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RESUMO

ANALISE DA ACESSIBILIDADE E RELACAO ENTRE
DESIGUALDADE SOCIAL E MOBILIDADE URBANA NA CIDADE DE
SANTA MARIA-RS

AUTORA: CLARISSA MARTIN PERES
ORIENTADOR: CARLOS JOSE ANTONIO KUMMEL FELIX

A mobilidade urbana é um direito garantido do cidadao, por isso, transporte
publico foi criado, com o objetivo de criar acessibilidade para os habitantes as
oportunidades e atividades da cidade. Porém, precisamos considerar que talvez as
minorias e pessoas mais pobres apresentam condicdes mais limitadas de mobilidade,
guando comparado com a populacdo mais rica. O crescimento de Santa Maria deu-
se de forma segregada, ou seja, 0S grupos que possuiam mais renda tinham
residéncia na regido central da cidade, onde viver era mais caro mas onde existia a
facilidade da conectividade do centro da cidade; enquanto 0s grupos que possuiam
menos renda eram obrigados a viver nas regifes periféricas da cidade, onde o custo
era menor e a acessibilidade, no entanto, mais limitada. Essa concentracdo de
riquezas no centro da cidade influenciou na segregacao socioespacial como vemos
hoje e isso teve impacto significativo nas politicas de transporte e distribuicdo da rede
de transporte publico atual. A cidade, portanto, apresenta problemas de acessibilidade
em sua mobilidade urbana, visto que aspectos como o local de residéncia de um
individuo ou a renda mensal deste influenciam na sua acessibilidade a cidade. Assim,
este trabalho realiza uma anélise entre a segregagcdo socioecondmica existente na
cidade de Santa maria com a rede de mobilidade disponivel, a fim de avaliar a
importancia do transporte publico na criagdo de acessibilidade a parcela da populacéo

de renda mais baixa e cativa do sistema.

Palavras — chave: Acessibilidade; Mobilidade Urbana; Segregacao Socioecondmica;

Transporte; Exclusdo Social.



RESUMEN

ANALISIS DE LA ACCESIBILIDAD Y RELACION ENTRE
DESIGUALDAD SOCIAL Y MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DE
SANTA MARIA-RS

AUTOR: CLARISSA MARTIN PERES
GUIA: CARLOS JOSE ANTONIO KUMMEL FELIX

La movilidad es un derecho garantizado del ciudadano, por lo tanto, se creé el
Transporte Publico, con el objetivo de crear accesibilidad para los habitantes a las
oportunidades y actividades de la ciudad. Sin embargo, debemos tener en cuenta que
quizas las minorias y las personas mas pobres tienen condiciones de movilidad mas
limitadas en comparacion con la poblacion més rica. El crecimiento de Santa Maria
tuvo lugar de forma segregada, los grupos con los ingresos mas altos vivian en la
region central de la ciudad, donde la vida era mas cara pero pero donde habia mayor
accesibilidad; mientras que los grupos con los ingresos mas bajos se vieron obligados
a vivir en las areas periféricas de la ciudad, donde el costo era mas bajo y la
accesibilidad mas limitada. Esta concentracion de riqueza en el centro de la ciudad ha
influido en la segregacién socioespacial tal como la vemos hoy y ha tenido un impacto
significativo en las politicas de transporte y distribucién de la red de transporte publico
actual. La ciudad presenta problemas de accesibilidad en su movilidad urbana, ya que
aspectos como el lugar de residencia de un individuo o el ingreso mensual influyen en
su accesibilidad a la ciudad. Por lo tanto, este articulo analiza la segregacion
socioecondmica existente en la ciudad de Santa Maria con la red de movilidad
disponible, con el fin de evaluar la importancia del transporte publico en la creacion de
accesibilidad para la poblacién mas pobre.

Palabras - clave: Accesibilidad; Mobilidad urbana; Segregacion socioeconémica;

Transporte; Exclusion social.
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1. INTRODUCAO

E notavel para os moradores de Santa Maria que temos dificuldades de
mobilidade e acessibilidade na cidade, independentemente do meio de locomogéao
escolhido, sendo tanto por meio de veiculos privados quanto através do transporte
publico coletivo ou bicicletas, inclusive para deslocamentos a pé encontramos
dificuldades de acessibilidade. Além das dificuldades de deslocamento, também
encontramos problemas como acidentes, congestionamentos, impactos ambientais,
poluicdo sonora, entre outros aspectos prejudiciais a qualidade de vida dos cidadaos.

A acessibilidade e mobilidade urbana sdo temas fundamentais para a
integracao social, econdmica e cultural de uma cidade. Temas estes que, quando
relacionados com engenharia de transportes e planejamento territorial, permitem que
todos os membros da sociedade se sintam valorizados e realmente integrados.

Estudar acessibilidade relacionada a transporte significa estudar a facilidade ou
dificuldade de um individuo viajar de origem a destino, considerando tempo, custo,
entre outros fatores. Enquanto que estudar a acessibilidade da cidade relacionada
com o uso do solo implica estudar a quantidade e distribuicdo espacial da oferta de
oportunidades (emprego, saude, educacdo, compras, recreacdo, ou qualquer outro
polo gerador do sistema de atividades).

Através de analises espaciais de indicadores de acessibilidade e mobilidade,
podemos caracterizar problemas de acessibilidade relacionados a mobilidade urbana,
como a distribuicdo espacial desigual, inadequada e insustentavel da acessibilidade
na rede de mobilidade urbana da cidade e entender que a base destes problemas esta
nos conceitos de equidade e sustentabilidade, conceitos basicos para o planejamento
urbano.

Para analisar as condicbes de acessibilidade e mobilidade urbana é
fundamental analisarmos primeiramente como esta estruturado o espac¢o urbano da
cidade, pois fatores como o local de residéncia de um individuo tem influéncia direta
na acessibilidade deste aos equipamentos urbanos como o transporte publico e,
portanto, na qualidade da sua mobilidade. Além disso, precisamos entender também
a importancia do transporte publico coletivo no funcionamento de uma cidade.

. De acordo com o artigo 30 inciso V da Constituicdo Federal, cabe ao municipio
“organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permissao, 0s

servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater
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essencial’. Desde o ano de 2015 o transporte ja é considerado um direito social do
cidaddo, assim como educacéao, saude, trabalho, etc.

Aceitando que a mobilidade é um direito do cidad&o, precisamos considerar
que talvez as minorias e pessoas mais pobres tém um acesso mais restrito a cidade
em comparacdo a populacdo mais rica, devido a uma série de fendbmenos sociais,
geograficos e histéricos de organizacao territorial.

O crescimento de Santa Maria, caracteristico de cidades de paises em
desenvolvimento, concentrou em sua regido central as residéncias dos grupos de
maior renda devido a maior acessibilidade que existe no centro. Assim, 0s grupos de
menor renda concentraram-se nas periferias da cidade, onde custo para habitar era
menor e a acessibilidade a cidade, limitada.

Ainda podemos somar como fendmeno a criacdo da UFSM no bairro Camobi,
gue acabou por intensificar a geografia longitudinal da cidade, dificultando sua
acessibilidade e mobilidade. Assim, a expansao urbana da cidade se deu no sentido
Leste-Oeste. A leste, os motivos da expansao urbana estdo relacionados a
implantacéo da Universidade Federal de Santa Maria (UFSM) em 1960; a Base Aérea,
hoje ALA-4, e o Aeroporto Civil, em 1970 no bairro Camobi; e ao oeste, implantou-se
o Distrito Industrial a partir de 1975, onde foram estabelecidos conjuntos habitacionais,
como o da Cohab Santa Marta, no bairro Juscelino Kubitschek, e a Cohab Passo da
Ferreira (Tancredo Neves), visando habitacdo para os operarios das industrias.

Este estudo visa analisar a dimensé&o atual dos problemas de acessibilidade na
mobilidade da cidade de Santa Maria, considerando a segregacao socioespacial e a
desigualdade social existente na cidade. Este trabalho pode fornecer informacgdes
Uteis e auxiliar a tomada de decisdes a respeito do desenvolvimento da mobilidade
urbana tanto em termos de lei de uso de solo, quanto, principalmente, em termos de

transportes.
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1.10BJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

Identificar a dimensao dos problemas de acessibilidade na mobilidade urbana
de Santa Maria e analisar a relacdo existente entre a segregacdo socioespacial da

cidade com a distribuicdo da rede de mobilidade urbana.

1.1.2 Objetivos Especificos

. analisar a ndo homogeneidade da acessibilidade na cidade;

. identificar os principais fatores que levaram a cidade a ter a forma
urbana que tem hoje;

. identificar o impacto gerado pela distribuicdo da rede de mobilidade
urbana e transporte publico;

. estudar a acessibilidade existente na cidade para as parcelas mais
ricas e mais pobres da populacao;

. relacionar os problemas de mobilidade urbana com os problemas de

desigualdade social e segregacao socioespacial.

1.2ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho estéa organizado em 6 capitulos:

O primeiro capitulo apresenta a introdugéo, onde mostra-se as ideias que seréo
desenvolvidas no trabalho, assim com os objetivos geral e especificos e a estrutura
do trabalho.

O segundo capitulo é referente ao referencial tedrico, os temas abordados
neste capitulo tém o objetivo de criar um embasamento teorico, através de
conhecimentos de diversos autores pelo mundo e diversas fontes.

O capitulo 3 apresenta a metodologia do trabalho em questéo, especificando
como foram coletadas as fontes de pesquisa e estudo.

No capitulo 4 é realizada uma analise da cidade se Santa Maria, considerando

0 contexto historico e geogréfico que levou a cidade a ter as caracteristicas urbanas
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atuais. Além disso, também é feita a analise das caracteristicas socioeconémicas da
cidade e como estas se relacionam com a mobilidade urbana atual.

O capitulo 5 apresenta as conclusdes do trabalho, que foram obtidas através
das analises da cidade, além de indicar possiveis melhorias no sistema.

Por altimo, no capitulo 6, de referéncias bibliograficas, sdo apresentadas as

fontes de estudo para este trabalho.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Mobilidade Urbana

Santos (2006, p. 13) afirma que o0 movimento se sobrepde ao repouso e, assim,
a circulacao diaria de pessoas, mercadorias e bens tornou-se tdo importante quanto
a esfera de producédo. Este movimento, que é sinbnimo de deslocamento, possibilita
a ligacao entre as atividades cotidianas a espagos e pessoas.

Por esta conexao, Grunfeld (2006, p. 9) afirma que se deve perceber o
deslocamento urbano como uma atividade derivada, dependente do objetivo de outras
atividades, e de extrema relevancia para compreender a dinamica do cotidiano e,
consequentemente, a organizagéo social como um todo. Este deslocamento urbano
contemporaneo promove indmeros impactos e mudangas no contexto social e na
intensidade dos deslocamentos nas médias e grandes cidades.

Segundo Alves 2006, a mobilidade é a capacidade que um individuo tem para
se deslocar, ou seja, a mobilidade é caracteristica de ser mével, de andar de um lado
para o outro. Entdo, é esperado que as nossas cidades sejam planejadas para os
deslocamentos necessarios, ja que € inerente ao ser humano se deslocar.

Estes deslocamentos urbanos basicos como viagens para o trabalho, estudo,
entre outros, sdo feitos geralmente através em veiculos individuais, transporte
coletivo, bicicletas ou a pé. Como cada cidadao escolhe se deslocar depende de uma
série de motivos individuais ou coletivos, como tempo, dinheiro, seguran¢a. Segundo
Tagore e Sikdar (1995), a mobilidade acontece a partir do conjunto de recursos que
cada individuo possui para se locomover, associados ao nivel de desempenho e
distribuicdo das facilidades de transportes oferecidas.

O Brasil ainda sofre com os impactos de uma mobilidade urbana planejada
historicamente pelo modelo rodoviario, pois sempre focou investimentos na ampliagéo
e criacdo de rodovias. Atualmente, o pais possui uma meédia de 1,03 km de rodovia
pavimentada por habitante, conforme apontam dados do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (Ipea).

