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RESUMO

A sociedade atual se encontra diante de varios desafios dos quais 0 maior deles seja continuar
sendo globalizada e ao mesmo tempo sustentavel. Desse modo, a busca por alternativas a eles,
exige um esfor¢co nunca antes experimentado. A acelerada expanséo das cidades, no Brasil,
colocou temas como a mobilidade urbana em pauta para discussdes, levantando problemas
como engarrafamentos, morte no trénsito, falta de infraestrutura das vias, auséncia de
seguranca, precariedade nos transportes publicos que torna o ato de locomocdo inseguro e
estressante para o cidaddo. As vias publicas continuam as mesmas e o nimero de veiculos
particulares aumenta cada vez mais. Diante do exposto, e tendo o transporte publico como
uma saida para a mitigacao de problemas no &mbito da mobilidade € que este trabalho avaliou
a mobilidade urbana da cidade de Aracaju, Sergipe, no tocante ao servi¢co e acesso da
populacdo ao sistema de transporte publico da cidade, através da pesquisa documental, de
campo e observacional. Os resultados desse estudo mostram que deve haver uma mudanca no
modo de pensar da populacdo de modo geral. Precisa-se entender que, ndo existe privilégio,
mas o direito de se transitar com seguranca e conforto no &mbito de uma cidade para todos os
que a compde. As vias de circulacdo sdo bens publicos e devem ser distribuidas de acordo
com a quantidade de pessoas, ndo de veiculos. A cidade deve ser pensada para os pedestres,
ndo para os carros. O transporte coletivo tem prioridade nas vias, pois, permite o transporte
em massa da populacdo devendo dar seguranca e conforto aos seus usuarios. Assim, 0
planejamento urbano construido em conjunto, demonstra para a populacdo um servigo
prestado com transparéncia, responsabilidade e a existéncia de uma gestdo baseada na
democracia. Espera-se, portanto, que essa pesquisa seja Util na esfera do planejamento e
gestdo do territério municipal, contribuindo como uma ferramenta de monitoramento da
mobilidade urbana, procurando apresentar caminhos para o desenvolvimento urbano
sustentavel da cidade de Aracaju.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana. Sistema de Transporte Publico. Planejamento
Urbano. Acesso.
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ABSTRACT

Today's society is facing many challenges, of which the biggest one is to continue to be
globalized and at the same time sustainable. Thus, the search for alternatives to them, requires
a never before experienced effort. The rapid expansion of cities in Brazil, put issues such as
urban mobility on the agenda for discussion, raising problems such as traffic jams, traffic
deaths, lack of infrastructure of roads, lack of security, insecurity in public transport that make
locomotion unsafe act and stressful for the citizen. The public roads remain the same, the
number of private cars grows in the streets and no brakes. Given the above and taking public
transport as an outlet for mitigation of problems in the context of mobility is that this study
evaluated the urban mobility in the city of Aracaju, Sergipe, with regard to service and
people's access to the city's public transport system through desk research, field and
observational. The results of this study show that there must be a change in thinking of the
general population. Need to understand that there is not a privilege but a right to move safely
and comfortably within a city for all who compose it. Traffic routes are public goods and
should be distributed according to the amount of people, not vehicles. The city should be
designed for pedestrians, not for cars. The public transport has priority on the roads, then,
allows the mass transport of the population. This should give security and comfort to its users.
Thus, urban planning built together, demonstrates the people a service with transparency,
accountability and the existence of a management based on democracy. It is hoped therefore
that this research will be useful in the sphere of planning and management of the municipal
territory, contributing as a monitoring tool of urban mobility, seeking to present paths to
sustainable urban development of the city of Aracaju.

KEYWORDS: Urban Mobility. Public Transport System. Urban Planning. Access.
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1 INTRODUCAO

Em pleno século XXI, a proposta de se pensar no desenvolvimento sustentavel das
cidades tem ocasionado uma reformulacdo nos meios e formas de se planejar o meio urbano
(RODRIGUES, 2006). Assim, diante da necessidade de reformular e buscar novos meios de
se fazer espacos urbanos sustentaveis, tematicas como a mobilidade urbana, 0 meio ambiente
e o petroleo, tém sido apresentadas de forma enfatica por académicos, gestores publicos e a
sociedade como um todo em diversos meios de comunicacao.

Sabe-se que o ato de transitar representa o direito de ir e vir de todo ser humano. E
através da locomogdo que se representa 0s principios constitucionais de garantia da dignidade
da pessoa humana, possibilidade de participacdo e de corresponsabilidade pela vida social,
bem como igualdade de direitos, sendo a circulacdo a acdo que permite atender a todas as
nossas necessidades e interesses representando um espaco de encontros, convivéncia social e
exercicio de cidadania (MANTOVANI, 2011). Entretanto, quando se transita, sdo feitas
escolhas pautadas em valores como respeito matuo, responsabilidade, justica e solidariedade,
0 acesso ao trabalho, ao consumo, ao lazer, a educacdo (MANTOVANI, 2011), implicando na
garantia de uma vida digna e de realizacdo pessoal.

Neste sentido, nota-se que ao andar as pessoas possuem uma relacdo direta com o
meio ambiente e, portanto, com a qualidade de vida (MANTOVANI, 2011), perceptivel que a
qualidade de vida deve-se ao resultado de um processo histérico representado pelas acdes do
ser humano sobre o meio ambiente para atender aos interesses e necessidades em
conformidade com sua época vivenciada.

Segundo os estudos de Mantovani (2011), a relagdo homem/natureza é um processo
que ocorre desde a pré-histdria e envolve o desenvolvimento de tecnologia, as formas de uso e
ocupacgdo do solo, o acréscimo econdémico e a troca de conhecimentos e mercadorias. Essa
situacdo, sem davida, remete ao pensamento de que o0 espago se tornou um ambiente que foi
construido pelo homem, trazendo caracteristicas peculiares de cada época/momento historico,
representando os valores que s@o construidos e passados de geracdo a geracdo e que a
exemplo da cultura, sempre estd em constante mudanca.

Conforme sustenta Costa (2007), quando se discute mobilidade urbana e
sustentabilidade, retrata-se ndo somente o ato de locomogdo, mas a preocupacdo com o

crescimento desordenado das cidades, citando-se como causa desses problemas: a especulagéo
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imobiliéaria e a fraca atuacdo do poder publico no controle da expanséao territorial, que em
consequéncia gera a desigualdade socioespacial, a descontinuidade de agdes e projetos, a
degradacdo ambiental ocasionada pela poluicdo, auséncia de espacos verdes, além do
dificultoso acesso para circulacéo das pessoas e bens devido a falta de uma gestdo integrada e
incentivo ao uso de moldais econdmicos e menos poluentes para locomogéo e transporte de
cargas (PONTES, 2010).

Isto posto, e levando-se em consideracdo a acelerada expansdo urbana das cidades
brasileiras baseadas em um modelo definido como “deficiente” do desenvolvimento urbano, é
notorio o aumento das desigualdades sociais e das dificuldades de deslocamento no ambito
das cidades. Os planos de desenvolvimento aplicados nas cidades ndo se agregam, por
exemplo, aos sistemas de transportes, trazendo consequéncias como congestionamentos e
conflitos entre os diferentes modos de locomocao.

No cotidiano de uma cidade, o uso dos passeios publicos é importante e necessario
para a mobilidade dos pedestres. No entanto, estes espacos, a exemplo das pragas publicas e
calcadas, além de ndo oferecerem mais seguranca, possuem obstaculos diversos, fazendo com
gue as pessoas passem a utilizar as ruas para transitar, ocasionando transtornos quando se
expbem aos veiculos passiveis de sofrerem um acidente. Neste aspecto, cabe a sociedade e ao
poder publico local, preocupar-se com estas questfes, garantindo as pessoas 0 acesso seguro
ao ato de transitar pela cidade, bem como a acessibilidade, sejam elas portadoras de
deficiéncia, com dificuldade de locomocao, idosos, gestantes e/ou pedestres de forma geral,
na perspectiva de efetuar um trabalho qualitativo em busca de uma mobilidade urbana
sustentavel. O pedestre, neste caso, entra em foco por ser o alvo mais afetado pela falta de
uma infraestrutura na mobilidade urbana das cidades.

Em Aracaju, cada vez mais se torna recorrente as reclamacgdes dos seus habitantes
guando o assunto tratado refere-se a mobilidade urbana, sendo frequente a ocorréncia de
acidentes no transito, muitas vezes decorrentes da falta de infraestrutura em seu sistema viario
e de transporte publico em quantidade e com qualidade. Tudo isso, associado aos
congestionamentos das principais ruas e avenidas torna o ato de transitar inseguro e
estressante.

A situacdo exposta, levou a necessidade de responder aos questionamentos: 1. Em que
categoria de cidade se configura Aracaju quanto a mobilidade urbana? 2. Qual o plano de
mobilidade mais adequado para a cidade de Aracaju? e 3. Como podem ser mitigados 0s

problemas existentes a curto, médio e longo prazo?
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Na perspectiva de responder essas indagacOes, a presente pesquisa, em termos gerais,
avalia a mobilidade urbana de Aracaju, sobre o viés do acesso ao meio de locomocéo através
do transporte publico (6nibus) no ambito da cidade. Especificamente delineou-se: a) Analisar
0s conceitos de sustentabilidade e mobilidade urbana sustentavel; b) Verificar a existéncia de
politicas publicas em Aracaju com rebatimentos na mobilidade urbana; e, c) Elaborar
propostas que viabilizem a melhoria da mobilidade urbana na cidade de Aracaju, ressaltando,
principalmente, os aspectos do transporte publico.

A pesquisa se justifica por ser inédita, visando contribuir na esfera do planejamento e
gestdo quanto a acessibilidade da populacéo ao transporte publico na capital aracajuana, bem
como no que se refere ao aspecto geral do trénsito e da infraestrutura da cidade, auxiliando na
construcdo de uma mobilidade urbana que seja sustentavel para os setores econémicos, sociais
e ambientais da cidade.

Esse estudo encontra-se estruturado em trés capitulos, como segue:

Inicialmente, na parte introdutdria, fez-se uma abordagem geral sobre a mobilidade
urbana mostrando a relevancia do tema e a necessidade de se investigar uma tematica
extremamente atual e que se constitui pauta na ordem das discussdes governamentais e
sociais, apresentando sequencialmente as questdes norteadoras, 0s objetivos que delinearam a
pesquisa, 0s procedimentos técnicos e operacionais imprescindiveis para concretizacdo dos
resultados.

O capitulo 11, de carater tedrico-metodoldgico, discute na visao de diferentes autores
os aspectos fundamentais da mobilidade urbana, enfatizando as bases conceituais e
legislacBes pertinentes, através de quatro eixos importantes para embasamento do objeto
investigado, quais sejam: a) Mobilidade urbana: o que é? Como entendé-la? b) A mobilidade
urbana no Brasil; ¢) A mobilidade urbana e acessibilidade.

No capitulo Ill, abordam-se os principais aspectos do transporte publico em Aracaju,
retratando a viséo e o perfil dos usuarios do servico, além de tecer consideracdes sobre gestdo
associada a uma perspectiva de mobilidade urbana sustentavel.

Por fim, nas consideragdes finais, sdo apresentadas algumas premissas para se pensar o
Plano de Mobilidade Urbana para Aracaju, no sentido de contribuir com a gestdo puablica

municipal.
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1.1 — Apresentacdo geografica do objeto

O municipio de Aracaju abrange uma area de 181,8 km2. Esta inserido no Territorio
da Grande Aracaju e mesorregido do Leste Sergipano, compreendido entre as coordenadas
geograficas 10° 55’ 56” de latitude Sul e 37° 04’ 23” de longitude Oeste. Na
compartimentacdo litordnea do Estado, integra o setor centro, limitando-se em sua porcao
Norte, com o rio do Sal que o separa do municipio de Nossa Senhora do Socorro. Na
extremidade Sul, limita-se com o rio Vaza Barris. A oeste, com 0s municipios de S&o
Cristévdo e Nossa Senhora do Socorro e a Leste com o rio Sergipe e Oceano Atlantico
(ARAUJO, 2006 — Figura 01).

Figura 01 - Localizacéo geogréfica do municipio de Aracaju- 2014
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Aracaju, fundada em 17 de margo de 1855, foi a segunda cidade planejada do Brasil,
no formato de um tabuleiro de xadrez. O centro do poder politico-administrativo, a atual praca
Fausto Cardoso, foi o ponto de partida para o crescimento da cidade. Todas as ruas foram
arrumadas geometricamente, como um tabuleiro de xadrez, para desembocarem no rio
Sergipe.

A estrutura urbana foi-se formando sob forte controle urbanistico. Inicialmente, seu
crescimento deu-se em direcdo ao eixo de ligacdo terrestre com a antiga capital S&o Cristovéo,
mas a estrutura urbana permaneceu rigida.

No entanto, tal controle s6 foi possivel e visivel no sitio planejado. Construida com
funcdo portuéria e industrial, além da centralidade da administracdo publica, Aracaju atraiu
contingente populacional significativo desde as primeiras décadas, que se instalou de forma
dispersa e desordenada na periferia da area planejada, dando inicio ao processo de expansdo
da cidade.

