilizarem tais projetos. Logo, torna-se clara a necessidade de maior inclusdo da
sociedade nas discussoes e na tomada de decisdes, sobretudo por afeta-la. Além de o poder
publico se tornar cada vez mais ouvinte as demandas populares e sensivel as problematicas

socio-urbanisticas-ambientais.
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A pesquisa findou por contribuir pertinentemente a uma reflexao sobre a influéncia
dos planos e do planejamento urbano na qualidade de vida da coletividade, que devem incluir

cada vez mais as reais necessidades dos cidadaos, e de igual modo relegar e afastar acGes

autoritarias e impositivas da pratica do planejar a cidade.
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ANEXOS
Anexo 1 - Esquema do plano de estradas da Provincia de Minas Gerais de 1835
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Fonte: Alves (1969). Projeto: Bernardo Pereira Vasconcelos; e Redesenho: Dermeval José
Pimenta.

Anexo 2 - Medi¢oes dos trechos compreendidos entre o Caminho Novo e a Estrada do

Paraibuna
Comprimento
Via (m) (k)
Caminho Novo (CN/Estrada Real) 48406,973460 48,4
Estrada do Paraibuna (EP) — trecho JF 29721,425290 29,7
Diferenca CN - EP 18685,548170 18,7

Fonte: Elaborado pelo Autor (2023).
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Nota: Medicdo feita eletronicamente no software QGis apés ajuste do tragado do Caminho Novo a
partir do arquivo kml do Instituto Estrada Real (2023), convertido em shp e adaptado. E, ainda, com
informagoes do tragado consultadas em Lessa (1985) apud Barbosa (2013). Justifica-se que o IER
utiliza em areas urbanas trechos compativeis com as vias atuais para atender rotas turisticas, como a
Av. Brasil, enquanto, que foi considerado o tracado do CN conforme marcos histéricos instalados a
partir da Rua Costa Carvalho, pela Av. Sete de Setembro, Av. Garibalde Campinhos, Rua Henrique Vaz
que segue pela Av. Maria Perpétua e continua pelo antigo tracado da Rua Américo Lobo (trecho
indicado pelo IER da atual da Av. Brasil) até a Av. Rui Barbosa, e adiante pela Rua Alencar Tristdo,
Rua Paracatu, Av. Juiz de Fora até o encontro com a Estrada da Remonta e percorre toda extensdo
desta tltima quando alcanca sua ponte homoénima sobre o Rio Paraibuna e continua na mesma via, se
afastando do leito do rio, até a atual Represa Dr. Jodo Penido e regressando para proximo da margem
do rio, a partir da represa, segue até encontrar a Av. Pres. Juscelino Kubitschek. Quanto ao tracado da
Estrada do Paraibuna, o mesmo se constitui das vias existentes atualmente, que mantém o mesmo
tracado, segundo as fontes consultadas, desde a abertura da estrada, exceto por alguns trechos de
comprimento insignificantes, os quais: a Ponte do Pimentel, que tem pilares originais da abertura da
estrada ao lado de outra ponte construida e usada atualmente, préoximo ao acesso aos bairros Ponte
Preta e Miguel Marinho, e entre a Rua Bernardo Mascarenhas, a partir da Rua Teresa Cristina, e a Av.
Coronel Vidal até a Rua Mariano Procopio, que da construcdo da Estrada de Ferro D. Pedro IT (1875)
alterou levemente o tragado da via no trecho.