Com o passar dos anos, a necessidade de deslocamento das pessoas e
namero de carros nas ruas aumentou, conforme as pessoas tinham mais condicfes
financeiras de ter seu proprio veiculo, mas o planejamento da mobilidade né&o

acompanhou esse processo tao rapido.
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As cidades brasileiras — assim como as dos demais paises em
desenvolvimento — apresentam graves problemas de transporte e qualidade de
vida. Queda da mobilidade e da acessibilidade, degradacédo das condi¢cBes
ambientais, congestionamentos cronicos e altos indices de acidentes no

transito ja constituem problemas em muitas cidades. (ANTP, 1997, p.18).

Ainda temos uma forte cultura de apreciacdo do veiculo privado, que é
alimentada pela mé qualidade de infraestrutura em transportes alternativos ao carro,
como infraestrutura de ciclovias, calgcadas ou transporte publico. Existem muitas
vantagens em se locomover usando um carro em uma cidade que teve sua mobilidade
urbana baseada no incentivo ao uso do veiculo privado e infraestrutura em rodovias,
assim, podemos dizer que quase tudo na cidade € mais acessivel de carro.

Além disso, é importante considerar também que, inseridos nesta cultura, ter
um carro para seu uso proprio ndo € s6 uma facilidade de mobilidade, mas também
uma aquisicao que gera status social.

E muito importante ter empatia no planejamento urbano e considerar que nao
h& espaco fisico nem combustivel suficiente para que todos na cidade somente facam
uso apenas do veiculo individual. O uso excessivo e ndo planejado do veiculo privado
€ um dos principais desafios da mobilidade urbana atual, ndo s6 nas cidades do Brasil,
mas no mundo. O espac¢o urbano, quando utilizado de maneira sustentavel e
empética, considerando que € um espaco compartilhado, gera mais qualidade de vida
e oportunidades para todos.

Ter mais pessoas se deslocando a pé, de bicicleta ou outros meios nao
motorizados € mais sustentavel e seguro, além de significar que as nossas ruas e
espacos urbanos estdo sendo ocupados por pessoas e nao por carros, 0 que aumenta
0 senso de igualdade e o sentimento de apropriacdo dos cidaddos com a cidade.

O planejamento urbano é fundamental para a mobilidade urbana. Sem um
planejamento urbano e investimentos em opg¢des alternativas, as cidades se tornam
cheias de carros, e essa situacdo ainda pode ser intensificada pela distribuicdo
espacial das atividades na cidade e pela forma como foi usado seu solo.

A distribuicdo espacial das atividades na cidade tem influéncia direta na
qualidade da mobilidade urbana desta, visto que fatores como o local de residéncia
de um individuo impactam diretamente na mobilidade deste. E de se esperar que a
rede de mobilidade urbana néo seja distribuida de forma homogénea pela cidade,

concentrando-se geralmente no centro da cidade e atendendo insuficientemente as
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periferias. Assim, os moradores das regifes periféricas costumam ter um acesso mais
restrito as atividades da cidade.

Considerando que no centro da cidade € onde se concentram as principais
atividades de trabalho, comércio e educacao, os moradores das regides periféricas,
usualmente cativos do transporte publico por ndo terem condicfes financeiras de ter
€ manter um carro, ndo possuem 0 mesmo acesso as oportunidades da cidade que
um individuo que mora no centro e possui maior acesso a rede urbana.

Sendo a mobilidade urbana derivada de processos histéricos e culturais de
planejamento urbano, existem varios fatores que influenciam na mobilidade de uma
cidade, como aspectos de transporte, uso do solo, e ainda aspectos pessoais do
individuo, como a renda. Quando combinados, estes tornam a mobilidade urbana de
cada cidade caracteristica e Unica.

O aspecto de transporte diz respeito a infraestrutura de transporte da cidade,
Ou seja, quais as alternativas existentes de transporte de origem e destino,
considerando tempo, custo e esforco de cada modal, além da localizacdo e
distribuicdo da rede.

O uso do solo esta relacionado com a qualidade, quantidade e distribuicéo
espacial das atividades na cidade, definindo os locais de origem e destino para os
quais as pessoas se deslocam e caracterizando a demanda da rede de mobilidade.
Podemos, inclusive, relacionar a distribuicdo espacial atual das atividades na cidade
como resultado das politicas de uso de solo.

O aspecto pessoal diz respeito as caracteristicas individuais dos habitantes,
sdo as condi¢des pessoais do individuo como renda, idade e nivel de educacéao.
Entendemos que tais fatores podem levar cada pessoa a desenvolver suas
preferéncias de trajeto ou modal de transporte.

Apesar de a mobilidade urbana ser algo caracteristico de cada cidade, é
possivel notar, em qualquer cidade do mundo, uma correlacdo direta entre a renda
per capita e 0 numero de viagens produzidas. Uma cidade que apresenta uma maior
renda per capita possui mais deslocamentos e com maior frequéncia, quando
comparada com uma cidade com menor renda. Na Europa a taxa média de mobilidade
por pessoa é de 3-4 viagens/dia enquanto que no Brasil é de 2,5 viagens/dia, por
exemplo.

Como mostra a figura 1, o total de viagem por pessoa/dia tem uma relacao

direta com a renda mensal familiar, quando consideramos a média total de viagem por
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todos os modais (coletivo, individual, a pé€). No entanto, observando de forma
separada por modais, 0 Unico que mantém a mesma relacdo direta com a renda
mensal familiar € o modal individual. Os outros modais, coletivo e a pé, claramente
nao possuem a mesma relagdo e andam praticamente juntos em uma proporgcao

guase inversa a renda mensal familiar.
Figura 1: indice de mobilidade, modo e renda na Rede de Mobilidade de S&o Paulo.

indice de mobilidade, modo e renda
RMSP 2002

tt1

Fonte: Vasconcelos, E. Pesquisa O-D — Metrd de Sao Paulo (2002)

Podemos entender assim que, por possuir mais condi¢cdes financeiras, as
familias de maior renda tendem a desenvolver uma forte preferéncia pelo
deslocamento individual, pois o consideram a maneira mais rapida, pratica e segura,
enguanto que as pessoas gue mais usam do deslocamento coletivo para realizar suas
atividades sdo as que possuem menor renda e que, talvez, nem considerem a
possibilidade de se deslocar de modo individual por conta do custo.

Refletindo a amplitude do que significa estudar e planejar a mobilidade urbana
e entendendo que decisbes nesse aspecto impactam diretamente na qualidade de
vida dos habitantes, € de extrema importancia que pensemos a longo prazo.
Desenvolver a mobilidade de uma cidade, focando nos conceitos de equidade e
sustentabilidade, € um desafio que ndo pode ser solucionado de forma simples ou

rapida.

2.2 Acessibilidade na Mobilidade Urbana
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Acessibilidade significa a condi¢do do individuo se deslocar e atingir o destino
desejado dentro de suas capacidades individuais. Esta definicdo, que esta
estabelecida no Programa Brasil Acessivel (programa brasileiro de acessibilidade
urbana), visa estimular os governos locais e estaduais a desenvolverem acdes que
garantam a acessibilidade das pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade a
sistemas de transportes, equipamentos urbanos e circulacdo em areas publicas.

Apesar de parecer simples, a definicdo de acessibilidade € muito ampla, e ainda
estamos acostumados a associar as restricbes de acessibilidade com algo
necessariamente fisico, algo que poderia ter como solu¢cdo uma rampa de acesso, por
exemplo. Mesmo na area profissional, € comum vermos pessoas com um
entendimento muito superficial ainda do que significa acessibilidade e da importancia
deste conceito no planejamento das cidades.

Segundo Cardoso (2008), existem duas categorias de acessibilidade: a
acessibilidade ao sistema de transporte, que mede a facilidade de o usuério acessar
0 sistema de transporte coletivo em sua regido de moradia, trabalho; e a acessibilidade
a destinos, que mede, apGs 0 acesso ao sistema de transporte, a facilidade de se
chegar ao destino desejado.

Assim, ndo é suficiente ter condi¢des de fazer uso do sistema de transporte
publico, se ndo ha a possibilidade de acesso ao local de chegada (acessibilidade a
destinos) e vice-versa.

A acessibilidade ao sistema de transporte publico esta relacionada com as
distancias que os usuarios caminham guando utilizam o transporte coletivo, desde a
origem da viagem até o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino
final. Quanto menos o passageiro caminha, melhor é a acessibilidade ao sistema de
transporte publico.

Mas ndo somente considerando as distancias percorridas, a acessibilidade de
um sistema de transporte publico pode ser caracterizada pela maior ou menor
facilidade de acesso ao sistema, sendo proporcional ao tempo decorrido até o ponto
de parada e o tempo de espera pelo veiculo. Para o passageiro, a melhor condicdo é
gue exista pontos de parada proximos aos locais de origem e destino de seus
deslocamentos e também que contem com frequéncia adequada de servigo (Cardoso,
2008).

A acessibilidade a destinos € uma forma de superar um obstaculo espacial,

podendo ser medido pelo tempo e distancia, e que é uma caracteristica inerente a um
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determinado local. A facilidade de os usuarios alcancarem os destinos pretendidos,
traduzida pela coincidéncia dos itinerarios dos meios de transporte publico coletivo
com os desejos dos usuarios, pode ser expressa através de reducdo do tempo
necessario para se efetuarem os deslocamentos através da rede de linhas (Cardoso,
2008).

Acessibilidade, segundo o conceito europeu (CEA, 2003), € a caracteristica de
um meio fisico ou de um objeto que permite a interagdo de todas as pessoas com
esse meio fisico ou objeto e a utilizacdo destes de uma forma equilibrada e segura.
Porém, para as situacdes referentes ao deslocamento fisico necessario para a
realizacdo das atividades cotidianas, os termos mobilidade e acessibilidade estéo
diretamente conectados por serem complementares, podendo muitas vezes inclusive
serem confundidos. Isto acontece pelo fato de que quando aumentamos o nivel de
acessibilidade a um espaco fisico, espera-se também aumentar as condicfes de
mobilidade oferecidas aos usuarios. Assim como quando aumentamos e adequamos
as condicdes de mobilidade, esperamos aumentar a acessibilidade dos individuos ao
espaco urbano.

Portanto, consideramos que a acessibilidade est4 associada as oportunidades
disponibilizadas pelo espaco urbano na mesma propor¢cdo que a mobilidade esta
ligada a facilidade de um individuo se deslocar, dependendo esta condi¢cao do nivel
de acessibilidade do espaco e das caracteristicas pessoais do individuo.

No transito, as pessoas acabam disputando pelo espaco fisico, o que reflete
uma disputa pelo tempo e pelo acesso aos equipamentos urbanos e oportunidades
da cidade, funcionando como uma negociacdo constante, coletiva, conflituosa e
insustentavel do espaco.

Sob o ponto de vista ideoldgico, a posicdo social que as pessoas ocupam
condiciona sua busca pelo espaco urbano através da escolha e uso de determinados
modos de transporte. Os conflitos gerados por essa disputa podem ser classificados
em trés tipos basicos:

1. Fisico: decorrente da impossibilidade de acomodar todos os deslocamentos
das pessoas no mesmo espaco;

2. Politico: devido as diferengas de interesses e posi¢cdo social das pessoas,

resultando em usos diferentes do espaco de circulacéo;



22

3. Movimento: a movimentacdo ocorre em detrimento do ambiente e da
qualidade de vida (gera poluicdo sonora e atmosférica e acidentes de transito, por
exemplo).

Assim, devido aos conflitos inerentes ao deslocamento humano, aplicam-se
restricdbes de acessibilidade. Estas podem ser planejadas de forma a tornar o
ambiente urbano mais seguro e sustentavel, por exemplo, com a restricdo ao
deslocamento em veiculos motorizados em algumas vias, como em regifes centrais
da cidade onde muitas atividades se concentram e a capacidade viaria costuma ser
menor. Tal restricdo costuma ser planejada com o intuito de tornar a cidade mais
“‘caminhavel” e acessivel, tornando mais seguro e igualitario o acesso da regido pelos
individuos.

No entanto, as restricdes a acessibilidade também estdo presentes mesmo
guando ndo existe a real intencdo de restringir a acessibilidade de um local. Quando
nao ha prioridade ao transporte publico em uma via, por exemplo, da-se prioridade do
espaco urbano para o uso de carros, que ocupam mais espacgo e geram uma série de
efeitos negativos na qualidade do transporte publico, como maiores tempos de espera
e viagem, restringindo a acessibilidade geral dos individuos que dependem deste
meio.