Assim, rapidamente, a ocupacgédo “extrapolou” o limite do plano. Os elevados precos
dos terrenos no sitio planejado eram impeditivos para a populacdo recém chegada em busca
de emprego. Dentre os fatores que mais contribuiram para o rapido crescimento de Aracaju,
ha que pontuar a implantacdo, entre 1908 e 1914, dos servicos de agua, de rede de esgotos, de
eletricidade, de transporte urbano, a tracdo animal, estrada de ferro e, entre 1929/30, a
ocorréncia de uma grande estiagem no sertdo (ARACAJU; VARGAS, 2013).

A partir do inicio do século XX, o padrdo de sociabilidade comecou a ser medido pelo
poder aquisitivo e habitos de consumo. Ter um carro era sinal de poder e riqueza. Em 1938 o
transito de Aracaju se resumia a presenca de alguns bondes, veiculos de tracdo animal e
cincos carros de passeio, ou carros de pracga, que esperavam pela freguesia estacionados a
Praca Fausto Cardoso (ARACAJU; VARGAS, 2013).

N&o demorou para que o carro de passeio se transformasse em objeto dos sonhos de
milhares de aracajuanos, mas um sonho ainda distante para a grande maioria.

A primeira frota de 6nibus foi da Empresa de Transporte S&o José, que mantiveram a
cidade funcionando e ndo deixaram a populacdo desamparada com o fim da circulacdo dos
bondes elétricos em 1956. A populacédo total era de 4.000 habitantes em 1860. Em 1900, ja
abrigava 17.000 e, em 1940, 59.031 habitantes (ARACAJU; VARGAS, 2013).

Aracaju entraria em um novo ciclo de desenvolvimento a partir de 1963, com a
chegada da Petrobras a cidade ap6s a descoberta em Carmopolis de um pogo de petroleo no
subsolo e depois outro na plataforma maritima de Sergipe. O modo de vida da cidade
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comecou a mudar. A renda per capita da populagéo crescia rapidamente e o padréo de vida
também, fazendo surgir uma legido de consumidores exigentes, obrigando os prestadores de
servigos a acompanhar esta evolucdo (ARACAJU; VARGAS, 2013).

Os empregados da Petrobras fixaram residéncia em Aracaju e outros trabalhadores do
préprio Estado e de outros Estados vieram em busca de novas oportunidades de emprego e
renda. Foi a partir da década de 1970 que aumentou a construcdo civil devido a procura de
novas moradias comecando a verticalizacdo da cidade e o aparecimento de novas empresas
principalmente as prestadoras de servigos (ARACAJU; VARGAS, 2013).

Dai em diante ndo parou de crescer vertical e horizontalmente juntamente com o
aumento da populacdo e de veiculos. Hoje em dia nos horarios de pique e com a quantidade
de veiculos torna-se inviavel dirigir nessas horas. Aracaju estava em 2011 com
aproximadamente 218 mil veiculos automotores. Para uma cidade com suas ruas e avenidas
estreitas, isto s pode resultar em congestionamentos. Nas figuras 02 e 03 a seguir, nota-se a
expansao de uma mesma area de Aracaju em 1973 e 2012, onde, 0 que era rio e mangue
transformou-se em area de habitacdo com grandes casas e condominios, além de extensas
avenidas como a Beira Mar.

Figura 02 - Bairro 13 de julho em Aracaju no ano de 1973

Crédito: Jaime Gomes Junior. Disponivel em: <http://sergipeemfotos.blogspot.com.br/2013/01/vista-
aerea-da-cidade-de-aracaju-de.html>. Acesso em: 18 out. 2013.
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Figura 03 - Bairro 13 de julho em Aracaju no ano de 2012

Cr ponivel em: <http//se_rE]ipeemfotos.bIogspot.com.br/2013/05/vista—aerea—da—
cidade-de-aracaju 25.html> Acesso em 18 de outubro de 2013.

O crescente nimero de veiculos e a ma qualidade dos transportes pablicos na cidade
de Aracaju vém comprometendo a sustentabilidade da sua mobilidade urbana, e por
consequéncia a qualidade de vida dos aracajuanos.

Analisar a mobilidade urbana de Aracaju significa observar como estdo sendo
estabelecidos os usos e 0 modo de ocupacdo da cidade, e a melhor maneira de garantir o
acesso das pessoas a bens e servigos que a cidade oferece (escolas, hospitais, shoppings,
locais de trabalho, entre outros) € assegurar a sua acessibilidade nos passeios publicos, ndo se
detendo somente nos meios de transportes e no transito.

A acessibilidade do pedestre em alcancar o seu destino, deve ser primordial nos
espacos publicos, inclusive para portadores de necessidades especiais. O conflito no uso
desses espacos tem prejudicado a tranquilidade no trénsito, seja nas calgadas, seja na
travessia.

Como em outras cidades os problemas encontrados nas calcadas sdo: desniveis no
piso, buracos, raizes de arvores, pisos escorregadios, construgdes como rampas e degraus,
tamanhos das calgadas, lixo, entulhos de construgdes, elevacao exagerada das calcadas, entre
outras. A calcada é publica, mas a responsabilidade de fazer e de manté-la é do proprietéario
do imdvel (Figura 04).
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Figura 04- Ponto de dnibus com obstaculo no Bairro Atalaia — 2014

.....

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

Em 23 de abril de 2007, criou-se em Aracaju, o Projeto Calgada Livre, o qual partiu de
uma campanha lancada pela Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito (SMTT) e
a Prefeitura Municipal de Aracaju, buscando sensibilizar a populacdo aracajuana quanto a
necessidade de liberacdo das calcadas, a fim de facilitar a mobilidade do pedestre e de todos
com deficiéncias. Este projeto urbano visa valorizar a mobilidade do cidaddo e as alternativas
ndo motorizadas de locomocdo, representado pelos investimentos na producdo de espagos que
permitam a acessibilidade universal a cidade.

O Cddigo de Obras de Aracaju existe desde 1966, atraves da Lei Municipal n°
13/1966, o qual estabelecia normas de construcdo e responsabilidade pela reforma e

manutencdo das cal¢adas:

— Todo proprietario é obrigado a custear 0 meio-fio e a construgdo do passeio
correspondente a sua testada, obedecendo a largura e o nivel determinado pela
Prefeitura.

— Nas ruas, pracas e avenidas de calcamento é obrigatdrio a construcdo imediata de
passeios e muros a frente dos prédios e dos terrenos ndo edificados;

— Na construgdo do passeio da via publica, o proprietario é obrigado a procurar o
Departamento para saber qual o desenho ou material adotado;

— Os passeios deverdo apresentar uma superficie aspera, de modo a evitar o
escorregamento;
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— Os passeios terdo a declividade transversal de 2% (dois por cento) para acesso aos
veiculos; s6 serd permitido o rebaixamento do passeio numa largura de 50 cm
(cinquenta centimetros) a contar da face externa do meio-fio do passeio.
(ARACAJU, 1966).

Em decorréncia dessas questdes, o Projeto Calgada Livre a partir de uma agédo
municipal implementou a retirada dos veiculos das calcadas, cresceu e deu inicio a uma
revisao respeitando o art. 1° da Lei Municipal n°® 1.687/91. Essa lei regulamentou o Art. 16 da
Lei Orgénica, dizendo respeito a garantia de acesso adequado aos portadores de deficiéncia
fisica ou mental aos bens e servigos coletivos, logradouros e edifica¢cdes de uso publico, como
se constata in versus:

Art 1° - A garantia do acesso adequado no meio urbano dar-se-a, pelo menos,
através de:

| — Calcadas padronizadas, revestidas com material firme, estavel, ndo escorregadio,
ndo poroso, continuo e ndo interrompido por degraus ou mudancgas abruptas de
nivel, nem apresentar fissuras ou saliéncias cortantes. A inclinagdo transversal néo
deve exceder ao méximo admissivel para o escoamento de aguas pluviais que
equivale a 3%. Os acessos de veiculos a garagens em desnivel em relacéo a calcada
devem ser obtidos através de intervencdo dentro da area restrita a edificacdo. E
vedado nas calgadas qualquer vegetagdo que implique na diminuicdo da area de
circulagdo ou na ameaga pela presenca de espinhos ou raizes aéreas que destroem 0s
pisos. As calgadas devem conter uma faixa de deslocamento composto de tiras de
matéria antiderrapante, cujo coeficiente de atrito seja superior ao revestimento
normal (ARACAJU, 1991)

Dessa forma, portanto, faz-se necessario a garantia de acesso ao ambiente urbano para
todos 0s que integram a cidade, a partir da construcdo de uma a¢do conjunta entre cidadaos,
politicos, técnicos e o governo de um modo geral, promovendo uma interacdo entre 0s

usuarios e 0s espacos publicos com mais seguranca e menos impacto ambiental.

1.2— Procedimentos Técnicos operacionais

Na atualidade, as questdes sobre transporte, circulacdo e mobilidade tém sido tratadas
isoladamente, envolvendo tematicas sobre o planejamento urbano, gestdo do uso do solo,
implantacdo de sistema viario, gestdo do sistema viario, gestdo dos servigos de transporte
coletivo, gestdo do transito, gestdo do uso das calgadas e outras atividades inter-relacionadas

com as condicdes de circulacdo que sdo comumente administrados pelo poder publico, dentro
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de estruturas administrativas, de forma estanque, fazendo com que esta abordagem seja um
dos problemas para a constru¢do de um novo modelo de mobilidade urbana (BRASIL, 2007).

De acordo com Bana e Costa (2001), quando as atividades de gestdo e planejamento
sdo entendidas como atividades indissociaveis da interacdo com os individuos envolvidos no
processo de decisdo, surge a necessidade de implantar metodologias novas de avaliagédo que
tornem vidveis o confrontamento de diferentes objetos. Assim, surge a metodologia do
multicritério (COSTA, 2008), que permite a integracdo entre os fatores qualitativos e
guantitativos, bem como o correto tratamento da subjetividade presente no processo de
decisdo.

Neste aspecto, como a temaética ora discutida estd na area de abrangéncia das ciéncias
sociais, a caracterizacao epistemoldgica da pesquisa alcanca duas correntes de pensamento: a
positivista e a fenomenoldgica. A partir delas derivam, respectivamente, a pesquisa
quantitativa e a qualitativa. Assentando-se a primeira em processo dedutivo, e a segunda, no
modo indutivo (GIL, 2008).

Na investigacdo dos fatos elucidados na pesquisa utilizaram-se fases diferenciadas,
associadas a procedimentos técnicos distintos, a saber:

Em gabinete, realizou-se o levantamento bibliografico para fundamentar a discusséo
tedrico-metodoldgica do objeto investigado, priorizando os autores especializados com base
nos topicos dos quatro eixos contemplados no capitulo 11, além de outras referéncias de
abrangéncia do tema, para dar suporte aos demais capitulos da Dissertacdo. Buscou-se como
base de apoio para cumprimento dessa etapa a Biblioteca estadual e a da Universidade Federal
de Sergipe, portais na internet como o Banco de Teses e Dissertacfes da Capes, diversas
revistas cientificas, jornais de noticias e anais eletrdnicos. Além disso, fez-se uso dos arquivos
da Prefeitura de Aracaju e dos Orgdos de transito, a fim de se verificar a Lei Organica da
cidade, o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) e o Plano de Mobilidade
Urbana.

Na fase de trabalho de campo para realizagdo das entrevistas, selecionaram-se dois
publicos diferenciados visando obter informagdes sob o ponto de vista do gestor e do usuério
do transporte publico. No primeiro publico foram considerados os gestores dos 6rgdos que
interferem mais diretamente no planejamento urbano da cidade, a exemplo da
Superintendéncia Municipal de Transportes e Transito de Aracaju (SMTT), onde foram
entrevistados o Superintendente e o Diretor de transporte publico e o prefeito da cidade. A
coleta das informacBes prestadas por esses individuos se deu através da entrevista
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semiestruturada, com a utilizagdo de registro de voz, cujo roteiro levantou questdes sobre:
conceito de mobilidade urbana, planejamento urbano, existéncia de projetos e politicas
publicas voltadas para a temética da mobilidade urbana.

O segundo grupo abrangeu os usuarios que utilizam o Onibus como meio de
locomogéo, principalmente os portadores de necessidades especiais auditivas, visuais,
locomocgdo e idosos. Nesta etapa, priorizou-se a realizacdo das entrevistas a partir da
estratificacdo dos terminais utilizados, sendo eles: Terminal DIA, Terminal Zona Oeste,
Terminal Maracaju, Terminal Atalaia, Terminal Centro e Terminal do Mercado.

Sabe-se que o transito das pessoas que frequentam determinados terminais de
integracao de 6nibus, caracteriza-se pelo fluxo intenso e rapido. Assim, Pensando nessa rapida
movimentacdo optou-se pela aplicacdo do questionario online que tem a vantagem de deixar
as pessoas mais confortaveis e a vontade para respondé-lo em qualquer lugar. Para utilizacdo
desse instrumento  tornou-se necessario a compra do dominio do site
https://www.onlinepesquisa.com/?. Ap6s a efetivacdo da compra, as perguntas foram

cadastradas gerando um link (< https://www.onlinepesquisa.com/s/22966¢3 >) para

divulgacdo com direcionamento das pessoas para a pesquisa. O questionario contendo
questBes abertas e fechadas levantou diversas informacdes sobre aspectos gerais dos usuarios
de transportes publicos, com maior atencdo para a locomocdo, dificuldades e/ou facilidades
no uso, associando aos terminais de integragao.