E importante entender que ao aumentar acessibilidade do veiculo individual,
reduzimos a acessibilidade coletiva ao meio por outros modais de transporte mais
sustentaveis e seguros. Além de aumentarmos 0s impactos ambientais negativos
ligados ao transporte, também diminuimos o sentimento de coletividade e equidade
da sociedade, permitindo-se a manutencdo da cultura de disputa pelo espaco no
transito.

Quando aplicamos o conceito de acessibilidade as cidades, podemos entender
gue uma cidade acessivel significa uma cidade com igualdade de oportunidades para
todos os utilizadores, quaisquer sejam suas capacidades, culturas, condi¢des
financeiras ou lugar de residéncia, propiciando atividades que integram o
desenvolvimento social e individual dos habitantes. Uma cidade acessivel permite que
seus cidadaos se desenvolvam como pessoas, de forma independente do meio em
que se encontram.

A acessibilidade é a facilidade de acesso entre as pessoas ou entre as pessoas

e atividades/equipamentos urbanos, ou seja, € 0 que procuramos alcancar quando
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estudamos e planejamos a mobilidade urbana. Garantir que a populagéo tenha acesso
as oportunidades da cidade € o objetivo do planejamento do sistema de mobilidade.

Segundo Medeiros, Diniz e Squinca (2006), acessibilidade € o meio que a
populacdo se utiliza para realizar suas atividades e deslocamento. Para esses
autores, o conceito de mobilidade esta relacionado aos deslocamentos diarios de
pessoas no espaco urbano, considerando ndo apenas sua efetiva ocorréncia, mas
também sua facilidade e possibilidade de ocorréncia. O conceito abrange também as
variacdes das atividades e suas respectivas necessidades de deslocamento.

Portanto, a medida que a extensdao territorial do espaco urbano se amplia e
parte das atividades (escolas, hospitais, locais de emprego e areas de lazer) continua
centralizada, fazem-se necessarios deslocamentos e, por consequéncia, a utilizacao
dos meios de transporte, motorizados ou n&o.

O acesso a eles varia de acordo com a renda dos usuarios, sendo que a oferta,
qualidade, eficiéncia e o tempo de deslocamento de cada um deles diferenciam-se,
implicando em dificuldades de acessibilidade as pessoas que dependem do transporte
publico (PEREIRA, 2007, p. 21). Entdo, entendemos que diferentes classes sociais

produzem e consomem o espaco de modos distintos.

2.3 Desigualdade Social na Mobilidade Urbana

Para entender de forma aprofundada a organizacéo social e os deslocamentos
das pessoas no espaco urbano, Urry (2006, p. 15) esclarece que a multiplicidade dos
tempos e espacos sociais que se intercruzam no cotidiano das médias cidades
primam pela infraestrutura urbana e pelos meios de transporte. Sempre deve se
preocupar se este deslocamento esta beneficiando ou prejudicando a populacéo, de
acordo com o modelo de circulacdo adotado, além de verificar seus custos e a
distribuicdo deste acesso entre 0s grupos sociais.

E inegavel a existéncia de desigualdades sociais sobre a distribuicdo de
pessoas, bens e equipamentos urbanos e a influéncia destas desigualdades nos
padrées de deslocamentos diarios da populacdo em todo o territério nacional, seja
estimulando o movimento para alguns, seja limitando-os através de condi¢cdes
desfavoraveis de infraestrutura urbana e de transporte para outros.

Assim como em outras dimensdes da vida urbana, como saude, educacéo e

seguranca, os reflexos da desigualdade social também estédo presentes na dimensao
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da mobilidade urbana. Nossas cidades foram desenhadas para que as pessoas que
tivessem carro pudessem se locomover da maneira mais facil e acessivel. Assim,
através de ter mais acesso a cidade, as pessoas de maior renda também tém mais
acesso as oportunidades da cidade, sejam elas de lazer, educacao, saude, etc.

Como afirma Tanscheit (2017):

A infraestrutura urbana precisa acompanhar os movimentos da
populacdo para levar os servicos basicos até ela. Porém isso exige
recursos financeiros que muitas vezes ndo sao suficientes. Para a
parcela mais carente dos cidaddos — que, no Brasil, historicamente se
desloca para a periferia dos centros urbanos em busca de terrenos

mais baratos -, isso fomenta ainda mais a desigualdade social.

De acordo com Santos (2007, p. 151), “ha desigualdades sociais que sao, em
primeiro lugar, desigualdades territoriais porque derivam do lugar onde cada qual se
encontra, portanto, ndo podem ser alheias as realidades territoriais”. Estas
desigualdades territoriais refletem na vida das pessoas em diversos aspectos, seja
em tempos de deslocamento diario, seguranca, conforto e até mesmo na oferta de
transporte publico.

A expansdo geografica rapida do espaco socioeconbmico das grandes e
médias cidades, juntamente com o crescimento do nimero de automéveis privados,
marginaliza o deslocamento das populacdes pobres e outros segmentos de baixa
renda.

Esta discriminacdo social pode ser observada e analisada nas limitacdes de
acesso as oportunidades de trabalho para as populacfes pobres das partes mais
distantes do centro urbano, proporcionalmente ao alto custo das viagens.

Segundo a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos —
ANTU, mais de 37 milhdes de pessoas ndo possuem dinheiro para pagar as tarifas do
transporte publico regularmente, e para uma familia com renda média mensal de um
salario minimo, o gasto com transporte mesmo com meia passagem chega a 33% do
orcamento familiar.

A desigualdade social esta tdo presente na mobilidade urbana das cidades
guanto na sociedade, pois circula com facilidade quem tem como pagar por isso. A
mobilidade, entretanto, ndo deveria ser vista como mercadoria, afinal € o direito que

garante acesso a todos os outros direitos.
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Como mostra o grafico da Figura 2, gerado em uma pesquisa de mobilidade
urbana na cidade de Sao Paulo, quanto maior a renda familiar, maior a preferéncia
por se deslocar em veiculo individual. Por outro lado, quanto menor a renda familiar,
mais cativas ao transporte coletivo as pessoas ficam, pois geralmente ndo h& outra
alternativa.

Figura 2: Uso de transporte individual e coletivo por renda familiar
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Fonte: Pesquisa de Mobilidade Urbana/ Metrd (2012)

Sistemas de mobilidade ineficientes ou de méa qualidade pioram as
desigualdades socioespaciais ja existentes, prejudicando a todos em termos de
impactos sobre a renda e acesso as oportunidades, além de fragilizar as condicdes
de equilibrio ambiental no espaco urbano.

Em uma pesquisa realizada em Sao Paulo com o objetivo de comparar a
espacialidade da desigualdade social a espacialidade do atendimento do transporte
coletivo urbano, de modo a identificar para as regiées de maiores caréncias sociais
da cidade, o grau de atendimento do transporte coletivo, e aferir até que ponto o
sistema de transporte urbano existente € um mitigador ou ndo das desigualdades
sociais, Cardoso (2008) encontrou que a mobilidade varia proporcionalmente a renda:
a mobilidade da classe A e B é cerca do dobro da classe D e E, ou seja, quanto maior

a renda, maior a mobilidade individual.
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O espaco urbano é acessado de forma diferenciada, refletindo as diferentes
condicBes sociais e econdmicas entre as familias e as pessoas. Enquanto as familias
de renda mais baixa tém uma mobilidade limitada e consomem menos espaco (menor
acessibilidade), a familias de renda mais alta usam transporte mais rapido (o
automovel) para realizar mais viagens e consumir mais espaco.

Assim, precisamos focar em adotar politicas publicas alinhadas com o objetivo
de se construir uma mobilidade wurbana sustentavel do ponto de
vista social, ambiental, e, principalmente, que atendam as caracteristicas econémicas
da populacéo.

De acordo com Lindau (2019):

Ha quase um século que o automével determina a forma e a expanséo das
cidades. Enquanto cresce a motorizagdo, veiculos privados ndo pagam um
valor justo pelo espago que consomem e o impacto negativo que geram. Vagas
gratuitas em vias publicas estimulam o uso desnecessario do carro, atrapalham
a circulagdo de quem anda a pé ou de bicicleta e reduzem a capacidade das
vias. Deveriam gerar receita ou deixar de existir, abrindo espago para a

priorizacao do transporte coletivo e do ativo, praticado por pedestres e ciclistas.

A maioria das cidades de paises em desenvolvimento, foram adaptadas,
mesmo que de forma precéria, para o uso do automével, cuja frota vem crescendo
acentuadamente nos ultimos anos. Em contrapartida, segundo a Associacdo Nacional
de Transportes Publicos (ANTP), os sistemas de transporte publico permaneceram
insuficientes para atender a demanda crescente e experimentam um declinio na sua
importancia, na sua eficiéncia e confiabilidade.

Consequentemente, formou-se uma separagao entre aqueles que tém acesso
ao automoével e aqueles que dependem do transporte publico, refletindo grandes
disparidades sociais e econémicas nas diversas sociedades. Enquanto uma parcela
reduzida desfruta de melhores condi¢Ges de transporte, a maioria continua limitada

em seus direitos de deslocamento e acessibilidade (ANTP, 1997, p. 57).
2.4  Setorizacéo de cidades e Segregacao socioespacial
O crescimento acentuado e ndo planejado das cidades, nos paises em

desenvolvimento, trouxe uma expansdo maior das favelas — aquelas areas com alta

densidade populacional, sem urbanizac&o e ocupadas por familias de baixa renda.
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Portanto, com o crescimento das cidades, zonas desconectadas dos centros
urbanos se tornaram comuns, sendo estas resultado da falta de planejamento, o que
proporciona uma expansao desordenada.

O ordenamento territorial urbano tem uma enorme influéncia no desempenho e
eficiéncia do sistema de mobilidade e condi¢des de deslocamentos da populagdo. Em
cidades que apresentam suas atividades mais espraiadas, com espacos subutilizados
e pouca dispersédo das atividades econémicas no espaco, 0 uso do transporte publico
e o0 transporte ndo motorizado costuma ser significativamente inferior, o que implica
em maior uso de sistemas de transportes que geram mais impactos negativos a
sociedade.

As cidades brasileiras vém sofrendo com um forte crescimento populacional
desde o século passado, o que impacta diretamente as condi¢cdes de mobilidade das
pessoas, principalmente considerando o quanto este crescimento se deu de forma
desordenada e desregulada.

Assim, as cidades foram crescendo sem que a infraestrutura de transporte
acompanhasse. O resultado disso foi que os servicos como o transporte publico, em
geral, foram degradando-se, prejudicando principalmente as familias de baixa
renda que possuem alta dependéncia do transporte publico para realizar seus
deslocamentos cotidianos. A pouca infraestrutura em transporte publico prejudica a
populacdo mais pobre duplamente, pois, além de morarem na regido periférica da
cidade e distantes do centro de atividades, sédo altamente dependentes do transporte
publico para se deslocar.

Em 2012 foi criada a Lei 12.587, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana,
determinando aos municipios a tarefa de planejar e executar as politicas de
mobilidade urbana, com a finalidade de distribuir de forma mais igual e sustentavel a
mobilidade urbana. O planejamento urbano, estabelecido como diretriz pelo Estatuto
da Cidade (Lei 10.257/01), é a principal ferramenta para o crescimento ordenado e
sustentavel das cidades brasileiras.

O Artigo 50 da Lei da Mobilidade Urbana, Lei 12.587, define como o principio
da politicaa “justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servigos” e a “equidade no uso do espago publico de circulacao,
vias e logradouros”. Isso cria um principio de equidade na mobilidade urbana,
no sentido de reconhecer a existéncia de determinadas desigualdades tanto no uso

do espaco publico (vias e logradouros) quanto na externalizacdo dos custos do uso



28

dos diferentes modos de transportes (entre 0 transporte  publico e
individual motorizado, por exemplo).
Segundo Litman (2017):

Existem muitas maneiras possiveis de reduzir os custos de habitagdo, mas
algumas sao melhores que outras. Uma moradia barata néo é de fato acessivel
se localizada em uma area afastada, que estimule a dependéncia do carro,
com custos de transporte elevados. Algumas familias podem optar, por
exemplo, por gastar um pouco a mais do que o considerado “barato” para viver
em uma casa localizada em um bairro urbano acessivel onde néo é preciso ter
um carro. A verdadeira acessibilidade, portanto, exige politicas que promovam
habitacdes economicamente viaveis.