O referido questionario respondido por 204 pessoas ficou disponivel® para a populagéo
no periodo de 19/06/2014 a 25/07/2014, onde os individuos foram, automaticamente,
cadastrados na pesquisa quando iam respondendo as questdes pelo endereco do IP do seu
computador e/ou outro aparelho utilizado, impossibilitando a falsificagdo de dados e a
duplicidade de sua participacdo, e com isso garantindo a viabilizagdo de uma pesquisa
consolidada em respostas veridicas e confiaveis.

Finalmente, a pesquisa observacional ocorreu em algumas vias consideradas de maior
fluxo em Aracaju como as Avenidas Beira Mar, Hermes Fontes, Bardo de Maruim, Heréclito
Rollemberg, Francisco Porto e Tancredo Neves, com o objetivo de capturar imagens do fluxo
de transito, principalmente, dos o6nibus em circulagdo nos trés turnos em diferentes

localidades, e bem assim registrar as condi¢cdes dos abrigos/paradas de 6nibus com o auxilio

' A divulgacdo da pesquisa ocorreu através de programas de radio de Aracaju a exemplo do programa
NE Noticias Sergipe, redes sociais (Facebook, Twitter) da prefeitura de Aracaju, SMTT AJU. E-mail
funcional da Universidade Federal de Sergipe para todos os alunos e funcionarios.


https://www.onlinepesquisa.com/s/22966c3
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de uma camera fotografica e de um droner?. Essa fase de observacao coincidiu com 0 mesmo

periodo de aplicagdo dos questionarios e realizagdo de entrevistas.

2 0 Droner é um equipamento que permite a captura de imagens (fotos e videos) em alta qualidade no
ar, chegando a fazer capturas de 3 imagens por segundo de maneira a permitir um angulo maior que
facilita a observacdo mais coesa e detalhada da regido/localidade.
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2- AMOBILIDADE URBANA NA PERSPECTIVA DA
SUSTENTABILIDADE E DA QUALIDADE DE VIDA NA CIDADE

2.1 Mobilidade Urbana: o que é? Como entende-la?

O que se pode entender por mobilidade urbana? E certo que é um dos temas mais
abordados atualmente em varias midias (televisao, radio, redes sociais, dentre outras). Porém,
€ necessario que se entenda o conceito da palavra. De forma préatica e simploria, entende- se
mobilidade urbana como a facilidade de deslocamentos das pessoas e/ou bens dentro de um
espaco urbano, permitindo o acesso das pessoas para realizar suas atividades e seus
deslocamentos com seguranca, conforto e agilidade.

A mobilidade é interpretada, segundo Morris et al. (1979) como a aptidao do individuo
de transitar de um lugar ao outro e independente do tipo de transporte, seja carro, bicicleta ou
a pé. Tagore e Sikdar (1995), se reportam a ideia de que o conceito de mobilidade pode ser
entendido como a habilidade do individuo de se movimentar de um lugar a outro, onde,
contard com a atuacdo do sistema de transporte e as caracteristicas do individuo.

A explanacdo mais comum para mobilidade é aquela que segundo Akinyemi e
Zuidgeest (1998), relaciona o conceito as viagens atuais ou viagens realizadas utilizando as
seguintes medidas: a) nimero de quilémetros por viagem/ individuo; b) nimero de viagens
por individuo/ dia; e ¢) namero de quilémetros percorridos por individuo/ modo e d) nimeros
de viagens por dia/ individuo/ modo.

Corroborando com Raia (2000), pode-se compreender o conceito de mobilidade
atraveés da geografia urbana como o deslocamento nas cidades. O autor vai mais além quando
esclarece que a mobilidade sdo as massas populacionais e seus movimentos; é a rede,
representada pela infraestrutura que canaliza os deslocamentos no espaco e no tempo; e séo 0s
fluxos, as condicionantes que orientam 0 processo nNo espaco.

Na atual conjuntura urbana que se vive, o conceito de mobilidade urbana é visto como
um fenbmeno que possui dimensdes diferenciadas, no nivel social, econdmico e politico,
tornando-a em um conceito interdisciplinar.

Pensar mobilidade urbana, € pensar nas cidades. Assim, pode-se dizer que nao se vive

sem mobilidade, sem se locomover. Porém, € chegada a hora e 0 tempo em que precisa-se
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pensar de que forma as pessoas transitam, se deslocando de um espago para outro e quanto de
Impacto esse deslocamento representa principalmente no meio ambiente em nossa volta.

De acordo com Leite (2012), a grande questdo do século atual é o que ele denominou
de “planeta urbano” ou “século das cidades”, de se pensar como construir e reconstruir
cidades e promover inovagdes no territorio urbano de forma a abarcar a sustentabilidade. No
Brasil, o tema mobilidade urbana é algo que vem sendo explorado e debatido cada vez mais,
seja em midias como os canais de televisdo com programas especificos para discussdo da
tematica, ou por gestores e pesquisadores nas academias. Esse debate vem se intensificando
no pais e tem se repercutido na atual gestdo brasileira, de tal maneira, que é visivel as politicas
publicas sendo construidas para se pensar cidades mais sustentaveis em seus diversos setores,
inclusive urbanisticamente.

As cidades brasileiras se encontram cada vez mais caoticas quanto a mobilidade. Séo
varias as reclamacfes dos brasileiros quanto a auséncia de infraestrutura das vias de
circulagdo, dos passeios publicos, ciclovias, bicicletarios, dentre outros. Destarte, muitos sdo
os desafios que devem ser superados e respondidos com solucdes a curto, médio e longo
prazo, que possuam o objetivo de mitigar todas essas necessidades supracitadas.

Segundo o Ministério das Cidades (MCidades), deve-se pensar no planejamento de

uma cidade

[...], incorporando todos os setores sociais, econdmico e politicos que a
compde, de forma a construir um compromisso entre cidadaos e governos na
direcdo de um projeto que inclua todos, é o desafio que Estatuto da Cidade
impde a todos os Planos diretores, obrigatdrios para cidades brasileiras até
2006 (BRASIL, 2004).

Os problemas sdo de grande porte, exigindo atengdo dos governantes e de toda a
sociedade, porém ndo sdo impossiveis de serem solucionados, mas, para que Se possa
enxergar as solugdes faz-se necessario entender a conjuntura atual do nosso pais diante do
tema aqui apresentado, analisando, as politicas publicas existentes e vigentes que foram

criadas como instrumentos para a melhoria da mobilidade urbana brasileira.
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2.2 A Mobilidade Urbana no Brasil

A cidade ¢ fruto do trabalho coletivo de uma sociedade, sua existéncia ao longo do

tempo é construida pelas necessidades e anseios dos seus habitantes. Devido®

A imensa e rapida urbanizacdo pela qual passou a sociedade brasileira foi
certamente uma das principais questfes sociais experimentadas no pais no
século XX. Enquanto em 1960, a populagdo urbana representava 44,7% da
populacéo total — contra 55,3% de populagéo rural — dez anos depois essa
relacdo se invertera, com numeros quase idénticos: 55,9% de populacdo
urbana e 44,7% de populacdo rural. No ano 2000, 81,2% da populagédo
brasileira vivia em cidades. (BRASIL, 2005, p. 23).

Durante o processo de consolidacdo da Constituicdo de 1988, um movimento de varios
setores da populacdo e de abrangéncia nacional lutou para incluir no texto constitucional
instrumentos que levassem a instauracdo da funcdo social da cidade e da propriedade no
processo de construcdo das cidades, resultando, portanto, nos Artigos 182 e 183, como se

infere:

Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
Municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das funcGes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes.

§ 1° - O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades
com mais de vinte mil habitantes, é o instrumento basico da politica de
desenvolvimento e de expansédo urbana. § 2° - A propriedade urbana cumpre sua
funcdo social quando atende as exigéncias fundamentais de ordenacdo da cidade
expressas no plano diretor. § 3° - As desapropriagdes de imdveis urbanos serdo feitas
com prévia e justa indenizagdo em dinheiro. § 4° - E facultado ao Poder Plblico
municipal, mediante lei especifica para area incluida no plano diretor, exigir, nos
termos da lei federal, do proprietario do solo urbano ndo edificado, subutilizado ou
ndo utilizado, que promova seu adequado aproveitamento, sob pena,
sucessivamente, de:

| - parcelamento ou edificagdo compulsorios; Il - imposto sobre a propriedade
predial e territorial urbana progressivo no tempo; Il - desapropriacdo com
pagamento mediante titulos da divida publica de emissdo previamente aprovada pelo
Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais, iguais e
sucessivas, assegurados o valor real da indenizagao e os juros legais.

® Essa transformagdo, j& imensa em ndmeros relativos, torna-se ainda mais assombrosa se pensarmos nos
nameros absolutos, que revelam também o crescimento populacional do pais como um todo: nos 36 anos entre
1960 e 1996, a populacéo urbana aumentou de 31 milhdes para 137 milhdes, ou seja, as cidades receberam 106
milhdes de novos moradores no periodo. A urbanizagdo vertiginosa, coincidindo com o fim de um periodo de
acelerada expansdo da economia brasileira, introduziu no territério das cidades um novo e dramatico significado:
mais do que evocar progresso ou desenvolvimento, elas passaram a retratar — e reproduzir — de forma
paradigmatica as injusticas e desigualdades da sociedade. (BRASIL, 2005, p. 23).
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Art. 183. Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e cinquenta
metros quadrados, por cinco anos, ininterruptamente e sem oposicdo, utilizando-a
para sua moradia ou de sua familia, adquirir-lhe-4 o dominio, desde que ndo seja
proprietario de outro imoével urbano ou rural. § 1° - O titulo de dominio e a
concessdo de uso serdo conferidos ao homem ou a mulher, ou a ambos,
independentemente do estado civil. § 2° - Esse direito ndo serd reconhecido ao
mesmo possuidor mais de uma vez. § 3° - Os imdveis publicos ndo serdo adquiridos
por usucapido. (BRASIL, 1988. p.01)

Como se percebe, 0 texto requeria uma legislacdo especifica, conforme diretrizes
gerais fixadas em lei, de abrangéncia nacional. Em 10 de Julho de 2001 foi sancionada a Lei
n°® 10.257, denominada Estatuto da Cidade, onde estabelece normas de ordem publica e
interesse social que regulam o uso da propriedade urbana, em prol do bem coletivo, da
seguranca e do bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental.

Neste sentido, o Estatuto da Cidade regulamenta os instrumentos de politica urbana
que devem ser aplicados pela Unido, Estados e principalmente pelos municipios. Entre os
instrumentos de planejamento municipais esta o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
(PDDU), em que deve realizar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da

propriedade urbana, mediante as seguintes diretrizes:

[...] garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito a
terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geragdes; - gestdo democratica por meio da participacdo da
populacdo e de associagBes representativas dos VArios segmentos da
comunidade na formulacdo, execucdo e acompanhamento de planos,
programas e projetos de desenvolvimento urbano;- cooperagdo entre 0s
governos, a iniciativa privada e 0s demais setores da sociedade no processo
de urbanizacdo, em atendimento ao interesse social;- planejamento do
desenvolvimento das cidades, da distribuicdo espacial da populacdo e das
atividades econdmicas do Municipio e do territério sob sua area de
influéncia, de modo a evitar e corrigir as distor¢cdes do crescimento urbano e
seus efeitos negativos sobre 0 meio ambiente;- oferta de equipamentos
urbanos e comunitérios, transporte e servigos publicos adequados aos
interesses e necessidades da populacéo e as caracteristicas locais;- ordenacao
e controle do uso do solo. (BRASIL, 2001, p. 32-34).

O Ministério das Cidades (2012), afirma que a mobilidade urbana pode ser
compreendida como as possibilidades de circulacdo, deslocamento e transporte de pessoas e
bens de consumo, com seguranca, agilidade e conforto, primando pelo menor impacto no
ambiente (BRASIL, 2012). Neste sentido, a busca por “criar” ou “recriar” cidades

sustentaveis, vem despertando o interesse de pesquisadores de varias areas do conhecimento
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(ao exemplo da geografia, sociologia, arquitetura e urbanismo e educagdo) com o objetivo de
descobrir maneiras, métodos e meios de se construir uma mobilidade urbana no ambito das
cidades sob a égide da sustentabilidade.

As preocupacOes relacionadas aos transportes e a mobilidade sdo de extrema
importancia para o desenvolvimento urbano e sustentavel, uma vez que os atuais modelos e
planejamentos para a mobilidade tém ocasionado grandes conflitos nos setores econémico,
social e ambiental das cidades, além de afetarem diretamente a qualidade de vida dos seus
habitantes (BRASIL, 2012).

A mobilidade até entdo era vista como uma questdo somente do acesso aos meios de
transportes, tendo que ser revista, atualmente, desde o planejamento do espago urbano até o
acesso dos individuos ao meio de transporte a ele apresentado, buscando uma nova forma de
atuacdo, bem como um novo jeito de caminhar rumo a uma mobilidade urbana sustentavel. A
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana (SeMob), trata a mobilidade
urbana sustentavel, como:

[...] a reunido das politicas de transporte e de circulacgdo, e integrada com a
politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espago urbano, priorizando os modos de

transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel (BRASIL, 2013).

No Brasil, as discursdes tém ocorrido no meio académico e a nivel federal pelo
Ministério das Cidades (MCidades) que tem apresentado uma construcdo de politicas para a
constituicdo de uma mobilidade urbana que contemple a sustentabilidade nas cidades
brasileiros, porém, tais discursdes ainda se encontram como um “feto” para as cidades do
Brasil.

Os problemas decorrentes da auséncia de um plano de mobilidade urbana em uma
cidade sdo variados, da poluicdo, falta de acessibilidade aos espacos publicos, além da
existéncia de um fator preocupante para os 0rgdos de transito que séo os acidentes de transito,
muitos deles causados pela auséncia de infraestrutura basica das vias de acesso e pela falta de
educacéo por parte dos sujeitos.

Assim, a complexidade dos problemas apresentados, bem como seu envolvimento com
as questdes ambientais, sociais e econdmicas, exige a busca por ferramentas mais eficazes,

que permitam a compreensao desses aspectos e suas inter-relagdes.



33

As consequéncias de uma politica urbana deficiente, com poucas medidas de
planejamento urbano na ocupagdo do solo associada com o0s meios de transportes,
comprometeram a mobilidade e o acesso as cidades e seus servicos, causando problemas entre
os diferentes modos de transporte, congestionamentos, reducdo na seguranca para pedestres e
aumento nos acidentes de transito, sendo de fundamental importancia que se elaborem
politicas publicas atuantes de forma conjunta entre o planejamento urbano e o de transportes,
a fim de garantir a populacdo melhores condi¢cdes em seus deslocamentos, eficiéncia e
seguranca por meio de uma mobilidade urbana sustentavel e com uma acessibilidade calcada
nos principios de um desenho urbano universal (ALVES; JUNIOR, 2012, p. 1).

Criado em Washington, EUA, no ano de 1963, o conceito de “Desenho Universal”
esteve ligado primeiramente a eliminacao de barreiras arquitetdnicas nos projetos de edificios,
equipamentos e areas urbanas. Posteriormente, esse conceito passou a considerar a
diversidade humana, respeitando as diferengas existentes entre as pessoas e garantindo a
acessibilidade urbana.

Em 03 de janeiro de 2012 o governo brasileiro sancionou a Lei n® 12.587, a qual
instituiu as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Essa Lei é o instrumento da
politica de desenvolvimento urbano de que trata o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da
Constituicdo Federal, objetivando a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a
melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do Municipio.
Além disso, deve atender ao previsto no inciso VII do art. 2° e no § 2° do art. 40 do Estatuto
da Cidade (BRASIL, 2001).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) contribui para o acesso universal
a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢Ges que contribuam para a execucdo dos
principios, objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do
planejamento e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e coordenado dos
modos de transporte, de servigos e de infraestruturas que garantem os deslocamentos de
pessoas e cargas no territério de um municipio.

Os municipios acima de 20.000 (vinte mil) habitantes, segundo essa legislacdo, sdo
obrigados a elaboracdo do Plano Diretor, e seu consequente Plano de Mobilidade Urbana.
Faz-se mister destacar que o plano de mobilidade devera ser integrado e compativel com os

respectivos planos diretores ou neles inserido.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art2vii
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/LEIS_2001/L10257.htm#art40§2
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Os municipios que ndo tenham elaborado o Plano de Mobilidade Urbana na data de
promulgacéo da lei, possuiram o prazo maximo de 3 (trés) anos de sua vigéncia para elaboréa-
lo e apresenta-lo. Findo o prazo, os municipios que ndo o fizerem, ficaram impedidos de
receber recursos orcamentarios federais destinados a mobilidade urbana até que atendam a
exigéncia desta lei.

A referida lei define os modos de transporte, a classificagdo dos servicos de transporte
urbano e as infraestruturas de mobilidade urbana. O Plano de Mobilidade Urbana é o
instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os
principios, os objetivos e as diretrizes desta legislacdo, bem como: os servigos de transporte
publico coletivo, a circulagdo viria, as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana e a
acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade.

A mobilidade urbana ndo pode ser pautada na prioridade de um tipo de meio de
locomocdo. A proposito, nota-se que as cidades foram e ainda sdo construidas e pensadas para
o0s veiculos e ndo para as pessoas. Diante disso, levanta-se 0 seguinte questionamento: qual o
problema do aumento do transporte individual no pais ja que o sonho de todo brasileiro é ter
seu carro? A resposta € muito simples: aumento das externalidades negativas: acidentes,
congestionamentos e polui¢do (atmosférica, sonora e visual).

Segundo o Departamento de Informatica do Sistema Unico de Sadde - DATASUS
(2011), ocorreram cerca de 43.000 mortes por acidentes de transportes terrestre no ano de

2011, como se encontra nas figuras 05 e 06.

Figura 05- BRASIL- Porcentagem de acidentes por transportes terrestres -2011
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Fonte: DATASUS, 2012.
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Figura 06 - BRASIL- Evolugdo das mortes no transporte terrestre - 1997 a 2011
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Fonte: DATASUS, 2012.

Interessante é observar que o indice mais alto de morte, entre os diferentes moldais séo
0s motociclistas, ultrapassando até a quantidade de mortes por pedestres, tido como o alvo
mais atingido pela auséncia da seguranga no ato de transitar.

No Estado de Sergipe, o quadro ndo é muito diferente. Os motociclistas batem o
recorde quando o tema abordado é acidente. Com base nos dados apresentados pelo
DATASUS (2011), no ano de 1997 a porcentagem de acidentes por transporte terrestre em
Sergipe era 93% pedestre, 6% motociclistas, 6% automovel e 1% ciclista. No ano de 2011 os
nameros aumentaram significativamente destacando-se, os motociclistas com 283%, seguidos
dos automoveis 126%, pedestres com 106% e ciclistas 17%.

Os acidentes de transito geram danos psicoldgicos e materiais para a familia da vitima,
para a vitima e para a saude publica. Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (OMS),
depois das mortes por doengas como o cancer, os acidentes de transito no pais batem o
recorde de gastos no sistema de saude.

Pensando nesse quadro, a Assembleia Geral das Nacgbes Unidas, apresentou em
meados de marco de 2010, uma resolucdo que definiu o periodo de 2011 a 2020 como a
década de agBes para a seguranga no transito. Este documento foi elaborado a partir de um
relatdrio realizado pela OMS, onde apresentou-se que, em 2009, houve cerca de 1,3 milhdo de
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mortes por acidente de transito em 178 paises e que aproximadamente 50 milhdes de pessoas
sobreviveram com sequelas.

Conforme este relatério da OMS sdo 3 mil vidas perdidas nas estradas e ruas
diariamente, sendo os acidentes de transito a nona maior causa de mortes no mundo. As faixas
etarias que se destacam nos acidentes de transito apresentadas pela OMS sdo: primeiro,
mortes na faixa de 15 a 29 anos de idade, segundo, na faixa de 5 a 14 anos e o terceiro na
faixa de 30 a 44 anos. O custo desses acidentes ja chega a alcancar o valor de US$ 518
bilhGes por ano, representando valores percentuais entre 1% e 3% do produto interno bruto de
cada pais.

Se mesmo com o pacto pela seguranga viaria nada for feito, a Organizacdo Mundial da
Salde estima que 1,9 milhdo de pessoas devem morrer no transito em 2020 (passando para a
quinta maior causa) e 2,4 milhdes de pessoas, em 2030. A OMS ressalta que, nesse periodo,
cerca de 20 milhdes a 50 milhdes de pessoas vao sobreviver aos acidentes de transito a cada
ano, porém com traumatismos e ferimentos. A finalidade da Organizacdo das Nac¢des Unidas
(ONU) com a "Década de acdo para a seguranca no transito” é preservar, por meio de planos
nacionais, regionais e mundial, politicas pablicas com mais de 5 milhGes de vidas até 2020.

O Brasil, neste contexto, aparece em quinto lugar entre os paises recordistas em
mortes no transito, precedido por india, China, EUA e Russia e seguido por Ird, México,
Indonésia, Africa do Sul e Egito. Se Juntarmos, as dez nagdes, as mesmas S30 responsaveis
por 62% das mortes por acidente no transito (OMS, 2012).

A OMS (2012) estima que 90% das mortes ocorrem em paises em desenvolvimento,
entre 0s quais o Brasil esta inserido. Porém, esse grupo possui menos da metade dos veiculos
do planeta (48%).

As previsGes da OMS é que a situagdo nesses paises tende a se agravar pelo aumento
da frota de veiculos particulares, pela falta de planejamento e do baixo investimento na
seguranca das vias publicas. Biavati (2012) afirma que se continuarmos no passo atual, o
Brasil estara caminhando para ficar entre os trés paises do mundo que mais matam pessoas no
transito.

Um dos maiores problemas da sociedade contemporanea é o individualismo dos
homens, pois segundo Biavati (2011) o problema comeca quando milhdes de habitantes fazem
a mesma coisa simultaneamente. Quando falha o ordenamento, prevalece a forca dos
interesses particulares e, principalmente, sabota-se a previsibilidade das a¢0es no transito e
sem previsibilidade ndo ha transito seguro. Entende-se dessa maneira que, um dos fatores que
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contribuem para que as relagdes no transito estejam desarmonizadas, é o fato das pessoas
estarem cada vez mais individualizadas, com atitudes isoladas, onde, ndo existe o outro, mas
S0 uma Unica pessoa, NGS Mesmos.

Além dos acidentes no transito que é um fato agravante da falta de uma mobilidade
urbana sustentdvel, outro fato preocupante devido ao aumento de veiculos nas vias € a
poluicdo atmosférica. Como se verifica na figura a seguir, apresentado em um inventario
realizado pelo Ministério do Meio Ambiente (MMA), as emissGes de Co, pelos veiculos

automotores no Brasil tende a aumentar cada vez mais (Figura 07).

Figura 07 - BRASIL- Evolucéo das emissdes de Co2 pelos veiculos automotores - 2011

10°t de CO2

300 265

250

200 - 180

150 - 125

100 85
60

50 -

1980 1990 2000 2010 2020 Décadas

Fonte: Inventario Nacional de Emissdes Atmosféricas por Veiculos Automotores Rodoviarios —
Ministério do Meio Ambiente, 2011.

O Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), elaborou uma apresentacdo de
poluicdo atmosférica pelo tipo de transporte utilizado, sendo mister a importancia de se
pensar, diante dos dados apresentados, em meios de locomoc&o menos poluentes.

Além da poluigdo atmosférica, os ruidos no trénsito vém contribuindo cada vez mais
para que as pessoas passem a ser estressadas e se sintam desestimuladas a sairem de suas
casas. Assim, questiona-se qual seria 0 melhor caminho para se alcancar a mobilidade urbana
e a sustentabilidade. A priori a resposta esta no segredo da criagdo de politicas de estimulo ao

transporte publico coletivo e desestimulo do transporte individual (Quadro 01).



Quadro 01 - BRASIL — Emissoes por tipo de veiculo — 2013
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Emissdes Emissdes Emissdes anual
Altemativa Zero Modo Matriz modal |por viagemPass | Diarias CO2 (t/dia) (t/ano)
Onibus 60% 0,16 134 41.933
Distribuicdo modal Carro 35% 1,27 621 193.787
média de uma cidade Moto 5% 0,71 50 15.537
sem metrd TOTAL 100% 805 251.257
Nova Emissodes Emissdes Emissées anual | Reducédo
Alternativa um Modo Matriz modal |por viagemPass | Diarias CO2 (t/dia) (t/ano) (t/ano)
Onibus 70% 0,16 157 48.922
Ganho de 10pp nos Carro 26% 1,27 461 143.956
deslocamentos com Moto 4% 0,71 40 12.429
transporte plblico TOTAL 100% 658 205.307 | 45.950
Nova Emissdes Emissoes Emissdes anual | Reducédo
Alternativa dois Modo Matriz modal |por viagemPass | Diarias CO2 (t/dia) (t/ano) (t/ano)
Onibus 68% 0,16 152 47.524
Ganho de 10pp nos Metrd 5% 0,04 2 767
desl. de dnibus e 5pp Carro 24% 1,27 426 132.883
em trens urbanos Moto 3% 0,71 30 9.322
TOTAL 100% 611 190.495

EmissOes evitadas = EmissGes pré- projeto e pos projeto. Obs: Populagdo de 1.000.000 hab; indice
de mobilidade motorizada 1,4; e extensdo média das viagens de 10 Km. Fonte: (IPEA, 2013).

O transporte coletivo atende 70% das pessoas nos corredores e fica confinado em

pouco mais de 20% do espaco Vviario, como podemos ver na figura 08.

Figura 08 - MUNIQUE- Espaco no transito ocupado por diferentes tipos de transportes- 2001
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Fonte:

Departamento de Transito. (MUNIQUE, 2001). Disponivel em: <

htto://www.cicloativismo.com/mobilidade-urbana/>. Acesso em: 11 de nov. 2013.
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A populacdo do Brasil alcangou a marca de 190.755.799 habitantes na data de
referéncia do Censo Demografico 2010. A série de censos brasileiros mostra que a populacdo
experimentou sucessivos aumentos em seu contingente, tendo crescido quase vinte vezes
desde o primeiro recenseamento realizado no Brasil, em 1872, quando tinha 9.930.478
habitantes. Em comparacdo com o Censo 2000, a populacdo do Brasil apresentou um
crescimento relativo de 12,3%, resultando em um crescimento médio geométrico anual de
1,17% (IBGE, 2010).

Ventura (2010), apresenta a aceleracdo do crescimento econdmico, o controle da
inflacdo, a ampliacdo do crédito, a elevacdo da renda, o aumento real do salério minimo e a
expansdo dos programas sociais de transferéncia de renda que estdo reproduzindo em nosso
pais, como um fenémeno considerado tipico de sociedades desenvolvidas, a exemplo da
criagdo de um mercado consumidor de massa, forte e cada vez mais complexo. Esse fato
implica na afirmacéo de que milhdes de brasileiros tém aproveitado esta boa fase da economia
para se inserir na economia de mercado e experimentar, pela primeira vez, os beneficios do
consumo.