Habitar € uma necessidade basica de todos os habitantes, sendo este um direto
adquirido. No entanto, estamos acostumados a ver a habitacdo como uma
mercadoria, tornando-a de mais dificil acesso as classes mais pobres. Muitos fatores
interferem na privacao deste direito basico para alguns, como o consumo do espacgo
urbano em funcéo do capital imobiliario.

Conforme Gottdiener (1993, p.133):
[...] o espago é produzido como nenhuma outra mercadoria. Tem ao mesmo
tempo uma realidade material e uma propriedade formal que o capacita a
encerrar a realidade material de outras mercadorias e suas rela¢des sociais.
Exatamente como outras mercadorias, ele apresenta ao mesmo tempo um
objeto material e um processo que envolve relagbes sociais. Ao contrario de
outras mercadorias, ele recria continuamente relacdes sociais ou ajuda a
reproduzi-las; além disso, elas podem ser as mesmas relacdes que ajudaram
a produzi-lo no primeiro local. Assim, o espaco tem a propriedade de ser
materializado por um processo social especifico que reage a si mesmo e a esse
processo. E, portanto, a0 mesmo tempo objeto material ou produto, o meio de
relacdes sociais, e o reprodutor de objetos materiais e rela¢des sociais.
Assim, a habitacdo adquire um significado maior do que apenas moradias, e é
nesse aspecto que a analise das desigualdades socioespaciais se tornam relevantes,
podendo estas serem reduzidas ou intensificadas por meio de uma Politica
Habitacional, por exemplo. A Politica habitacional facilita a aquisicdo da habitagédo em
si, além de aumentar as condi¢des de acesso a este bem e a infraestrutura de servi¢os
basicos, que costuma ser precaria nas regides periféricas.
No entanto, os desafios que os governos enfrentam hoje para melhorar as
condi¢cGes de mobilidade urbana e segregacéo socioespacial da populacdo urbana no

Brasil sdo enormes. Foram décadas de crescimento urbano forte e com pouco



29

planejamento, dando-se este de forma desordenada, sem um planejamento urbano
adequado que atendesse as necessidades da cidade. Como apresenta Pacheco
(2018), néo é possivel dissociar a forma urbana da regulagédo do uso do solo.

Esse crescimento nao planejado de forma ordenada gera impactos na
organizacao e na distribuicdo das pessoas no espaco urbano. Se a cidade tivesse seu
crescimento acompanhado de planejamento, ndo existiria uma setorizacao tao forte,
assim como as periferias e a segregacao socioeconéomica como existem hoje.

A desigualdade social, existente desde a formacao da cidade, é fundamental
para a setorizacao atual, onde as pessoas com mais condicGes moram no centro e as
pessoas com menos condicdes moram em areas afastadas, porém de menor custo.
A rede de transporte vem, juntamente com a politica de uso e ocupac¢édo do solo,
atender a uma demanda que ja esta distribuida de forma disfuncional na cidade

2.5 Transporte Coletivo X Transporte Individual

Os investimentos em mobilidade urbana privilegiaram, durante muito tempo, o
transporte individual, em obras como alargamento de vias, expansao do sistema
viario, viadutos, etc. Tais investimentos favoreciam tanto o uso do transporte privado
guanto as areas mais ricas da cidade. Assim, a atratividade do transporte individual
aumentou gradativamente, enquanto que o transporte publico era visto como restrito
a populacéo mais pobre.

A consolidacdo do transporte rodoviario foi fundamental para sustentar o
crescimento populacional e urbano das cidades, porém, o pais deixou de investir em
sistemas de transporte que privilegiassem os deslocamentos coletivos e sustentaveis
e favoreceu sistemas que privilegiam os deslocamentos privados, rodoviarios e
totalmente carbonizados.

O transporte coletivo urbano tem importancia social decisiva por que permite
que as pessoas acessem locais de trabalho, equipamentos sociais, lazer e
oportunidades de consumo, principalmente nas cidades de porte médio e grande onde
h& maior dependéncia da populacdo dos meios de transporte coletivo (AZAMBUJA,
2002). Além disso, o transporte coletivo € mais eficiente que o transporte individual
pois transporta mais pessoas a0 mesmo tempo que ocupa menos espaco fisico e

CONSOMeEe MeNOoSs recursos naturais, afetando menos o ambiente.
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No entanto, desde uma nova politica de atracdo dos investimentos da industria
automobilistica iniciada em meados da década de 1990, o Brasil vem passando por
uma fase de aumento do transporte individual motorizado. A capacidade de producao
de automoveis e motocicletas mais do que triplicou no periodo e, com 0 aumento
da producéo, houve a necessidade de politicas que estimulassem a venda e 0 uso de

automoveis e motocicletas.

Figura 3: indice de vendas de veiculos automotores no mercado nacional (1999 - 2013)
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Fontes: Anfavea e Abraciclo.

Outro fator importante que contribuiu para a expansao das vendas de veiculos
automotores nos Ultimos dez anos foi 0 aumento de renda das familias, principalmente
das mais pobres, o que permitiu que parte destas familias tivesse condi¢cdes de
comprar um carro. Soma-se a isso a forte expansdo do crédito que ocorreu na
altima década, resultando que a tendéncia recente é de forte crescimento da taxa de
motorizacdo da populacéo brasileira.

De 2008 para 2012, por exemplo, o percentual de domicilios que possuiam
automaovel ou motocicleta subiu de 45%, em 2008, para 54% em 2012, sendo que as
classes de renda mais baixas tiveram os maiores crescimentos da taxa de posse de
veiculos privados, Tabela 1, principalmente pela aquisicao de motocicletas.

Tabela 1: Domicilios com posse de veiculos privados (automdveis ou motocicletas) por faixa de renda.

Renda per capita Posse de veiculos Posse de veiculos Posse de veiculo Variacao 2008/2012
(2008) (2009) (2012) (p.p)

Até Vs SM 16,4 17,7 28,2 11,85

De Y2 SMa 2 SM 23,0 246 35,0 11,97

De ¥2SMa 1 SM 33,2 36,5 43,6 10,39

De 1SMa 2 SMs 52,7 55,9 61,7 9,01

De 2 SMsa 3 SMs 69,3 71,7 75,8 6,48

De 3 SMsa 5 SMs 79,6 78,9 81,8 2,22

Mais de 5 SMs 85,2 87,0 88,2 3,00

Brasil 44,8 46,6 54,0 9,18

Fonte: Pnad/IBGE
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Ao mesmo tempo em que o transporte individual foi crescendo, desde meados
dos anos 1990, a demanda por transporte publico veio sofrendo quedas frequentes.
Os sistemas de Onibus urbanos, que atendem a 90% da demanda de
transporte publico, tiveram sua demanda encolhida em cerca de 25% desde
essa época, apesar da tendéncia de estabilizacdo do volume de passageiros
observada recentemente, em funcdo do aumento de renda dos mais pobres
(Carvalho e Pereira, 2011).

Conforme apresenta Cavalcanti (2012):

O congestionamento &, sem duvida, um dos maiores problemas das grandes
cidades do mundo. E a chave para resolvé-lo é entender que a demanda
correta ndo deve ser por mais transporte publico ou ciclovias ou calgadas. Deve
ser por mais opg¢des, por mais liberdade de escolha de meios de se locomover
do ponto A ao ponto B. S6 ciclovias ou s6 transporte publico ndo resolvem, mas
uma combinacgéo dos dois com boas calcadas e vias exclusivas de pedestres
comecam a deixar a cidade mais interessante e a dependéncia que se
desenvolveu do carro comecga a diminuir. Mas, ainda assim, muita gente vai
continuar se locomovendo de carro, por comodidade. Entdo, junto com o
aumento de opgdes de locomocdao, € preciso diminuir o uso dos carros, dando

menos lugar a eles.

O transporte publico deveria ser visto e planejado como a maneira mais
inteligente e sustentavel de se deslocar pela cidade, pois ocupa menos espaco e
transporta uma capacidade maior de pessoas, 0 que otimiza a mobilidade urbana.

Em janeiro de 2016, o Jornal Folha de S&o Paulo fez uma simulacéo na Avenida
Pacaembu, a fim de comparar o espaco fisico ocupado por transporte individual e

coletivo necessario para transportar o mesmo numero de pessoas, Figuras 4 e 5.
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Figura 4: Espaco oc
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Fonte: Diario do transporte (2016). Disponivel em: https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-

consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o0-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-

realidade-de-sao-paulo/

Figura 5: Espacgo ocupado por 40 carros.

Fonte: Diario do transporte (2016). Disponivel em: https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-

consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-0-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-

realidade-de-sao-paulo/



https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
https://diariodotransporte.com.br/2016/01/24/onibus-consegue-aproveitar-melhor-ate-22-vezes-mais-o-espaco-urbano-em-relacao-ao-carro-para-realidade-de-sao-paulo/
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Considerando a média de 1,2 pessoa por carro e 48 pessoas por onibus, a
guantidade total de espaco ocupado por veiculo privado parece injusto. Enquanto que
para transportar 48 pessoas um Onibus ocupa 50 metros quadrados, seriam
necessarios cerca de 840 metros quadrados de espacgo ocupado por carro para
transportar o mesmo numero de pessoas (equivalente a 40 carros).

Ter nossas ruas congestionadas de veiculos ndo impacta somente na
qualidade de vida dos habitantes, mas também no meio ambiente. E gigante a lista de
impactos negativos que o uso exagerado de veiculos gera no ambiente, tais como
emissOes de CO2, poluicdo sonora, entre outros. Adotando uma visdo mais moderna
e sustentavel para lidar com as cidades, € de extrema importancia diminuir o uso do
veiculo individual e incentivar outros meios de locomoc¢éao

Diversas experiéncias internacionais mostram que politicas de melhoria da
mobilidade urbana tendem a ser mais eficazes quando sdo combinadas medidas de
melhoria da oferta do transporte publico coletivo com instrumentos de desestimulo ao
uso do transporte motorizado individual, visando investimentos tanto em infraestrutura
urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte ndo motorizado quanto
no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte publico.

No Brasil, ao contrario do que ocorre em alguns paises desenvolvidos, em que
0s sistemas de transporte publico recebem subsidios extra tarifarios, a operacéo do
transporte publico é inteiramente financiada pelos recursos arrecadados na cobranca
de tarifa, com algumas poucas exce¢fes como o sistema de transporte publico de
S&do Paulo e de Brasilia, por exemplo. E possivel criar fontes especificas de
financiamento do transporte publico com origem em outros
segmentos socioecondmicos, a exemplo da taxacdo da gasolina em Bogota e da
criacdo de pedagio urbano em Londres, com fundos revertidos inteiramente para o
financiamento do transporte publico.

O transporte coletivo é mais sustentavel e igualitario que o transporte individual,
porém, a transicao cultural entre o uso do carro e o uso do 6nibus € um processo lento
e gradual que envolve fatores socioecondmicos e culturais, além da infraestrutura

fisica.
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3. METODOLOGIA

A metodologia de realizagé@o deste trabalho baseou-se inteiramente na analise
e revisdo bibliografica de artigos de interesse referentes ao tema, tendo carater
explicativo e analitico. Para o estudo deste trabalho, formulou-se os seguintes
guestionamentos: O que € acessibilidade na mobilidade urbana, considerando os
fatores de desigualdade social e segregacgéo socioespacial? e como Santa Maria se
encontra nesta questao?

A partir disto, definiu-se o termo chave para pesquisa de material bibliografico
e realizagao do estado da arte como sendo “acessibilidade e mobilidade urbana”. No
entanto, foi necessario incluir na pesquisa bibliografica os termos “segregacao
socioespacial” e “desigualdade social” juntamente com o tema de mobilidade urbana.

As referéncias utilizadas neste trabalho foram encontradas a partir das citacdes
dos estudos escolhidos para a revisdo deste trabalho. Assim, os conceitos tratados
sdo usados como ferramentas com as quais se formulam as analises, explica¢des,
argumentos e criticas.