Em seu artigo publicado no site do programa Auto Esporte da Rede Globo, o jornalista
Andilhes Moreira, afirma que a totalidade de veiculos no Brasil dobrou nos Gltimos dez anos
e atingiu 64,8 milhdes em dezembro de 2010. De acordo com ele e segundo levantamento do
Departamento Nacional de Transito (Denatran), “o balango do Denatran mostra que o Brasil
fechou 2010 com exatos 64.817.974 veiculos registrados. Em dez anos, o aumento acumulado
é de 119%, ou seja, mais 35 milhdes de veiculos chegaram as ruas no periodo. Segundo esse
6rgdo, seria a frota circulante no pais e considera carros, motos, caminh@es e outros tipos de
automotores inseridos no cadastro desde 1990.” Sobre essa questdo Moreira (2011), afirma
gue os dados do Denatran ndo desconsideram, por exemplo, 0s eventuais proprietarios que
registraram o veiculo, mas deixaram de circular e ndo deram baixa em seu registro.

Moreira (2011), afirma que o aumento da frota de veiculos foi significativo e entre 0s
anos de 2009 e 2010, as ruas brasileiras ganharam 5,456 milhdes de carros, um crescimento
de 9,19%. Um dado ressaltado pelo jornalista é que em 2010, a industria automobilistica
produziu 3,638 milhdes de veiculos, nimero que segundo ele, foi considerado recorde. Em
Sergipe a frota € de 427.048, em relagdo ao numero de habitantes do estado, com um total de
2.068.031 habitantes (IBGE,2010).

Lima e Gualda (1995), compreendem que a qualidade de servicos de transportes é

aquela percebida pelos usuarios e demais interessados, sendo comparativa com as outras
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alternativas disponiveis, resultante da diferenca entre as expectativas e percepc¢des do servigo
efetivado.

No artigo sobre a qualidade no transporte coletivo urbano, os autores Rodrigues e
Sorratini (2011) afirmam que o transporte coletivo tem grande importancia no contexto geral
do transporte urbano, na medida em que é essencial para a populagcdo de baixa renda e, ao
mesmo tempo, é uma alternativa a ser utilizada como estratégia para reducéo das viagens por
automovel, contribuindo para a reducdo dos congestionamentos, da poluicdo ambiental e dos
acidentes no transito. Mas, a insatisfacdo da populacdo é alta em relacdo ao transporte
pablico, os autores revelaram esse dado através da realizacdo de uma pesquisa amostral na
cidade de Uberlandia em Minas Gerais, que aponta para a baixa satisfacdo da populagdo com
0 servico prestado.

Em Sergipe, as reclamacgdes sobre a qualidade do servico de transporte publico
prestado a sociedade sergipana, também recebe criticas de seus usuarios em relacdo a sua
precariedade no servico. Esse fato contribui para que as pessoas andem mais de carro do que
de 6nibus, automaticamente, 0 nimero de carros existentes nas ruas.

O tema mobilidade urbana, recentemente vem ganhando forca nos debates e
representacfes em 6rgdos fiscalizadores no Brasil, a exemplo do Ministério Publico Federal
(MPF) que consciente do seu papel institucional na defesa de interesses sociais, criou o
projeto nacional denominado “MINISTERIO PUBLICO E MOBILIDADE URBANA”,
visando buscar meios de exigir politicas mais efetivas que melhorem as condi¢Ges da
mobilidade urbana nas cidades, com enfoque no transporte publico coletivo.

Essa preocupacdo institucional estimula a busca de solucgdes a curto, médio e longo
prazo que visem incentivar através das legislagcdes existentes, a reflexdo e a participacéo de
todos na construgdo de uma politica publica que vise o rompimento dos padrdes e transforme
comportamentos, tanto de pedestres, usuarios do transporte publico e motoristas, quanto dos

gestores publicos, melhorando efetivamente a qualidade de vida das pessoas nas cidades.

2.3 A Mobilidade Urbana e Acessibilidade

Existem diversos conceitos sobre mobilidade. Um deles é associado a
“acessibilidade”. Alguns autores fazem as distingdes conceituais entre esses dois termos. Faz-
se mister ressaltar que ao se elaborar as politicas publicas para o uso do solo e ac¢Bes para

ocupacdo do espaco urbano, deve-se atentar para ambas as palavras ja que ao mesmo tempo
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em que aparecem como distintas em termos de defini¢des, na pratica os dois “caminham”
juntos.

As necessidades de deslocamentos sdo intrinsecas ao cotidiano da populacéo, logo,
deve-se preocupar em garantir essa mobilidade de forma segura, eficiente, com acessibilidade
universal e sustentavel para todos. Na opinido de Vasconcellos (2000), o planejamento da
circulacdo determina a forma de uso de toda uma estrutura viaria, tanto pelas pessoas quanto
pelos veiculos, tendo como atividades essenciais a legislacéo, educacédo, engenharia de trafego
e a fiscalizacdo. O autor enfatiza que as politicas de circulacdo devem analisar além da fluidez
e seguranca, questdes como a acessibilidade e a qualidade ambiental, pois s&o essenciais para
o controle da circulagéo.

O arranjo fisico da maioria das cidades no Brasil tem sua estrutura urbana organizada
em funcdo do desempenho prioritario do automoével. Elas foram adaptadas a circulacdo de
bens e servigos, prejudicando, principalmente no @mbito da circulacdo urbana, os pedestres e
passageiros de transporte publico. Assim, “os segmentos de baixa renda, criancas, idosos e
pessoas com dificuldade de locomocdo, sdo os mais afetados por restricdes ao acesso seguro e
conveniente nos espacos publicos” (VASCONCELLOS, 2001, apud PIZZOL; RIBEIRO,
2012, p. 148).

Dentre as categorias de espago publico, a calcada, pode ser considerada uma das
estruturas fisicas mais essenciais para o desempenho da vida urbana. Como condutores, as
ruas e calcadas, sdo o0s responsaveis pela realizacdo das necessarias atividades de
deslocamentos e contatos que estruturam a vida cotidiana das cidades. Seu caréater infra
estrutural se torna evidente quando percebe-se que 0 seu uso é quase inevitavel. De tal modo,
diferentemente de outras categorias de espaco publico, como pragas e parques, em que se
pode decidir o que quer frequentar ou ndo, utilizar ruas e calgadas ndo se trata de opcao, as
necessidades do dia-a-dia urbano impdem seu uso (XAVIER, 2012).

Pelo Codigo de Transito Brasileiro (CTB) a calgcada € definida como parte da via,
normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagdo de veiculos,
reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliario urbano,
sinalizacdo, vegetacdo e outros fins. Porém ndo define o que é pedestre. Nos dicionarios
encontra-se a definigdo: Que anda ou esta a pé.

A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) atraves da NBR 9050/2004
estabelece critérios de acessibilidade a edificacdes, mobiliarios, espacos e equipamentos

urbanos. Esta norma estabelece a dimensdo minima de 1,20 m para a circulacdo exclusiva dos
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pedestres na calgada, chamada de Faixa Livre. Esta dimenséo levou em conta principalmente
0 espaco necessario para pessoas com deficiéncia e de mobilidade reduzida (ABNT, 2004, p.5
- Figuras 09 e 10).

Figura 09 — BRASIL- Dimensdes referenciais para deslocamento de pessoa em pé — 2012
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 5).

Figura 10 — BRASIL- Dimensdes do moédulo de referéncia (M.R.) para pessoa em cadeira de rodas-
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 5)
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A acessibilidade do pedestre, relacionada a facilidade dele alcancar a pé o destino
desejado € um direito e deve ser assegurada no espaco publico. Ela deve ser universal,
permitindo que todos, inclusive portadores de deficiéncia e de mobilidade reduzida possam
desfrutar dela. Os conflitos no uso desse espaco, infelizmente, tém prejudicado a fluidez do
transito de pedestres, seja nas calgadas, seja nas travessias.

O Decreto n° 5.296 de 02 de dezembro de 2004 que regulamenta as Leis: Lei n°
10.048, de 08 de novembro de 2000, estabelece prioridade de atendimento as pessoas
portadoras de deficiéncia, os idosos com idade igual ou superior a 60 (sessenta) anos, as
gestantes, as lactantes e as pessoas acompanhadas por criancas de colo enquanto a Lei n°
10.098, de 19 de dezembro de 2000, estabelece normas gerais e critérios basicos para a
promocdo da acessibilidade das pessoas portadoras de necessidades especiais ou com
mobilidade reduzida, mediante a supressao de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos
publicos, no mobiliario urbano, na construgdo e reforma de edificios e nos meios de transporte
e de comunicacdo (BRASIL, 2004). Neste sentido, é valido lembrar que € direito de todos o ir
e vir com conforto e seguranca.

Os artigos 14, 15 e 16 desse Decreto prescrevem,

Art. 14. Na promog&o da acessibilidade, serdo observadas as regras gerais previstas
neste Decreto, complementadas pelas normas técnicas de acessibilidade da ABNT e
pelas disposicBes contidas na legislacdo dos Estados, Municipios e do Distrito
Federal.

Art. 15. No planejamento e na urbanizacdo das vias, pragas, dos logradouros,
parques e demais espacos de uso publico, deverdo ser cumpridas as exigéncias
dispostas nas normas técnicas de acessibilidade da ABNT.

§ 1° Incluem-se na condig&o estabelecida no caput:

I - a construgdo de calgadas para circulacdo de pedestres ou a adaptacéo de situacbes
consolidadas;

Il - o rebaixamento de calcadas com rampa acessivel ou elevacdo da via para
travessia de pedestre em nivel; e

111 - a instalacdo de piso tatil direcional e de alerta. [...]

Art. 16. As caracteristicas do desenho e a instalacdo do mobiliario urbano devem
garantir a aproximagao segura e 0 uso por pessoa portadora de deficiéncia visual,
mental ou auditiva, a aproximacgdo e o alcance visual e manual para as pessoas
portadoras de deficiéncia fisica, em especial aquelas em cadeira de rodas, e a
circulagdo livre de barreiras, atendendo as condi¢Bes estabelecidas nas normas
técnicas de acessibilidade da ABNT.

§ 1° Incluem-se nas condicdes estabelecidas no caput:

| - as marquises, os toldos, elementos de sinalizacdo, luminosos e outros elementos
que tenham sua projecédo sobre a faixa de circulagéo de pedestres;

Il - as cabines telefonicas e os terminais de auto-atendimento de produtos e
Servicos;

111 - os telefones publicos sem cabine;
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IV - a instalacdo das aberturas, das botoeiras, dos comandos e outros sistemas de
acionamento do mobiliario urbano;

V - os demais elementos do mobiliério urbano;
VI - 0 uso do solo urbano para posteamento; e

VII - as espécies vegetais que tenham sua projecdo sobre a faixa de circulacido de
pedestres. [...] (Idem).

Nos passeios publicos de acordo com as Normas Técnicas Brasileiras (NBR 9050) da
ABNT a sinalizacdo tatil de alerta deve ser instalada perpendicularmente ao sentido de

deslocamento das pessoas nas seguintes situagdes (ABNT, 2012, p. 31 - Figura 11):

Figura 11 — BRASIL- Sinalizacao tatil de alerta — Modulacao do piso — 2012
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 31).

Nos obstaculos suspensos entre 0,60 m e 2,10 m de altura do piso acabado, que
tenham o volume maior na parte superior do que na base, devem ser sinalizados com piso tatil
de alerta. A superficie a ser sinalizada deve exceder em 0,60 m a projecdo do obstaculo, em
toda a superficie ou somente no perimetro desta (ABNT, 2012, p. 32 - Figura 12).
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Figura 12 — BRASIL- Sinalizag&o tatil de alerta em obstaculos suspensos — 2012
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 32).

Nos rebaixamentos de calgadas, o piso tatil deve ser em cor contrastante com a do piso
(Figuras 13 e 14).

Figura 13 — BRASIL- Sinalizacéo tatil de alerta nos rebaixamentos das calcadas - 2012
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 32).
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Figura 14— BRASIL- Sinalizacéo tatil de alerta nos rebaixamentos das calgadas — 2012
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Fonte: ABNT/NBR 9050 (2012, p. 32).

No caso da relacdo entre pedestre e a legislacdo, o principal prejuizo € o néo
cumprimento das normas e a falta de fiscalizacdo por parte dos 6rgdos publicos, quanto ao
dimensionamento e desobstrucdo de calcadas e ocupacdo indevida de seus espacos de
circulacéo.

A acessibilidade no ambiente urbano seré garantida se houver uma acdo conjunta e
complementar entre técnicos, politicos e sociedade em geral. As mesmas dificuldades
arquitetonicas que podem ser percebidas pelos usuérios, tais como as fachadas das edificacdes
(rampas, degraus, dentre outros), também devem ser percebidas nos elementos urbanos como
bancos, lixeiras, arvores, pisos das cal¢adas, e outros. Todos os elementos urbanos devem ser

condizentes com o uso adequado promovendo uma interacdo entre Usuario e espaco.
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3- ARACAJU SOB RODAS: ASPECTOS DA MOBILIDADE URBANA
NO VIES DO TRANSPORTE PUBLICO

3.1 A viséo e o perfil dos usuarios do transporte publico

O Sistema de Transporte publico em Aracaju atualmente é composto pelas empresas
de Onibus Atalaia Transporte, ViacBes Progresso, Paraiso, Transporte Tropical, Halley,
Cidade e Modelo, as quais operacionalizam o servico publico de transporte no municipio e na
Regido da Grande Aracaju, sob a fiscalizacdo da Superintendéncia Municipal de Transportes e
Transito de Aracaju (SMTT), pelos Terminais de Integracdo localizados em bairros
diferenciados da cidade, a saber: Terminal DIA (Bairro Inacio Barbosa); Terminal Zona Sul
(Bairro Atalaia); Terminal Maracaju (Bairro Santos Dumont); Terminal Zona Oeste (Bairro
Capucho); Terminal do Centro (Bairro Centro); Terminal do Mercado (Bairro Centro) e
Terminal do Campus (Bairro Rosa Elze). Além da SMTT o gerenciamento do servi¢co também
é feito pelo Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Aracaju (SETRANSP) e
pela Empresa Mais Aracaju que trata especificamente do sistema de passagem dos USUArios.

O Sistema de Transporte implantado em Aracaju e em sua area de influéncia no ano

1908 pelo Governo municipal caracteriza-se pelo fato de:

e O passageiro circular entre 0s municipios pagando apenas uma tarifa
equivalente a R$ 2,35 (dois reais e trinta e cinco centavos) descendo e

embarcando nos Terminais de Integracéo;

e O pagamento da passagem, a partir de 2008, realizar-se por meio de bilhete
eletrnico nos trajetos dos 6nibus, onde o emprego dessa tecnologia possibilita
a SETRANSP acompanhar por dados estatisticos a quantidade diaria de
passageiros, havendo em todos o0s terminais um ponto de recarga da

bilhetagem;

e Exigir a identificagdo biométrica, obrigatdria a partir de 2011, onde o usuario,
ao atravessar a catraca, passa sua carteira no leitor junto com a digital,
Auxiliando, com essa sistematica, na diminuicdo dos furtos que ocorriam com

muita frequéncia.
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Dos participantes a responderem o questionario verificou-se que a maioria pertence ao
género feminino totalizando 59,3%, e em menor propor¢do o género masculino com 40,7%.
De acordo com o grafico a seguir as pessoas que maior utilizam o servico de transporte

publico sdo consideravelmente jovens e possuem de 21 a 30 anos (Figura 15).

Figura 15 - Faixa etéria dos usuarios de transporte publico — 2014

Faixa Etaria

*até20anos *21a30anos ®™31ad0anos *41a50anos ™51a60anos ™ acimade 60 anos

Fonte: Levantamento Amostral, 2014.

Segundo os usuarios, em Aracaju as principais linhas de 6nibus utilizadas com maior
frequéncia sdo: Augusto Franco Bugio, Padre Pedro/ Campus, Santa Maria/ Campus,
Tijuquinha/ Zona Oeste, Fernando Collor, Circular Industria e Comércio e Eduardo Gomes.
Nota-se nessas que o destino de cada uma delas se cruza em dois lugares: o Centro da Cidade
e a Universidade Federal de Sergipe. Assim, 57% dos usuarios utilizam o énibus com meio
de locomocéo para o trajeto casa, escola/ universidade e 29% para o percurso casa/ trabalho,

restando apenas 14% para outros destinos (figura 16).
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Figura 16 - Objetivo da linha de Onibus utilizada — 2014

Percurso

* Casa- Escola/ Universidade ¥ Casa- Trabalho ™ Outros

Fonte: Levantamento Amostral, 2014.

Observa-se que o transporte publico geralmente é utilizado, pela populacéo de classe
baixa e média, sendo frequente o seu uso diario por 67,7%. Dai conclui-se que diariamente é
intenso o fluxo de pessoas fazendo uso de dnibus como meio de locomocéo.

Sabendo-se que boa parte da populacdo aracajuana faz uso diario do énibus para se
locomover no ambito da cidade € importante conhecer as condicbes reais da infraestrutura
oferecida a esses usuarios no que se refere aos terminais de integracdo, abrigos de énibus e
onibus.

No que pese a percepcao dos individuos sobre as condi¢fes de estrutura dos Onibus
que circulam na cidade verifica-se que 59,2% considera a estrutura razoavel, onde poucos
possuem acesso para portadores de necessidades especiais. Além disso, uma parte da frota
possui veiculos novos e sdo confortaveis, e mesmo assim 29,9% considera a estrutura
péssima, uma vez que os OGnibus em circulacdo sdo velhos, ndo possuem acesso para 0S
portadores de necessidades especiais e raramente se encontra um veiculo em bom estado.

Nas figuras 17 e 18 pode-se notar a existéncia dos dois tipos de énibus, 0s novos e 0s

que ja circulam na cidade.



50

Figura 17 — Modelo de 6nibus novo adquirido pela Prefeitura de Aracaju — 2014

o2 A = {;#"” Z
Crédito: Anthony Ferreira, 2014.

Figura 18 — Modelo de 6nibus em circulagdo adquirido pela Prefeitura de Aracaju — 2014

Crédito: Anthony Ferreira, 2014.

Geralmente, resolvem-se as reclamagOes da populacdo sobre a infraestrutura dos
onibus, colocando mais dnibus em circulagdo, mas como a fiscalizac¢do é precéria, sem davida
contribui para que os Onibus se tornem velhos em pouco tempo. Os fatores que levam a

destruicdo e ma conservacdo desses veiculos estdo envoltos em um sistema que vai desde a
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falta de consciéncia cidada de preservacédo do patrimonio quanto a auséncia e fiscalizagcdo dos
0rgdos competentes.
Tal afirmativa pode ser entendida a partir do esquema abaixo, onde, se constata um

ciclo vicioso (Figura 19).

Figura 19 — Ciclo do transporte publico — 2014

1. Pouco
onibus

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.

Outro fator que tem contribuido para a deterioracdo dos 6nibus é a falta de limpeza,
pois, 48, 9% dos usuarios sinalizam para as péssimas condi¢des dos veiculos é péssima, sendo
0s Onibus muito sujos. “A maioria dos Onibus sdo sujos e deteriorados [...]. Temos que
conviver diariamente com baratas e o lixo” (Participante de nimero 204).

De modo geral o horario dos 6nibus ndo atende as expectativas dos usuarios, 49,4%
considera que o cumprimento dos horarios é razoavel, as vezes atrasando e até mesmo
passando na hora que devem passar, ja 42, 5% afirmam que o cumprimento do horario é

péssimo, sempre se atrasam, e nunca cumprem os horarios, como assim se referem:

“N&o ha horarios disponiveis para que eu possa checar se a frequéncia tem
sido boa (Participante de nimero 197)”.
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“Os horarios sdo inconstantes e 0 que mais me inquieta na linha Bugio
Atalaia é que eles andam em bandos, demoram e quando passam séo 3 ou 4
ou até 5 de uma s6 vez. Nao entendo qual a logica (Participante de nimero
159)”.

“A razdo do ndo cumprimento do horario ndo diz respeito s6 a quem
manuseia o 6nibus, no caso, o motorista. A mobilidade urbana em Aracaju
estd prejudicada, nos termos atuais de mobilidade urbana. Os motoristas
sdo obrigados a cumprir horarios que, de modo geral, ndo condizem com
fluxo do transito. Além disso o ndmero da frota ndo é suficiente para
garantir a manutencéo de 6nibus circulando em menores espacos de tempo,
0 que provoca superlotagdo na maioria das linhas e os atrasos (Participante
de numero 147)”.

A mobilidade urbana, conforme visto, € um conjunto de pessoas e sistemas
organizacionais que possibilitam o transitar dos individuos de maneira segura. O 6nibus é
apenas um meio de locomocao adotado como transporte publico na capital aracajuana, porém,
a tarifa de dois reais e trinta e cinco centavos (R$ 2,35), paga pela passagem se revela cara,
pela baixa qualidade do servico prestado a comunidade, e, ainda mais quando se compara com
outras capitais brasileiras e cidades do mesmo porte.

Os abrigos de 6nibus e/ou pontos de 6nibus, como popularmente se conhece,
também fazem parte do Sistema de Transporte. Sabendo disso, questionou-se sobre a
condicdo desses abrigos e 52,2% dos usuarios afirmaram serem péssimos, sem contar que,
muitas vezes, em determinadas localidades nem existe abrigo, e alguns deles ndo trazem

informagdes sobre linhas/itinerarios e horarios, como se constata nas figuras 20, 21 e 22.

Figura 20 — Abrigo de 6nibus localizado na Avenida Hermes Fontes — 2014
y aAnd ®o4 - '\ “

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.



Figura 21 — Abrigo de 6nibus localizado na Orla de Atalaia — 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

Figura 22 — Abrigo de 6nibus localizado na Avenida Heraclito Rollemberg — 2014

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.
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As figuras 20, 21 e 22 como se percebe sdo reflexos do que relatam os usuérios, a
exemplo das seguintes colocagdes:

“Péssimo, pois é incrivel como as diferentes gestdes desperdicam dinheiro,
muda a gestdo, muda o tipo de abrigo e o pior que sempre para pior.
Nenhum possui o que deveria ter de fato, p. ex. informacgdes de quais 6nibus
param ali e seus respectivos horéarios (Participante de nimero 123) .

“Péssimo, 0s abrigos existem, mas ndo protegem, ndo possuem seguranga e
é muito exposto a natureza, alguns pontos estdo muito piores a ponto de nem
existirem (Participante de nimero 132) .

“E péssimo mesmo, usuarios expostos a Sol e chuva, falta de respeito, sem
falar na altura da cal¢ada que para quem é idoso sofre muito ja que eles
ndo param rente as cal¢adas (Participante de numero 184) .

Dessa forma, conclui-se que é necessario um plano de acdo a curto, médio e longo

prazo para a resolucdo das problematicas encontradas quanto a e/ou ao:
e Na&o cumprimento de horario por parte dos 6nibus;

e Auséncia de limpeza dos Onibus que por sua vez estimula a presenca de

animais que se proliferam em ambientes insalubres, como as baratas;

e Onibus insuficientes para atender a demanda da comunidade usuaria do

transporte publico;

e Inseguranca nos abrigos e/ou pontos de oOnibus, pois além de alguns deles
estarem instalados em calgadas irregulares sem acessibilidade, por outro lado,
oferecem pouca protecdo a chuva e a irradiagéo solar.

Os dados mostram, até o dado instante, a urgente necessidade de mitigagdo desses
problemas, visto que o Plano Nacional de Mobilidade Urbana define o transporte publico de
massa como um meio de locomogéo que trard o equilibrio para 0 meio ambiente no ambito
das cidades, pois, a agilidade no servico e o seu conforto fardo com que a populagéo o utilize
como uma possibilidade a mais de transitar com conforto e seguranca pela sua cidade.

Nota-se, entretanto, que em Aracaju ocorre exatamente o contrario do estabelecido no

Plano Nacional de Mobilidade Urbana. A populacdo é conduzida a adquirir um veiculo
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particular e fazer uso dele como meio principal de deslocamento do que deixar seu veiculo em
casa e utilizar o dnibus para transitar pela cidade. Essa situacdo € bem perceptivel quando se
verifica que do total de usuarios 81 % demonstraram o0 desejo de possuir um veiculo

particular, para ndo fazerem uso dos 6nibus publicos, relatando ainda que:

“Se os Onibus fossem limpos, os motoristas ndo exagerassem na velocidade,
ndo atrasassem e nao fossem tdo cheios eu até utilizaria menos o carro
(Participante de nimero 15)”.

“Porque andar de énibus nos dias atuais é muito perigoso, ando pouco e ja
fui roubada (Participante de nimero 28) ”.

“Pois de carro a locomogdo é bem mais rapida sem para em pontos, e sem
tumultos de pessoas (Participante de nimero 31) .

Dos terminais de integracdo observa-se que o Terminal DIA é o que possui maior
nimero de usuarios (43%). De acordo com a Superintendéncia Municipal de Transportes e
Transito de Aracaju (SMTT), o Terminal DIA conta com 31 linhas rodando diariamente nos
turnos da manhd, tarde e noite, sendo linhas centrais que permitem ao usuario chegar a

qualquer ponto da cidade, totalizando 267 6nibus (Figura 23).

Figura 23 - Frequéncia de utilizacdo dos Terminais de Integracdo — 2014.

e —————

Frequéncia de uso

® Terminal Campus/ UFS * Terminal D.I.A.
* Terminal do Mercado * Terminal Zona Oeste/ Rodovidria Nova
* Terminal da Rodoviaria Velha Terminal Maracaju

® Terminal da Atalaia * Outros

Fonte: Levantamento Amostral. 2014.
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O Terminal do Campus, situado no municipio de S&o Cristovdo, segue na sequencia
pelo fluxo de pessoas a circularem diariamente, de segunda — feira a sexta- feira com
expedientes normalizados na Universidade Federal de Sergipe (UFS), havendo menor indice
aos sabados que se limita, apenas, as atividades de sala de aula e alguns cursos
esporadicamente.

J& o Terminal do Centro da Cidade destaca-se como sendo o segundo terminal e possui
0 maior namero de linhas, totalizando 30, com 173 6nibus circulando (Quadro 02).

As reclamacdes com relacdo a auséncia de informacdes sobre horarios e linhas
existentes disponiveis nos terminais, deixam a desejar, pois, 61,1% dos usuarios consideram
péssimo, por ndo existir sinalizacdo com os horarios e linhas de dnibus nos terminais, como
bem ressalta um deles: “Péssimo em todos os sentidos. Principalmente na infraestrutura que

Jjd ndo comporta mais a populagdo” (Participante de nimero 167).