Para a criacdo do capitulo 3, de Referencial Tedrico, foi feito um intenso estudo
bibliografico, buscando por materiais que tratassem do tema com clareza e
conhecimento. Por se tratar de um trabalho de pesquisa bibliogréafica, o topico 3 é de
extrema relevancia pois serve de base para os conhecimentos que aqui Sao
explicados e analisados. Os temas estudados no topico de referencial tedrico foram
Mobilidade Urbana, os desafios da Mobilidade Urbana Sustentavel, Acessibilidade
Urbana, Desigualdade Social na Mobilidade Urbana, Transporte Publico,
Ordenamento Territorial e Setorizacdo das Cidades. As informagdes foram
encontradas através de diversos meios, como: artigos e dissertacées sobre os temas;
Lei federal da Constituicdo Brasileira; em sites como os da Agéncia Nacional de
Transportes Publicos.

Para a elaboracédo do capitulo 4, Analise da Cidade de Santa Maria, no qual
foram apresentadas informacdes tedricas e quantitativas, além dos contextos
histdrico, geografico e atual da cidade, consultou-se o site do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica, que dispde de grande parte de dados fundamentais para a
compreensdo da situacdo historica e atual da cidade; o Plano Diretor de
Desenvolvimento Terrestre de Santa Maria, o qual planeja o uso e ocupacgéo do solo

do municipio; o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Santa Maria, documento que
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apresenta as diretrizes de planejamento da Mobilidade Urbana da cidade e cujo
conteudo serviu de sustentacdo para a realizacdo deste trabalho. O objetivo deste
capitulo é realizar uma analise da distribuicdo socioecon6mica juntamente com a
andlise da mobilidade urbana em Santa Maria, a fim de avaliar se a distribuicdo do
Transporte Publico da cidade cria acessibilidade, considerando a desigualdade social
presente na cidade.

O capitulo 5 apresenta as consideragfes finais, que foram concluidas através
da andlise conjunta das caracteristicas socioecondmicas e da rede de mobilidade da
cidade. Assim, é possivel indicar regides de menor acessibilidade na rede, podendo
servir como ferramenta para aumentar a acessibilidade das areas com maior demanda

e/ou desigualdade social.
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4. ANALISE DA CIDADE DE SANTA MARIA

4.1 Contexto Histérico e Geografico

Localizada numa regido com uma populagcédo original indigena, a histéria de
Santa Maria comeca em um acampamento estabelecido por uma comisséo
portuguesa e espanhola encarregada de delimitar o territério de ambos impérios, em
1797.

Apesar de a cidade s6 ter sido oficialmente fundada em 6 de Abril de 1876, a
atual Rua do Acampamento deve seu home a esse acampamento original da
comisséo demarcadora.

A partir da construcao da ferrovia ligando a capital do Estado ao centro do pais,
em 1880, Santa Maria se tornou um importante centro ferroviario. Com o passar dos
anos, outros fatores marcaram a configuracéo do espaco urbano da cidade, como a
abertura das rodovias estaduais e federais e as limitac6es impostas pelas montanhas
ao norte.

Bevilacqua (2015) afirma sobre Santa Matria:

A partir de 1880, com a construcéo da ferrovia ligando a capital do Estado e o
centro do pais, a cidade transformou-se em importante centro ferroviario. A
prépria natureza de seu uso, como um meio de transporte de passageiros e de
cargas, em uma época de limitadas ligacdes e meios de transporte rodoviario
permitiu uma forte expansdo comercial e de servigos urbanos. A implantagéo
da ferrovia, em relagdo ao desenho e ao crescimento da estrutura urbana, foi
um elemento indutor e, muitas vezes, limitador do crescimento da malha
urbana.

Assim, devido as infraestruturas implantadas e as barreiras geograficas
existentes, o crescimento urbano foi intensificado no sentido Leste-Oeste, como é
possivel observar nas Figuras 6, 7 e 8.

Tais infraestruturas, criadas em um periodo de politicas de expansao da malha
rodoviaria e da industria automobilistica brasileira deram a oportunidade para que a
cidade se desenvolvesse ndo apenas através da regido central, mas através de 3
regides principais. Portanto, suas atividades principais se encontram distribuidas no

sentido Leste-Oeste.


https://pt.wikipedia.org/wiki/1876
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Figura 6: Vista aérea de Santa Maria em 1984.
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Figura 7: Vista aérea de Santa Maria em 1990.
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Figura 8: Vista aérea de Santa Maria em 2000
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Através da implantacao de equipamentos de grande porte em pontos externos
ao centro urbano da cidade, como o Campus da Universidade Federal de Santa Maria
e o Aeroporto na regido Leste, e 0s conjuntos habitacionais na regido Oeste, a cidade
se desenvolveu através de 3 nucleos principais, resultando no formato longitudinal de
hoje.

Figura 9: Vista aérea de Santa Maria em 2019
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Fonte: GOOGLE EARTH (2019).
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Figura 10: Forma urbana de Santa Maria - 3 nlcleos principais de desenvolvimento

Fonte: Adaptado de GOOGLE EARTH (2019).

4.2 Caracteristicas Urbanas

Com 280.505 habitantes, segundo IBGE (2018), Santa Maria encontra-se no
centro do Rio Grande do Sul, ou no “coracéo do Rio Grande” como é comum ouvir. E
reconhecida no estado e no pais por ser uma cidade universitaria de porte médio e
por ter a segunda maior concentracdo militar brasileira. Destaca-se entre 0s principais
centros académicos do pais, sendo reconhecida nacionalmente por criar a primeira
universidade publica do interior do Brasil, a UFSM - Universidade Federal de Santa
Maria.

A cidade é distribuida urbanisticamente conforme a figura 11. Notamos que
existe uma densidade maior da populagdo na regido central, mas que também ha
densidades significativas nas regides Oeste e Leste, como nos Bairros Camobi,
Tancredo Neves e Santa Marta. Estes bairros, por exemplo, desenvolveram-se de
forma segregada do centro historico e marcaram de forma relevante o formato urbano

de Santa Maria.
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Figura 11: Distribuicdo Urbanistica da Populagdo de Santa Maria
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Fonte: adaptado de PDMU, SANTA MARIA (2013).
Por se localizar no centro do Estado, Santa Maria possui localizacdo estratégica

e é considerada polo regional na prestacdo de servicos urbanos nas areas da

educacéo, saude e comércio.

Figura 12: Localiza¢éo de Santa Mara no Estado

Fonte: (IBGE, 2019).
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De acordo com Bevilacqua (1994), desde o inicio do século passado, pela sua
localizacéo no centro geografico do Estado, podem-se notar as caracteristicas e a
vocagao que a cidade tem como importante centro comercial, educacional, religioso e
militar. Essa tendéncia de centro de prestacao de servigos reflete-se em todo o interior
do Estado e influencia na sua configurac&o urbana.

Na regido leste da area urbana da cidade esta localizada a UFSM
(Universidade Federal de Santa Maria), no bairro Camobi. Apesar de ser deslocado
do centro urbano, Camobi possui uma alta concentracdo de atividades. Por ser o
bairro sede da universidade e, por isso, residéncia de muitos universitarios, possuli
varias atividades como comércio, mercado, farmacias, escolas, hospital, etc,
caracterizando-o como um bairro distante, porém, praticamente independente do
centro.

Na regido oeste € onde foi implementado o novo Distrito Industrial,
empreendimento da Companhia de Desenvolvimento Industrial e Comercial do Estado
do Rio Grande do Sul (CEDIC), e também onde foram criados dois grandes nucleos
habitacionais, promovidos pela extinta COHAB-RS: Santa Marta e Tancredo Neves.

Tais conjuntos habitacionais se localizam nesta regido devido a facilidade de
acesso gerada pela infraestrutura viaria existente. No entanto, foram construidos fora
do perimetro urbano estabelecido pelo Plano Diretor Fisico Territorial de 1979,
manifestando uma tendéncia de crescimento e ocupacao urbana desordenada.

A economia da cidade destaca-se nas atividades ligadas ao setor terciario,
COmércio e servicos, e na area de servicos publicos por sediar a UFSM e a area de
seguranca nacional formada pela base aérea e exército militar. A cidade limita-se, ao
norte, pelas montanhas e ferrovia; ao sul, por areas pertencentes ao Governo Federal,
Exército, Base Aérea e Universidade Federal de Santa Maria. Conforme mostra a
mancha urbana de Santa Maria, percebe-se dois nlucleos nos extremos da estrutura
urbana, além do nucleo central, que esta localizado no centro histérico da cidade e
apresenta a maior densidade.

Sendo assim, sua expansao urbana se distribuiu no sentido Leste-Oeste, 0 que
se mostra como um dos desafios da mobilidade urbana da cidade: conectar e gerar
acessibilidade nas principais regides da cidade, sendo estas tao distantes.

Algumas imagens, figuras 13 a 17, mostram os crescimentos periféricos dos

bairros Camobi, Tancredo Neves, Séo José, Urlandia, Dom Antonio Reis, Uglione,
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Renascenca e Duque de Caxias, Bairros Pinheiro Machado, Sdo Joao, Joquei e
Juscelino Kubitschek.

Figura 13: Imagem do Bairro Camobi

S

Fonte: Google Earth(209)
Os vazios urbanos que aparecem na parte inferior da Figura 13 sdo é&reas
pertencentes a universidade e Base Aérea.

Figura 14: Imagem do Bairro Tancredo Neves.
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Fonte: Google Earth (2019)
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Pertencente a regido oeste da cidade, o bairro Tancredo Neves apresenta

grande quantidade de residéncias populares e alto adensamento populacional.
Figura 15: Imagem do Bairro Sao José.
. !“ . .‘- .I~¢ "“-i.', .‘

Fonte: Google Earth (2019)
No bairro Sdo José ocorrem parcelamentos urbanos com carater de conjuntos

residenciais de classe média alta e condominios fechados.
Figura 16: Imagem dos Bairros Urlandia, Dom Antdnio Reis, Uglione, Renascenca e Duque de Caxias.

Fonte: Google Earth (2019)
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Os bairros das Figuras 16 e 17 apresentam grande concentracéo de obras do
PAC, programas habitacionais de carater social e residéncias populares.

Figura 17: Imagem dos Bairros Pinheiro Machado, Sao Jodo, Jéquei e Juscelino Kubitschek.
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Fonte: oogle Earth (2019)
A Figura 18 apresenta a regido central e histérica de Santa Maria, onde existe
uma maior densificacdo construida e poucos vazios urbanos. E uma das principais

areas da cidade, pois nela se concentram grande parte das atividades e dos servigos

urbanos.
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4.3 Caracteristicas Socioecondbmicas

E possivel notar, através de mapas de distribuicdo socioeconémica, que existe
uma disparidade socioespacial entre a area central e a area periférica do espaco
urbano de Santa Maria. Os proprietarios rurais tiveram uma importante influéncia na
organizacdo espacial da cidade de Santa Maria, concentrando na area central suas
moradias, 0s servigos comerciais, financeiros e de prestacdo de servigos.

Desse modo, o espago urbano de Santa Maria se apresenta de forma
segregada, sendo que as caracteristicas das areas centrais se distinguem das
caracteristicas das areas periféricas, configurando uma segregacéao do espaco, entre
centro e periferia.

E possivel verificar, através de dados espaciais e quantitativos de renda, que
na area central concentra-se um maior nimero de pessoas que possuem um maior
nivel de renda, destacando-se principalmente o bairro Centro, o qual concentra entre
11% e 45% dos responséaveis pelo domicilio da cidade que apresentam uma renda
superior a 15 salarios minimos, segundo dados retirados do site do Instituto Brasileiro

de Geografia e Estatistica.

Figura 19: Distribuicao por bairro dos responséaveis por domicilio que apresentam renda mensal

superior a 15 salarios minimos
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Fonte: IBGE (2000)
A area central da cidade concentra as pessoas com maior nivel de renda, e

também servicos comerciais e financeiros, além de melhores condigcbes de
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infraestrutura urbana, como iluminacédo publica, seguranca, rede de esgoto e agua,
coleta de lixo, pavimentacéo etc.