Quadro 02 — Aracaju - Quantitativo de linhas e dnibus por terminal- 2014

TERMINAL QUANTIDADE DE LINHAS QUANTIDADE DE ONIBUS

Terminal DIA 31 267
Terminal do Centro 30 173
Terminal do Mercado 24 217
Terminal Zona Oeste 22 100
Terminal Zona Sul 15 92
Terminal Maracaju 13 143
Terminal Campus 11 56
Terminal Campus 09 87

Fonte: SMTT, Aracaju, 2014.

A limpeza no ambito dos terminais, de modo geral, se processa de forma deficitaria
(61,7%), e bem assim o sistema de seguran¢a considerado razoavel (48, 5%) pela pouca

frequéncia de policiamento nos locais.
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Figura 24 — Terminal de Integracdo do Centro da Cidade mostrando depredacdo do Patriménio Publico

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.

Figura 25 — Terminal de Integracdo do Mercado mostrando auséncia de iluminacdo — 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

Observa-se que as colocagdes da populacdo sobre os terminais de integracdo reforcam

0 resultado exposto nas figuras 24 e 25, como segue:
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“A guarda municipal serve para enfeitar o terminal (Participante de nimero
31)”.

“Os terminais de integracdo deviam ser reformados, com tabelas de
horarios dos 6nibus disponiveis, a limpeza adequada e com seguranca
frequente. Como cidadd, sinto grande repugnancia pela sujeira ao passar
pelos terminais e sentimento de inseguranca. E percebo que o dinheiro pago
pela passagem ndo estd sendo utilizado para proporcionar o basico nesses
espacos (Participante de nimero 187) .

A acessibilidade no ambito dos terminais € um fator que deixa a desejar. O piso €
irregular e muitas vezes possui muitos buracos, tornado o transitar das pessoas perigoso

principalmente para idosos e portadores de necessidades especiais (Figura 26).

Figura 26 — Terminal DIA mostrando a dificuldade de locomogao — 2014

—
Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

Segundo a Superintendéncia de Transportes e Transito de Aracaju, existem 522 dnibus
circulando em Aracaju e Grande Aracaju, e desse quantitativo, 387 sdo adaptados com
elevadores para transportar cadeirantes.

O senhor Antonio Samarone de Santana, estudioso na area, professor universitario e
Ex- Superintendente da SMTT de Aracaju, ao responder a pergunta, quem tera prioridade no

uso da via publica? Conta que:



59

“Aracaju foi construida naquele famoso esquema de Pirro com ruas de 12
metros, 9 de pista e 3 de calgada, 1,5/ 1,5. Essa rua de 12 metros foi o
maximo que Aracaju construiu. A década de 70 e 80 as vias que foram
construidas nesse periodo tem menos de 12 metros. Por exemplo: a Pedro
Valadares e a Silvio Texeira, que sdo duas vias novas tem 7 metro e meio.
Entdo, a cidade ndo foi construida pensando nesta ocupacdo de automovel.
E uma cidade com muito cruzamento, sem nenhuma via expressa, sem
nenhum corredor. Por que que ndo tem corredor? Porque o que poderia ser
corredor o poder publico enche de quebra mola ou de seméforo por conta
da pressédo social é que o poder publico faga isso, caso contrario as pessoas
se matariam. O grau de barbarie € tdo alto que o vocé coloca um quebra
mola ou Ihe matam. A sociedade ndo obedece outra l6gica a ndo ser uma
barreira fisica. O que que aconteceu com Aracaju? Aracaju encheu de
automovel. Ah! Mas se eu racionalizasse e usasse o énibus, suponhamos! Eu
ocuparia esse espago muito mais adequadamente. S6 que os automaveis nao
estdo dispostos a perder espaco. A destinar uma faixa nem preferencial
guanto mais estabelecer exclusivo uma via para transporte coletivo. Entéo,
ndo tem viabilidade politica porque esta classe média néo iria abrir mao de
pegar uma Bardo de Maruim ou uma Av. Beira Mar que tem trés faixas e
tornar uma exclusiva para énibus. To falando de faixa exclusiva. Ndo estou
falando de VLT nem de BRT. BRT é uma via exclusiva ndo é uma faixa
exclusiva, € uma via com embarque e desembarque fechado, é outra coisa.
To falando do comeco é uma faixa preferencial ndo é possivel porque néo
tem viabilidade politica para fazer isso. Como foi que a sociedade em
Aracaju resolveu esse conflito de espago? N&ao tem espaco, ndo cabe todo
mundo, resolveu através de transporte motorizado individual de duas rodas.
Resolveu via moto. Se vocé observar o crescimento de moto nos ultimos dez
anos é uma coisa absurda o crescimento de moto. Entdo ndo se resolveu o
problema de espago através de uma politica proposta pelos engenheiros, ela
resolveu por uma politica proposta pelo mercado. E espago de moto se
resolve. Entdo ndo existe em Aracaju nenhum movimento, nenhuma base
social que legitime, que defenda, que respalde uma saida pelo transporte
coletivo. Primeiro. Segundo: essa saida requer investimento. E ndo séo
poucos os investimentos. O Rio de Janeiro inaugurou o BRT, da Barra da
Tijuca até o Galido, parece que trinta e poucos quilémetros, é um bilhdo e
setecentos milhdes de investimento. Entdo ndo é bla bla bla, requer um
investimento alto. Entdo, sO teria viabilidade uma alternativa para o
transporte pablico em Aracaju na seguinte situacdo: que o poder publico
criasse novas vias de transporte coletivo. E como se dissesse — eu ndo mexo
no seu. E como se criasse uma via nova na direcdo da Tancredo Neves.
Como € que seria isso? Pouquissimos locais permitiriam isso. Talvez a Rio
de Janeiro se vocé tirasse a linha de trem. [...] talvez tivesse muito conflito
para fazer isso. Segundo: o volume de passageiro em Aracaju ainda nao
permite um BRT autossustentavel teria quer ser uma BRT subsidiado pelo
poder publico. Qual seria a outra alternativa: sacrificar os canteiros
centrais de algumas avenidas que ai vocé iria causar uma guerra com 0s
ambientalistas, mesmo vocé dizendo que plantaria as arvores na calcada,
nao seria facil. A Av. Heraclito Rolemberg poderia ser um corredor desde a
Airton Teles, Pedro Calazans, Hermes Fontes, ali na Hermes Fontes é um
pouco estreito mas a partir do posto Aperipé em frente ao Pal&cio Adélia
Franco ja é uma &rea enorme e a partir dali eu s6 tenho um estreitamento
no Sdo Conrado, depois ja no Orlando Dantas até a praia é largo. Digamos,



60

se fosse sacrificado o canteiro central. Também néo é viavel porque requer
alto investimento. Por exemplo, Aracaju continua com o0 mesmo numero de
passageiros de 6nibus que tinha a dez anos atras. E um ndimero pequeno de
passageiro. As pessoas aqui andam muito de moto, de bicicleta ndo é de
onibus, e, digo mais [...] se ndo fosse o vale transporte que praticamente
empurra vocé dentro do dnibus, esse nimero seria bem menor. O dnibus em
Aracaju parece que é para quem ndo tem o que fazer: se vocé tiver que
chegar no horério, vocé ndo chega. Nao tem horério, ele fica engarrafado.
Entao como faz? Como usar o 6nibus como alternativa? Se vocé tiver aula
na faculdade 7 horas e vocé tiver que esperar pelo 6nibus perde a aula,
uma boa parte das vezes. Segundo é caro. Se fizer a conta]...] vocé fizer
guatro deslocamentos por dia vocé vai gastar onze reais, por més sdo 330
reais vocé andando todo dia. Vocé compra uma moto de 150 cilindradas.
J& ndo é nem Shineray. Entdo é caro, nao anda, ndo tem horario, ndo é
alternativo. [...] Eu inclusive levanto uma davida se esse modelo de énibus
gue esta aqui que é um modelo que Jayme Lerner implantou na década de
70, comeco de 80, se esse modelo é bom para Aracaju. Nao sei se um
transporte mais direto bairro centro, principais destinos, um transporte em
um veiculo menor, van, tenho umas ddvidas se esse modelo de grandes
corredores. Esse € bom quando tem um corredor. Como fazer um modelo
para corredor e ndo tem corredor. Ndo tem corredor, ndo vai ser feito
corredor, afirmagéo dura, mas ndo vai ser feito porque ndo tem cidadania.
Nés tentamos fazer no centro da Cidade, na Rua de Capela, na rua Santo
Amaro, alguns corredores para liberar onibus. Os comerciantes do centro
entraram em pé de guerra com a Prefeitura. Eles disseram que iam
quebrar[...] uma loucura.” (Entrevista concebida e autorizada para
divulgacdo no dia 23 de junho de 2014).

Nas palavras expressas do entrevistado, fica evidente a existéncia de um sistema de
transporte publico fragilizado em todos 0s aspectos, seja no sentido econémico, social e/ ou
ambiental. Assim, visando apresentar solucBes para os problemas encontrados € que se
pensou em escutar outra parcela do sistema composta pelos gestores que propds planejar e

fazer uma mobilidade urbana voltada para a sustentabilidade.

3.2- Aracaju: uma nova gestdo em prol de uma mobilidade urbana sustentavel

Vasconcellos (2012), defende a ideia de que o transporte publico, como o nome diz,
esta a disposicdo do publico, mediante o pagamento. Sua principal caracteristica legal € que,
além de estar submetido as regras de transito, € regido por algum tipo de limitacdo e/ou

controle por parte do poder publico.
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Neste aspecto, o Superintendente Municipal de Transportes e Transito de Aracaju, 0
senhor Nelson Felipe chama a atencdo para o entendimento do que venha a ser mobilidade
urbana, como se observa:

“Hoje quando se fala em mobilidade urbana temos que lembrar da bicicleta,
do pedestre, de énibus, dos proprios carros, das motocicletas em especial
em algumas regides como no nordeste [...] mobilidade urbana hoje é tudo. E
toda forma de vocé se locomover e como vocé vai se locomover nas cidades,
nas vias urbanas, nas vias rurais, ou seja, em todo tipo de via. O conceito de
mobilidade urbana hoje é um conceito multidisciplinar e envolve toda
situacdo em que ha a vontade do ser humano de se deslocar de um lugar ao
outro de qualquer meio que seja.” (Entrevista concebida e autorizada para
divulgacéo no dia 30 de junho de 2014).

Dessa forma, o que se deve ter em mente é que pensar numa cidade que possua uma
mobilidade urbana sustentavel é pensar numa cidade onde existam varios meios de se
locomover sem que as pessoas sejam levadas a sofrer algum tipo de dano. O dnibus como
meio de locomocgao publico é importante para desafogar o fluxo de veiculos particulares
existentes numa cidade.

Na capital aracajuana, existe uma grande quantidade de veiculos particulares e, devido
a pouca dimensao das vias publicas, o fluxo passa a ser intenso, ocasionando desconforto para
todos os individuos, seja qual for o meio de locomogdo utilizado para se deslocar de um ponto
a outra da cidade.

O transporte publico é uma opcdo para desafogar este fluxo de veiculo, porém, em
Aracaju, este processo parece ocorrer de maneira inversa. Com o transporte publico em crise,
0 que se Vé na cidade é o aumento de carros, motos e engarrafamentos.

A pouca disponibilidade de espaco das principais vias publicas em Aracaju,
geralmente é agravada pela existéncia de canteiros centrais ocupando parte da area disponivel
para o fluxo de veiculos. Canteiros estes que comtemplam a arborizacdo da cidade e as
ciclovias para bicicletas, em alguns casos, tornando mais um desafio para a resolugdo da

mobilidade na cidade.
A proposito, Samarone enfatiza que,

“A via adequada era uma via ao lado do pedestre na calgada. Porque foi
feita essa via no meio? — porgue aproveitou o canteiro ocioso e se
transformou no que é hoje. O que é que se observa também, com a melhoria
de renda e com o fascinio pelo transporte individual motorizado, mais 0s
estimulos que o governo da para que este transporte, (j& que vocé nao pode
comprar um carro pelo menos vocé vai ter uma moto), (mas se vocé nao
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puder comprar uma moto vai ter uma Shineray), entdo fazendo as contas,
hoje sai mais barato andar de Shineray do que andar de coletivo. O estimulo
é muito grande. O Governo Federal dispensa o IPIl, no caso da moto é
fabricada na Zona Franca de Manaus, ndo paga os impostos, e 0 Governo
Estadual no caso de Sergipe dispensou o IPVA e as taxas de licenciamento
do DETRAN. Isso comprado em 60 vezes, da 60 a 70 reais por més e se for
andar de 6nibus vai gastar 90. O que aconteceu é que toda a populacao
trabalhadora, da classe C, passaram para uma Shineray. Entéo, se for olhar
guem anda de bicicleta ou é uma pessoa que passou o dia todo em um
consultdrio e foi fazer exercicio a noite. O trabalhador mesmo migrou para
a moto ou para Shineray. Ha cinco anos atras se passasse pela Tancredo
Neves o volume de bicicleta era um, hoje esse volume reduziu. Ha outra
confusdo em Aracaju, a bicicleta ndo € tecnicamente uma alternativa, a
bicicleta é um modal de uso local para integracdo com o transporte coletivo.
Ninguém vai propor que alguém saia da Piabeta para o Mosqueiro, que um
pedreiro ou ajudante de pedreiro, que vai trabalhar 8 horas no servigo
pesado, siga esse roteiro como alternativa. N&o é essa a proposta. A
proposta é que vocé em seu bairro, na sua localidade vocé use a bicicleta, e,
vocé saia de bicicleta até um terminal de transporte coletivo e dali vocé faga
uma viagem mais longa no transporte coletivo.” (Entrevista concebida e
autorizada para divulgacéo no dia 23 de junho de 2014).