Percebemos que a populacdo de baixa renda, ou seja, os moradores
responsaveis pelo domicilio com uma renda de até 2 salarios minimos, concentra-se
na periferia da cidade. Ainda, é possivel notar que os bairros Salgado Filho, Juscelino
Kubitschek, Parque Pinheiro Machado e Urlandia apresentaram as maiores

porcentagens de populacdo com este nivel de renda.
Figura 20: Distribuicdo por bairro dos responsaveis por domicilio que apresenta renda inferior a 2

salarios minimos
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A figura 21 mostra os bairros responsaveis pela maior porcentagem de
individuos que possuem até 3 anos de estudo. Sdo praticamente 0s mesmos bairros
gue possuem as maiores porcentagens de domicilios com baixa renda. O bairro
Salgado Filho apresentou a maior porcentagem pelos domicilios com baixo nivel de
escolaridade, seguido pelos bairros Juscelino Kubitschek, Parque Pinheiro Machado,
Patronato, Urlandia e Camobi.



Figura 21: Responsével pelo domicilio com até 3 anos de estudo.
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Figura 22: Distribuicdo por bairro dos responsaveis por domicilio com mais de 15 anos de Estudo
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Ao contrario da Figura 21, a Figura 22 mostra 0s bairros que possuem maior

porcentagem de domicilios com mais de 15 anos de estudo. Observamos que o bairro

Centro retne entre 11% e 44% dos responsaveis pelo domicilio da cidade com mais

de 15 anos de estudo e o bairro N2 S2 de Lourdes concentra entre 6% e 11% dos
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responsaveis pelo domicilio com este nivel de instrucdo. Entdo, de modo geral, a
populacdo com um elevado nivel de instrucéo localiza-se na area central da cidade,
com excecao do bairro Camobi a leste que também pode ser incluido nesta categoria.

Portanto, verificamos que a area central da cidade apresenta uma populacao
de alta renda, elevado nivel de instrucdo e maior qualidade na infraestrutura
urbana. Como o foco deste trabalho é o aspecto da mobilidade urbana, visou-se
analisar se a rede de mobilidade urbana da cidade seria uma destas infraestruturas
urbanas que apresentam uma qualidade varidvel com a localizagdo, ou seja, uma
distribuicdo ndo adequada ou néo planejada com base nos principios de equidade e

sustentabilidade.

4 4 Mobilidade Urbana da cidade

Nos ultimos 20 anos, Santa Maria aumentou visivelmente sua populacéo
urbana. Este crescimento se deu com a localizacdo de grandes empreendimentos de
comeércio e servicos nas proximidades das principais vias de circulacdo urbana ja
existentes, provocando a ocupacao e o adensamento dos vazios urbanos, visto que o
desenvolvimento de vias de transporte promove também o desenvolvimento urbano
nestas regides. E importante observar que quanto maior é o crescimento da populacio
urbana, maior sera o crescimento da demanda por transporte publico.

Na mobilidade urbana de Santa Maria o veiculo individual ainda € o modal mais
usado, seguido pelo deslocamento a pé. O uso do transporte coletivo para o

deslocamento € usado por menos de 25% dos habitantes, conforme Figura 23.
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Figura 23: Distribuicdo Modal Principal de Santa Maria
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Fonte: PDMU SANTA MARIA (2013).
Nota-se que apenas 52,5% dos deslocamentos realizados na cidade séo feitos

através de modos considerados sustentaveis, como a pé, de bicicleta ou por
transporte coletivo.

Segundo PDMU (2013), a Unido Europeia indica como sustentavel a divisdo
igual dos deslocamentos entre transporte coletivo, privado e a pé/bicicleta, sendo

assim 33,3% do uso para cada e 66,6% de uso de modais sustentaveis.
Figura 24: Objetivos de sustentabilidade - Uni&o Europeia
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Fonte: PDMU SANTA MARIA (2013).
Ainda falta 14,1% de deslocamentos consideraveis sustentaveis em Santa

Maria, mostrando o por que precisamos diminuir o uso do veiculo individual e

aumentar o uso de modais mais sustentaveis.
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Segundo IBGE (2018), a cidade constava com 165.198 veiculos circulando,
sdo: 99.704 automoveis, 12.987 caminhonetes, 7.063 camionetas e 25.974
motocicletas. A maior parte do fluxo se da pela circulagdo do veiculo individual,
demostrando, assim, que o uso preferencial do modo de deslocamento concentra-se
no transporte individual, 0 que aumenta os problemas de congestionamento na cidade.

Porém, ndo séo todas as classes sociais que possuem um carro, sendo o
veiculo individual mais restringido as parcelas mais ricas da populacdo, conforme
pode-se observar na Figura 25, que apresenta a divisdo modal em relagdo a renda na

cidade.

Figura 25: Divisdo modal em relagédo a renda em Santa Maria
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Fonte: PDMU SANTA MARIA (2013).

Ainda, é possivel ver um alto uso de modos ndo motorizados e de transporte
coletivo na faixa de renda mais baixa, 0 que nos mostra em qual parcela da populacéo
se encontram as pessoas mais dependentes dos servigos de transporte publico e
infraestrutura adequada para caminhar. Na faixa de renda logo acima, de 1 a 2 salarios
minimos, ha um aumento relevante no uso do veiculo individual, de 13,8% para 36,5%.

Conforme aumenta o poder aquisitivo, aumentam também as condi¢cdes de
compra de um carro, assim como a preferéncia pelo uso do mesmo, e mantém-se,
entdo, o uso do veiculo individual como principal modo de deslocamento das faixas
de renda superiores. No entanto, € importante ressaltar que o transporte privado néo
€ exclusividade das classes mais altas. Muitos habitantes de menor renda e que
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moram em regides periféricas optam por utilizar o carro, principalmente pela facilidade
gue este oferece, pois quase tudo na cidade é mais acessivel de carro.

Conforme a cidade e o poder aquisitivo da populacdo vém crescendo, o transito
de Santa Maria vem aumentando, juntamente com a quantidade de automdéveis na

cidade, conforme Figura 26.
Figura 26: Evolucdo da Quantidade de Automdveis ao Longo de 12 anos em Santa Maria.
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Fonte: IBGE (2019).

Apesar de o carro ter maior rapidez em percorrer grandes distancias, além de
possuir maior e melhor infraestrutura disponivel que outros modais, um grande
namero de carros indo numa mesma direcdo gera congestionamentos, especialmente
na regiao central, devido ao esgotamento da capacidade viaria.

Na regido central as vias possuem menor capacidade em geral e as atividades
se encontram bastante concentradas. Porém, podemos dizer que nenhuma regido da
cidade foi preparada para o alto trdfego de carros, o que intensifica os
congestionamentos nos “horarios de pico”, quando as pessoas estdo indo realizar
suas atividades cotidianas (universidade, trabalho) ou voltando para as residéncias -
€ o chamado deslocamento pendular.

Tais congestionamentos, além de gerar maiores impactos ambientais e na
gualidade de vida das pessoas, interferem significativamente na eficiéncia de outros
modais, principalmente no transporte publico, pois aumenta o tempo de viagem de
todos na via.

Segundo dados do Plano Diretor de Santa Maria, 0s principais deslocamentos
realizados na cidade séo de distancia maxima de 5 km, como mostra a Figura 27,

sendo que mais da metade destes sao realizados em distancias menores que 2,4 km.
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Figura 27: Distribuicao dos deslocamentos em relacdo a distadncia em Santa Maria
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Fonte: Adaptado de PDMU SANTA MARIA (2013).

Em distancias pequenas, como de até 2,4 km, o deslocamento pela mobilidade
humana, ou seja, a pé ou bicicleta, mostra-se muito mais significativo e eficiente.
Conforme a distancia de deslocamento aumenta, o uso do veiculo privado se torna
mais comum.

Contudo, conforme podemos notar na Figura 28, o veiculo privado ainda tem
maior predominancia mesmo em deslocamentos de 1,8 km de distancia, o que
enfatiza a preferéncia pelo modal na cidade, principalmente considerando que nédo ha
muita infraestrutura construida, e até mesmo disponibilidade, para modais
alternativos.

Cerca de 40% dos deslocamentos realizados na cidade séo feitos com carro e
um 28,2% destes sado feitos como condutor, sendo o indice de ocupac¢ao média o valor
1,41 pessoa por carro, segundo PDMU (2013), o que revela o alto indice de

motorizacao da cidade.
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Figura 28:Divisdo modal em funcéo da distancia em Santa Maria.
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Ao relacionar a distancia do deslocamento com o modal usado na cidade de
Santa Maria, percebemos que a distribuicdo modal ndo esta adequada. Existe quase
um empate na porcentagem de uso de veiculo privado e deslocamento a pé para
distancias até 2,4 km, sendo o uso do transporte publico claramente muito inferior
nestas distancias.

Este empate entre 0 uso do deslocamento a pé e de carro nos mostra que
talvez exista muita acessibilidade criada para o uso do carro na cidade. Acessibilidade
esta, gerada através da infraestrutura construida e disponivel na cidade, que deveria
estar privilegiando o deslocamento a pé€, ao menos nos deslocamentos de menor

distancia, ao invés de facilitar o do carro.

Obviamente, o deslocamento a pé tem seu uso reduzido conforme a distancia
aumenta, porém quase ndo h& o uso de bicicletas mesmo em distancias acessiveis.
Uma cidade como Santa Maria, onde a maioria dos deslocamentos se da em
distancias pequenas, possui enorme potencial para modos alternativos de transporte,
como a bicicleta, devido a sua facilidade e praticidade em percorrer distancias

menores.
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No entanto, seria necessario muito investimento em infraestrutura fisica, além
de outros aspectos como cultura e seguranca publica, para que o uso de bicicletas
aumente na cidade. A Figura 29 apresenta a rede cicloviaria de Santa Maria, pode-se
notar que ndo ha conexdo entre as ciclovias existentes e ndo ha conexdo entre
diferentes regides da cidade, ou seja, a rede existente ndo cria acessibilidade.

Figura 29: Rede cicloviaria de Santa Maria

A

N

e
2

{;3

LEGENDA

'@' Rede cicloviaria

Fonte: adaptado de PDMU, SANTA MARIA (2013).

Incentivar o uso de modais alternativos para o deslocamento poderia somar-se
a solucao dos problemas de congestionamento enfrentados na cidade, principalmente
onde as atividades se apresentam mais concentradas. Além disso, seria fundamental
criar a conexao entre as 3 principais regides de desenvolvimento da cidade, a fim de
aumentar a acessibilidade dos habitantes as atividades, sejam elas no centro ou nas
regides Leste e Oeste.

A Figura 30 mostra, como proposta, uma distribuicdo mais adequada dos
modais em fungéo das distancias de deslocamento, aumentando o uso de transporte
coletivo em funcado da reducéo do uso do transporte individual. Além disso, também
vemos uma linha mais propicia para os deslocamentos a pé, com um alto uso em

distancias pequenas.
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Figura 30: Divisdo modal em fun¢éo da distancia em Santa Maria - Situacgéo ideal
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Entdo, o Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Santa Maria possui dois
desafios principais: aumentar o uso do deslocamento a pé, especialmente em
distancias pequenas, como de até 3 km; e fazer com que uma parcela da populacao
que usa o veiculo individual como principal modal “migre” para o uso do transporte
coletivo. Suas principais linhas estratégicas visam tornar o pedestre no principal
protagonista da mobilidade, aumentar a utilizagéo do transporte publico, desestimular
0 uso do veiculo individual e favorecer o uso de meios alternativos como a bicicleta, a
fim de organizar de maneira mais adequada esta distribuicdo modal.

Ainda, consta como linha estratégica basica “melhorar as condi¢gdes dos
pedestres de forma geral na cidade, e de forma prioritaria nas vias dos bairros da
cidade em que ha maior presenca de pedestres e ao redor dos grandes centros
atratores”. Algumas regides, inclusive, sdo marcadas como prioritarias ao pedestre,

Figura 31.
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Figura 31: Zonas de prioridade ao pedestre.
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As zonas de prioridade ao pedestre se resumem as trés centralidades da
cidade, com o objetivo de dar a maxima prioridade ao pedestre e ao transporte publico
no local.

Tabela 2: Dimenséao das Zonas de Prioridade de Pedestre.

Zona de Prioridade de Pedestres Superficie de atuacio (m?)
ZPP-1 Centro 131.350
ZPP-2 Camobi-UFSM 95.793
ZPP-3 Tancredo Neves 135.828
ZPP-4 5anta Marta 65.132

Fonte: Adaptado de PDMU SANTA MARIA (2013).

A atual legislacdo brasileira considera que as calgcadas sdo propriedade
privada, apesar do seu uso publico. Esta situacdo deixa a responsabilidade com as
condicbes de conservacdo ou o desenho da calgcada nas méaos da propriedade

privada, o que dificulta a padronizacéo e qualidade das calcadas.

O Plano Diretor de Mobilidade Urbana da cidade propde a transferéncia da
titularidade da calgada para o municipio, assim, a municipalidade seria a responséavel
pela construcdo, desenho e conservacao destes espacos. Além disso, também existe
o programa Caminhe Legal, uma iniciativa da Prefeitura Municipal de Santa Maria,
que orienta a populacdo sobre os beneficios da padronizacdo das calcadas e

especifica 0s elementos construtivos como desenho, materiais e revestimentos, a fim
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de criar uma calgcada funcional para qualquer individuo: criancas, adultos, idosos e

pessoas portadoras de necessidades especiais.

No entanto, além de melhorar as condicbes de caminhabilidade da cidade, o
PMDU também possui o desafio de aumentar a qualidade do transporte publico da
cidade, a fim de atrair mais usuarios. A infraestrutura atual deste é precéria, um
exemplo esta na infraestrutura quase inexistente de alguns pontos de parada.
Segundo Trindade (2011), para que a populacdo possa ter melhor acessibilidade as

paradas de 6nibus, estas devem possuir abrigo fisico e sinalizagio apropriada.

O gréfico abaixo, Figura 32, que relaciona as condi¢des das paradas de 6nibus
de Santa Maria com o nimero de parada com cada caracteristica, mostra o quanto é
pequena a quantidade de paradas que possuem tanto sinalizacdo quanto abrigo
adequado. A grande maioria dos pontos de parada possuem infraestrutura

inadequada, com condi¢des de sinalizacéo e abrigo insuficientes.
Figura 32: Namero de paradas de 6nibus de Santa Maria por condi¢des de infraestrutura.
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Fonte: Trindade, P. (2014).

Assim, constata-se que poucas paradas de Onibus da cidade apresentam
infraestrutura adequada ou acessivel. Sendo estas, frequentemente, implantadas sem
nenhuma metodologia que envolva indicadores de espacializacdo das paradas,
densidade populacional de cada parada ou ainda, de setorizacdo socioecondmica da
cidade.
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A Figura 33 mostra a rede de transporte publico da cidade. H4 uma quantidade
excessiva de linhas, criando uma malha vasta de itinerarios, porém isso nao

necessariamente gera maior acessibilidade.
Figura 33: Rede de Onibus de Santa Maria

A
N
e
| \ ‘ ;;_;! ‘,l
'ﬁ\s‘ﬂ_&. e El iy Vapats.
‘N~ Rt ,;-jfe/,:f' . ST
q =.‘_’¢ ‘: .l ..... I!- il
e~ ‘ v ,}‘ i ‘ ' “ L]
v// A\ 0 ‘ N
/ﬁ‘\‘/ ’\7\\ JJ'/‘\
ol LEGENDA
\ ——— Rede de 6nibus municipais

Fonte: adaptado de PDMU, SANTA MARIA (2013).

Segundo dados do PMDU (2013), 15 linhas concentram a metade dos
passageiros da cidade, o que indica que apesar de vasta a rede de transporte publico
nao possui eficiéncia satisfatéria.

Como explicado anteriormente, a cidade possui uma geografia de expansao
longitudinal, de leste a oeste, devido as barreiras geograficas e aos polos gerados
pelos conjuntos habitacionais e a Universidade Federal de Santa Maria. Apesar do
formato longitudinal da cidade, todas as linhas de transporte coletivo da cidade
passam pelo centro.

Além disso, o numero de linhas que possuem itinerario na regido oeste € menor
do que o numero de linhas que realizam itinerario na regido leste, sendo 6 e 8 linhas

respectivamente.
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Tabela 3: Linhas de Onibus de Santa Maria por sentido de itinerario.

Linhas querealizam o | Linhas que realizam o |Linha que realiza o
itinerério oeste- | itinerario leste-centro itinerario oeste-leste
centro
Santa Marta Camobi Tancredo Neves Campus.
Prado Fernando Ferrari Faixa Nova
Sete de Dezembro Fernando Ferrari Faixa Velha
Alto da Boa Vista Vale Machado Faixa Velha
Tancredo Neves Vale Machado Faixa Nova

Bombeiros Faixa Nova

Bombeiros Faixa Velha

Fonte: Adaptado de PMDU (2013).
Ha um deslocamento relevante das pessoas na dire¢cao do centro da cidade ou

na direcédo leste, o que pode ser explicado pelo fato de essas regides possuirem locais
de trabalho e comércio (centro) ou estudos (UFSM na regiéo leste).

Figura 34: Principais Deslocamentos realizados em Santa Maria.

Fonte: adaptado de PDMU, SANTA MARIA (2013).
Na Figura 34, os deslocamentos marcados em amarelo sao os realizados em
transporte coletivo, 0s marcados em cinza sao os realizados em veiculo individual e,
por fim, os marcados em verde representam os deslocamentos realizados a pé.
Pode-se observar a grande importancia dos deslocamentos da area Oeste até
0 centro da cidade, e também como existe um eixe Oeste-Centro-Leste potente para
os deslocamentos em transporte publico. Para os deslocamentos na area central os

deslocamentos a pé adquirem uma importancia e eficiéncia significativa. Em relacéo
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ao transporte privado, pode-se observar como tem uma presenca elevada em quase
todas as relagcfes principais de mobilidade, a excecdo da conexdao mais potente em
transporte coletivo.

Nota-se que os deslocamentos da cidade, apesar de convergirem ao centro,
nao sao resultado das atividades do centro, necessariamente. Existe uma parcela
grande dos habitantes que se deslocam do centro para a regido Leste em funcéo das
suas atividades diarias, como estudo, assim como h& um deslocamento relevante da
populacdo no sentido Oeste-Leste também. Assim, a cidade de Santa Maria se
diferencia da caracterizacdo de uma cidade que possui suas atividades concentradas
no centro, onde seus deslocamentos se resumem no sentido Centro-Periferia.

Santa Maria possui potencial para ser uma cidade polinucleada, ou seja, uma
cidade que nado apresenta suas atividades concentradas em uma Unica regido. Suas
atividades, assim como os deslocamentos, ndo se concentram apenas na regiao

central da cidade, mas séo distribuidas em seu formato longitudinal.

4.5Analise darelacéo: desigualdade social x transporte publico

A infraestrutura do transporte publico e de modais alternativos é insuficiente e,
como abordado anteriormente, 0 modal mais usado na cidade € o veiculo individual,
0 gque gera 0s congestionamentos e 0s impactos negativos inerentes a este.

As pessoas que mais dependem do transporte coletivo pertencem a faixa mais
baixa de renda e, muitas vezes o tempo e o valor investidos em transporte pelas
populac6es de areas periféricas se torna equiparavel com o que seria investido para
morar em regides mais préximas do centro urbano.

A figura 35 mostra os usuarios do transporte coletivo de Santa Maria divididos
em trés categorias: pagante integral, meia passagem e gratuidade. As gratuidades,
assim como as integracoes das passagens, a meia passagem para estudantes e a
isencdo para os idosos, fazem o numero de pessoas transportadas que pagam
integralmente diminuir, e, ao cair o numero de passageiros pagantes, aumenta o valor
da tarifa.

Santa Maria é conhecida por ser uma cidade universitaria, afinal é sede da
UFSM e outras instituigcdes particulares como ULBRA, UNIFRA, etc, e possui grande

parte da sua populagéo devido as universidades. Além disso também possui diversos
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cursos pré-vestibulares e escolas municipais e estaduais. Assim, existe uma parcela
significativa da populacdo que paga metade do valor da passagem.

Figura 35: Porcentagem dos usuarios do transporte coletivo de Santa Maria por categoria.

W Pagante Integral W Meia Passagem B Gratuidade

Fonte: Agéncia de Desenvolvimento de Santa Maria (2017)

No entanto, do total dos usuarios, 65% pagam o valor integral da passagem.
Estes representam a parcela da populagéo cativa do transporte coletivo que ndo é
estudante, e que, portanto, possuem renda. Quando analisamos a divisdo modal por
renda em Santa Maria, no tépico anterior, identificamos que as parcelas mais cativas
ao trasporte publico, em geral, possuem os valores mais baixos de renda.

Portanto, € de se esperar que o valor da tarifa seja adequado para estes
usuarios. Conforme afirma o Art. 171 da Lei Organica de Santa Maria, é dever do
Poder Publico Municipal fornecer servico de transporte coletivo com tarifa que
considere o poder aquisitivo da populagéo, além do custo operacional do sistema e
remuneracao do servi¢o. O valor da tarifa do transporte coletivo de Santa maria vem
sofrendo aumentos significativos e gradativos nos ultimos 5 anos, conforme mostra a
tabela 4.

Tabela 4: Valor da tarifa do Transporte Publico de Santa Maria nos ultimos 5 anos.

Ano Valor da Tarifa
2015 R$ 2,90
2016 R$ 3,30
2017 R$ 3,60
2018 R$ 3,90
2019 R$ 4,20

Fonte: Elaboragéo propria.
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Existem muitos aspectos negativos no sistema do transporte coletivo que
desafiam a logica de beneficios inerente ao seu planejamento, que tem o objetivo,
principalmente, de garantir acessibilidade de seus usuarios as principais atividades
da cidade.

Um destes aspectos materializa-se no valor da tarifa, que poderia ser reduzida
a fim de aumentar o uso do modal e, principalmente, aumentar a acessibilidade da
populacdo mais pobre a cidade. E notavel que, por possuirem condicdes de
mobilidade limitadas ou inacessiveis financeiramente, a parcela da populacdo com
renda mais baixa possui menor acesso as oportunidades da cidade.

Também pode-se caracterizar como aspecto negativo do sistema de
Transporte Publico o menor acesso existente aos servicos nas regiées mais pobres
da cidade. Bairros que apresentam populagdo com renda baixa constam com menor
infraestrutura geral do sistema, ou seja, menor oferta do servi¢o e piores condicoes
de paradas de o6nibus, além de limitadas condicdes de deslocamento que nao
oferecem alternativas ao transporte coletivo.

Atualmente, ha 384 linhas de transporte coletivo na cidade, levando 116.347
passageiros. Desses passageiros, como mencionado anteriormente, cerca de 50%
concentram-se em 15 linhas, segundo PDMU (2013). Entdo, além de existir uma
guantidade excessiva de linhas, as linhas ndo séo distribuidas adequadamente para
a demanda da cidade. Pelo que se pode determinar, uma grande parte dos itinerarios
se encontra subutilizada, com uma ocupacgéo pequena, enquanto que uma pequena
parte das linhas encontra-se lotada.

Abaixo, na tabela 5, podemos ver quais sédo as 15 linhas mais carregadas de

passageiros por dia, e que representam quase 50% dos usuarios do sistema.



Tabela 5: linhas mais carregadas de Santa Maria.

Linha Passageiros/dia Gtil % acumulado
1 160 |Tancredo Neves 949 9,41%
2 196A |UFSM - Faixa Velha 18,26%
3 196E |Bombeiros - Faixa Velha 23,06%
4 155 |Santa Marta 26,44%
5 241A |Carolina - Sdo Jodo 29,31%
6 156 |Prado 32,12%
7 236B |Chdacaradas Flores - Vila Oliveira 34,50%
8 197 |CFernando Ferrari 36,62%
9 166C |Alto da Boavista 38,69%
10 155A |7 de Dezembro 40,73%
11 196B |UFSM - Faixa Nova 42,70%
12 1961 |Tancredo Neves - Campus 44,51%
13 222 |Casade Saude 46,25%
14 196D |Bombeiros - Faixa Nova 47,98%
15 100P |Camobi 49,65%

Fonte: PDMU (2013).

63

A linha Tancredo Neves, que conecta a regido oeste ao centro da cidade, além

de ser a linha mais carregada, também € a que conecta as regides de maior

desigualdade social. Assim, esta linha se mostra de extrema importancia na garantia

de acessibilidade da populacdo mais pobre as oportunidades da cidade.

A segunda linha mais carregada, UFSM — faixa velha, cria a conexao do centro

com a regido leste da cidade, onde esta situada a Universidade Federal de Santa

Maria, que, como grande polo gerador de trafego, atrai habitantes de diferentes

regides da cidade e de diferentes classes sociais.

A figura 36 apresenta uma comparagdo entre algumas linhas de 6nibus da

cidade, considerando aspectos como o nimero de setores censitarios que cada linha

abrange e o numero total de paradas de 6nibus de cada linha.
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Figura 36: Relacdo entre quantidade de setores censitarios, area total e quantidade de pontos de
parada para cada linha de transporte publico de Santa Maria

Linhas de dnibus do Transporte Coletivo Urbano de Santa Maria, RS
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Fonte: Trindade, P. (2014).
A linha de 6nibus Tancredo Neves Campus, como podemos notar, abrange a

maior area e € a linha que possui mais pontos de paradas, quando comparada com
outras linhas.

As linhas Alto da Boa Vista, Prado, Santa Marta e Sete de Dezembro s&o as
linhas que possuem menor area de abrangéncia, porém sao as linhas que possuem
maior populag&o, como pode-se observar na Figura 37, o que pode ser explicado pela

alta densidade demografica que existe na regido que essas linhas abrangem.
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Figura 37: Populacéo por linha de dnibus
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Fonte: Trindade, P. (2014).

A figura 38 mostra a relacao existente entre as condi¢des de infraestrutura dos
pontos de parada e a distribuicdo dos domicilios que apresentam renda mensal de 1
a 2 salarios minimos. Através desta analise, € possivel verificar que as paradas com
menor infraestrutura existente, ou seja, sem identificacdo ou abrigo adequados, estéo
localizadas justamente em regides onde o sistema de Transporte Publico deveria ser

tratado como prioritario.
Figura 38: Relacéo entre as condi¢des de infraestrutura das paradas e os domicilios com renda mensal

entre 1 e 2 salarios minimos.
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Fonte: Trindade, P. (2014).

Identificamos que as regides onde residem as populacdes de menor renda e
mais cativas ao transporte publico, como os bairros Salgado Filho, Juscelino
Kubitschek, Pinheiro Machado e Urlandia, apresentam piores condi¢cdes de
infraestrutura de parada, mostrando-nos uma grande falha do sistema de transporte
coletivo da cidade.

O fato de as regides mais pobres da cidade possuirem a maior quantidade de
paradas com pior infraestrutura fisica limita de forma significativa a acessibilidade
destas regides, pois limita as condicdes de mobilidade das pessoas mais
dependentes do sistema, e que usam o transporte coletivo como principal modo de
deslocamento.

As paradas que possuem melhor infraestrutura, com abrigo e sinalizacao
propicios, embora sejam poucas, estdo distribuidas em sua maioria na regiao central,
onde reside a populagéo de maior renda. Apesar de a cidade se mostrar carente em
infraestrutura de pontos de parada de maneira geral, é possivel verificar uma forte
relacdo entre a distribuicdo das condi¢des de infraestrutura da parada e a distribuicao
de renda dos habitantes da cidade.

A Figura abaixo mostra a proposta de atualizacdo das redes de transporte
publico do PMDU (2013). H& na proposta uma quantidade de linhas mais adequada
para o tamanho da cidade, porém estas ainda possuem uma maior concentracdo na
regiao central.

Figura 39: Proposta de atualizagdo da Rede de Transporte Publico de Santa Maria.
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Como vimos, a regido central da cidade é onde concentra a parcela da
populacdo mais rica, que nao é cativa do transporte publico. Além disso, existe pouca
alteracdo da rede proposta para a rede existente nas areas de maior desigualdade
social na cidade, como nos bairros Salgado Filho, Juscelino Kubitschek, Pinheiro
Machado e Urlandia.

Infelizmente, constata-se que as regides em que as pessoas mais dependem
do transporte publico para realizar suas atividades diarias ndo possuem prioridade na
distribuicdo da rede. E, considerando que a cidade ndo possui apenas uma regiao
central onde as atividades se concentram, mas sim 3 nucleos principais, ndo ha
motivo aparente para a concentracdo da rede de transporte coletivo ser maior no

centro.
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5. CONCLUSOES

Consideramos, para a conclusdo deste trabalho, que a acessibilidade na
mobilidade de um individuo, ou seja, a facilidade de deslocamento no espaco urbano,
depende de 3 aspectos principais:

a) Resisténcia ao deslocamento: o quanto é facil ou dificil se locomover,
dependendo da capacidade, conforto e qualidade da oferta de transporte
publico da cidade;

b) Necessidade das pessoas em se deslocar: depende de aspectos sociais,
econdmicos, culturais, profissionais ou pessoais.

C) Localizagdo das atividades que geram os deslocamentos: relacionado com
0 USO e ocupacao do solo e a distribuicdo espacial das atividades na
cidade.

Portanto, a renda mensal do individuo possui relacdo direta com as suas
condicbes de mobilidade, tendo esta o poder de limitar ou incentivar o0s
deslocamentos. As condi¢cdes de acessibilidade e mobilidade de Santa Maria sao
maiores onde a concentracao de renda é maior, repercutindo numa maior diversidade
de possibilidades de atividades realizadas pelos individuos nessas regioes.

Concluimos que a acessibilidade também é maior nas regides onde h& maior
concentracdo de renda. Estas, além de possuirem as melhores condi¢cdes de
infraestrutura de transporte publico, sdo onde residem as parcelas mais ricas da
populacdo, que fazem uso do veiculo individual como modal principal em seus
deslocamentos e que, portanto, ja possuem maior acessibilidade de maneira geral.

Quando comparamos deslocamentos realizados em carro e em transporte
publico, notamos a enorme variacdo de acessibilidade que existe entre estes, o0 que
reflete o grande impacto da posse do automével pelos segmentos de renda mais alta.
O ampliado uso do automovel individual durante o processo de desenvolvimento de
Santa Maria estimulou a expansédo urbana e a dispersao das atividades na cidade, o
gue elevou, como consequéncia direta, o consumo de energia e 0s problemas
inerentes ao congestionamento de veiculos.

Além disso, o uso do automével como principal modo de deslocamento
atualmente cria grandes diferengas de acessibilidade entre as parcelas da populagéo.

Assim, Santa Maria ndo possui uma acessibilidade distribuida de forma homogénea



69

pois essa € mais limitada nas regides onde residem as populacdes de renda mais
baixa.

A auséncia do planejamento e controle do uso e ocupacéo do solo permitiu que
o desenho e a expansao urbana de Santa Maria fossem resultantes de forcas do
mercado, que levaram o foco dos investimentos para as areas onde ja existia maior
acessibilidade. Estas regides, de maior acessibilidade, sdo as regides onde existe
maior concentracdo de renda, como no centro da cidade. Assim, preserva-se o ciclo
de investir em acessibilidade nas regibes mais ricas e aumenta-se ainda mais a
variacdo de acessibilidade disponivel entre pobres e ricos.

Toda pessoa nhecessita permanecer integrada a comunidade e as
oportunidades sociais que esta oferece para preservar seu senso de valor. A
segregacao espacial presente na cidade intensifica as limitagdes de condi¢cdes de
mobilidade das populacbes mais pobres, na medida em que impede o
desenvolvimento das capacidades humanas e provoca a desigualdade de acesso as
oportunidades entre 0s grupos sociais, colabora, assim, para a perpetuacao do circulo
vicioso da exclusé&o social.

Atualmente, a cidade enfrenta problemas de congestionamentos, o que
poderia ser minimizado justamente através do incentivo ao uso do transporte coletivo
como principal modal de transporte, devido a sua maior eficiéncia em termos de
deslocamento de pessoas. Entretanto, resolver o problema do congestionamento
urbano ndo depende apenas de uma solucdo, mas sim de uma série de politicas
complementares, que envolvem tanto o desestimulo do uso do veiculo individual
guanto investimentos em infraestrutura de modais alternativos a fim de estimular seu
uso.

Para que os habitantes escolham se deslocar a pé, por exemplo, € necessaria
a implantacao de restricdes de acessibilidade ao veiculo individual. Assim, tornamos
mais dificil se deslocar com o carro, principalmente em distancias pequenas. Tao
importante quanto isso € o melhoramento das condi¢gdes do deslocamento a pé, como
adequar as calcadas e aumentar a seguranca e sinalizacao das travessias.

Ademais, é fundamental rever as politicas de transporte da cidade, com o
objetivo de criar um equilibrio mais adequado entre os diferentes modais, otimizar a
eficiéncia geral do sistema, e, especialmente, para fazer uso do transporte publico

como ferramenta social.
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Percebemos que mais da metade dos deslocamentos realizados na cidade séo
realizados em distancias de no maximo 5 km. Isso nos mostra o potencial que cidade
perde em n&o investir mais no desenvolvimento de infraestrutura para modais
diferentes, que, devido as pequenas distancias de deslocamento, seriam facilmente
implantadas. O uso de bicicleta, por exemplo, poderia ser estimulado através da
implantac&o de ciclovias na cidade, principalmente no bairro Camobi, que apresenta
um grande numero de universitarios que j4 fazem uso da bicicleta para seus
deslocamentos diarios a Universidade Federal de Santa Maria, mesmo com a pouca
infraestrutura presente.

A acessibilidade da populacdo de menor renda € menor quando comparada
com as populagcbes de maior renda, primeiramente, por que as parcelas de menor
renda, comumente moram em regibes periféricas, onde possuem menor
acessibilidade as atividades da cidade devido a distancia. Segundo, por que possuem
menor acessibilidade ao transporte publico, sendo este o principal modo de
deslocamento dessa populacgéo.

Para que haja qualidade do atendimento do transporte coletivo urbano as
diferentes populacdes da cidade é imprescindivel a andlise do numero de linhas
disponiveis, a frequéncia e destinos destas linhas, as necessidades de deslocamento
da populacédo e o custo deste transporte relativo aos ganhos dos usuarios.

Entdo, os fatores principais que convergem para a exclusdo do acesso dos
mais pobres aos servicos de transporte coletivo em Santa Maria sdo: a segregacao
socioespacial da cidade (que limita as oportunidades de atividades, como estudo,
trabalho e lazer); as condicdes insuficientes de oferta e infraestrutura fisica de
transporte publico (principalmente nas regides periféricas da cidade); e os valores das
tarifas que, para o usudrio que possui o orcamento limitado, refletem-se como fator
limitante de deslocamentos, pois se torna fundamental para o individuo priorizar seus
deslocamentos a fim de economizar o dinheiro gasto em transporte.

A oferta de transporte coletivo em Santa Maria encontra-se inadequada,
podendo ser melhor adaptada para a demanda da cidade. Tal inadequacéo, além de
prejudicar de maneira direta a acessibilidade da parcela mais pobre da populagao
(cativa deste), estimula o uso do transporte individual, 0 que aumenta os niveis de
poluicdo e congestionamentos. Esses, por sua vez, drenam mais recursos para a
ampliacédo e construcéo de vias a fim de aumentar a capacidade viaria disponivel. O

uso ampliado do automovel favorece a dispersdo das atividades na cidade,
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espraiando-a, o que dificulta mais ainda a acessibilidade urbana para aqueles que
dependem unicamente do transporte coletivo.

O transporte coletivo democratiza a mobilidade e por isso constitui um modo
de transporte imprescindivel para enfrentar a desigualdade social j& presente na
cidade, além de reduzir congestionamentos, os niveis de poluicdo e minimizar a
necessidade de construcéo de vias e estacionamentos.

E competéncia do municipio planejar o sistema do transporte publico, a fim de
incluir socialmente todas as parcelas da sociedade. A criacao de boas infraestruturas
de espacos publicos e de meios de transporte de qualidade, que alcancem aos mais
vulneraveis e excluidos da sociedade, é essencial para reduzir os niveis de
desigualdade e de pobreza de Santa Maria.

Meios de transporte, projetados com base nos principios de equidade e
sustentabilidade, estimulam a inclusdo social, a prosperidade e a funcionalidade de
uma cidade. Por isso, € importante um planejamento que dé prioridade aos grupos
mais vulneraveis, a fim de promover de forma mais igualitéria, as oportunidades de

acesso dos habitantes a cidade.
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