Os horarios de pico onde ha maior concentracdo de veiculos nas ruas ocorridas das
7:00h as 8h30 min. da manha e a noite das 17h00 até as 18h00 e/ou 19h00. Durante esses
horéarios é possivel visualizar a movimentacdo dos veiculos em um unico sentido. Pela manha
a maior parte utiliza as vias da Heréclito Rolemberg, Hermes Fontes, Avenida Beira Mar para
se dirigem ao centro da Cidade, onde se concentra principalmente as atividades comerciais e/
ou para outros bairros a fim de exercer suas atividades laborais, além de outros destinos. O
fluxo noturno decorre do retorno dessas pessoas para suas respectivas casas. As figuras 27 e

28 sdo ilustrativas dessa situacdo.



63

Figura 27 — Viaduto do DIA, observando-se o fluxo de veiculos no cruzamento das Av. Adélia Franco
com Tancredo Neves- 2014

Obs.: Horario das sete horas da manhd até as oito e meia. Veiculos seguindo em dire¢do ao Centro da
Cidade, 2014.

Figura 28 - Visdo panoramica do Viaduto do DIA — 2014

Obs.: Imagens realizadas durante a pesquisa de campo, com o auxilio do Droner, Horério das
dezessete horas da noite até as dezoito horas. Veiculos seguindo em direcdo oposta ao Centro da
cidade, 2014.
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O Superintendente da SMTT de Aracaju afirma, que a mobilidade urbana na capital
ainda ndo estd boa, e tem muito a melhorar. Os projetos de melhoria devem comecar
atendendo os pedestres, logos apds o ciclista, o transporte publico e os veiculos particulares.
Tal afirmativa é retratada em sua entrevista quando diz:

“Ainda ndo é boa. NoOs temos grandes deficiéncias a superar.
Principalmente no tocante a pedestre [..] vocé ndo tem calcadas em
condigdes dos pedestres andarem. Vocé tem calgadas com muitos desniveis.
Muitas delas com problemas, defeitos de nivelamento. Por exemplo: vocé
tem um pavimento aqui e logo mais a frente, mesmo que ela esteja em nivel
vocé muda o pavimento para outra situacdo. As vezes tem calcada de piso
de ceramica e outras de cimento, outras de barro, outras nem tem calgada

numa mesma rua. Entdo, comecga pelo pedestre.” (Entrevista concebida e
autorizada para divulgacéo no dia 30 de junho de 2014).

A legislacdo de transito € clara quanto a definicdo de que o pedestre deve ser
prioridade no transito. O transporte pablico neste contexto tem papel fundamental, pois, ele
possui a capacidade de transportar até 260 pessoas no caso do trem e do metrd. O 6nibus pode
transportar até 80 pessoas. Ambos os modelos podem oferecer conforto, agilidade e
responsabilidade ambiental.

Os problemas enfrentados no Sistema de Transporte Publico de Aracaju sédo de
conhecimento dos gestores que estdo a frente da mobilidade urbana na cidade. Ainda de
acordo com o Senhor Nelson Felipe (Superintendente da SMTT de Aracaju) o que falta é a
criacdo de uma licitacdo para o transporte publico, um consorcio realizado pelo Governo do
Estado de Sergipe ja que o transporte publico abrange ndo somente Aracaju, mas a Grande

Aracaju, ou seja, mais de uma cidade, como se visualiza nas palavras do entrevistado:

“Nos ndo temos uma licitagéo, ndo temos um contrato firmado, de sorte que
dé essa seguranca para a Prefeitura e para as empresas. Para isso, estamos
trabalhando na licitagcdo. Acredito que va sair esse ano no mais tardar
comeco do ano que vem, porque, falta apenas um detalhe, apenas uma linha
entre 0s municipios, entre os municipios da Grande Aracaju e o Estado, é a
Unica coisa nessa linha ténue que precisa ser ligado. Uma vez que tenha
quatro municipios o Estado tem que participar obrigatoriamente.”
(Entrevista concebida e autorizada para divulgacéo no dia 30 de junho de
2014).
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Durante a entrevista com o Diretor de Transportes Publicos da SMTT de Aracaju, 0
Coronel José Péricles Menezes de Oliveira, elencou-se as reclamacfes apresentadas pelos
usuarios de transportes publicos constatadas durante a aplicacdo do questionario, obtendo do

referido diretor as seguintes respostas quanto a:
a) Quantidade de dnibus que rodam em Aracaju:

“O Sistema Metropolitano é composto por quatro municipios. Temos
aproximadamente 550 dnibus. Essa é uma frota existente das trés empresas
que estdo envolvidas no transporte publico urbano. Uma parte desse
namero, 10% é uma frota chamada (frota) de reserva. Ela fica para caso se
houver necessidade de substituir um dnibus que quebra. Aproximadamente
em termos de ativacdo, sdo 500 onibus hoje, nesses quatro municipios:
Aracaju, Sdo Cristévdo, Socorro e Barra dos coqueiros.” (Entrevista
concebida e autorizada para divulgagéo no dia 11 de julho de 2014).

b) Sobre as linhas de énibus:

“A grande maioria das linhas rodam no municipio de Aracaju. E, existem as
linhas que pesadas, linhas que chamamos de linhas sociais. O que s&o
linhas sociais? Sao linhas que a gente faz um esfor¢o grande para poder
atingir aquela populacéo, daquele local que, pela infraestrutura nédo tinha
condigdes de receber o transporte publico de massa, [...] principalmente
nesses horarios de pico, porque o pessoal se desloca para Aracaju para
trabalhar, voltar do almogo e estudar também. Sdo linhas que atingem
alguns povoados de Nossa Senhora do Socorro e S&o Cristovao por
exemplo, Pedreiras em Sao Cristévado, Quicama em Socorro. Tem o povoado
Cardoso, Bica, Calumbi, e tem uma parte do Santa Maria que, tem uma
dificuldade do Onibus entrar, [...] apesar de ndo haver lucro para o
empresario, nds temos esse comprometimento com a comunidade. Porque é
uma linha que se for pagar o custo para o transporte, ndo paga, pois, 0s
Onibus quebram constantemente, e, 0 que se arrecada é muito pouco para
pagar motorista. Entdo, as outras linhas é que cobrem os custos dessas
linhas que chamamos de linhas sociais. ” (Entrevista concebida e autorizada
para divulgagdo no dia 11 de julho de 2014).

c) Existéncia de planejamento antes de criar uma linha de onibus:

“Para se ter um transporte publico [...] na verdade toda cidade deve ter um
projeto. Deve- se projetar a cidade. [...] levar em consideracdo o plano
diretor e se perguntar: a cidade vai crescer para onde? Para o centro? Vai
para a periferia? Essa periferia tem condi¢fes? Tem infraestrutura? Mas
infelizmente aqui ndo ocorre dessa forma. Surge os lucros habitacionais,
surge as coisas no meio do mato, mas e para chegar 1&? Como se faz? Ai
chamam SMTT e dizem: - mas a prefeitura ndo providenciou ainda cobrir
aguela via publica, que € necessaria para receber um transporte publico



66

pesado, que carrega cem (100) pessoas. As vezes fazem uma via, botam
areia e paralelepipedo, ai quando vocé coloca o 6nibus, pesado, agua,
chuva, rede de esgoto.” (Entrevista concebida e autorizada para divulgacéo
no dia 11 de julho de 2014).

d) Quanto aos atrasos dos 6nibus:

“Os atrasos existem. Os 0nibus n&o conseguem fazer no tempo. Por exemplo
ele tem 50 minutos para chegar e esta levando uma hora e meia. Porém ai
tem um problema sério que ndo é nem o transporte € o transito que esta
complicado. Muitos veiculos particulares disputando com os veiculos de
massa, ndo tem uma via especifica, porque hoje tecnicamente, ns temos que
encontrar essa solucdo de faixas exclusivas pra ele.” (Entrevista concebida
e autorizada para divulgagéo no dia 11 de julho de 2014).

O Superintendente da SMTT informou ainda que os horarios, atualmente, quem tem o
controle séo as préprias empresas de 6nibus. Os Unicos dados sdo passados para a SMTT

pelas empresas de dnibus como se vé no relato do Superintendente a seguir:

“Esse é um papel que a gente esta tentando recuperar na verdade. Eu ndo
posso lhe dizer, até porque ndo sei, porque que foi destinado as empresas de
Onibus esse controle operacional, na verdade o acompanhamento
operacional, tudo isso foi transferido para as empresas, ou seja, a SMTT
hoje trabalha sob hipoéteses, ela trabalha naquilo que a empresa oferece e
quando ndo confiando fazendo pequenas andlises relatérios para ver se
realmente esta acontecendo o que deveria ser ao contrario. O Orgdo Gestor
deveria ter todo controle e as empresas obedecerem aquilo que é
determinado pelo Orgdo Gestor. E isso que estamos tentando trazer de
volta. Mas, foi feito de tal forma que nesse momento é impossivel trazer de
volta porque foi sucateado o patio tecnolégico. N6s temos computadores
aqui que serviriam para controlar essa situagdo que sdo computadores de
mais de dez anos de uso que ndo servem para mais nada. Entdo, temos
primeiro que nos preparar, recuperar o patio tecnoldgico, comprar
softwares, comprar toda essa parte de programacao para poder voltar ao
controle. N6s temos ja pronto em rede de licitacdo um projeto de uma nova
CCO- Centro de Controle Operacional. Ja estamos com a esta¢do pronta,
onde ele vai funcionar junto, 1& no CCO com 12 monitores [...] numa sala
que sera de Controle Operacional que vai funcionar o transito, o transporte
publico, a engenharia. Todos numa sala monitorando tudo, o transito, os
onibus, as linhas, atrasos, e a engenharia para ver a parte de
semaforizacdo, se estd funcionando ou ndo estd. Isso com o auxilio da
populacéo pelo 118, ouvidoria e tudo mais a tendéncia é sempre prestar um
servico mais rapido e as vezes até se antecipar ao pedido da populagdo é
isso que pretendemos.” (Entrevista concebida e autorizada para divulgacéo
no dia 30 de junho de 2014).
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Em seu livro Mobilidade Urbana e Cidadania Vasconcellos (2012) preconiza que, 0
transporte publico envolve sempre uma socializa¢do da infraestrutura (vias) e dos meios de
transporte (veiculos). Assim em consonancia com essa ideia esta o Coronel José Péricles,

diretor de transportes publicos quando afirma que:

“Para se ter um transporte publico deve se existir uma infraestrutura no
local, principalmente uma pavimentacdo, para receber esse transporte
publico e os nossos 6nibus hoje, a grande maioria, sao 6nibus alongados,
longos, alguns sdo articulados e outros biarticulados, o que tem aquela
sanfona, e ou outro tem duas sanfonas, que transportam uma massa, S0 que
ndo é toda regido que tem condicdo de receber esse tipo de onibus.”
(Entrevista concebida e autorizada para divulgacéo no dia 11 de julho de
2014).

De acordo com Antdnio Samarone de Santana,

“[...] a cidade se constr6i numa luta, no enfrentamento. Se 0s movimentos
sociais, se as pessoas que defendem o movimento da qualidade de vida
tiverem forca e se organizarem, ela vai conseguir com que o poder publico
ndo faga concessGes absurdas e que ndo prejudique um recurso coletivo
para beneficiar a especulacdo imobilidria. No caso de Aracaju, hoje, a
especulacdo imobilidria faz o que quer, ndo existe freio. O plano diretor
atual na parte de regras urbanas, ainda obedece a um Cédigo de Urbanismo
de 63, feito por Godofredo Diniz. N&o vejo na cidade [...] e todas as vezes
que foi discutido Plano Diretor e que chamou a sociedade para participar
foi um desastre. Quem participava eram pequenos grupos com ideias
utdpicas, justa ou injusta, (- ndo estou entrando no mérito), mas que tinham
alguns grupos que viam a cidade de uma forma particular, ndo havia massa,
ndo havia uma discussao coletiva, nunca houve. Nunca se questionou se esse
modelo de cidade, por exemplo que é Aracaju, exemplo de ocupar a zona de
expansao com grandes areas residéncias[...] Ex: uma pessoa que mora no
mosqueiro numa chéacara de duas tarefas, se for contar quanto se gasta de
agua, de energia para aquela pessoa de classe média ter aquele padrado de
vida, vocé vai descobrir que ambientalmente ndo é sustentavel. Ha eu tenho
quatro mangueiras, um jardim grande. Ai vocé gasta quanto de 4gua? Vocé
obriga o poder publico a fazer longas vias de 20/ 30 quilébmetros para
viabilizar aqueles condominios ALPHA VILLE, entdo isso é um modelo pds
guerra, um modelo americano pds guerra, que foi gestado em interesse do
automovel. As grandes pistas, vias expressas fez este tipo de cidade. Agora,
ambientalmente nosso problema é o que? Energia e agua. A discussdo da
sustentabilidade do planeta estd em energia e agua. Pergunta-se: esse
modelo de cidade economiza energia e 4gua? E este é o grande modelo que
nossa esquerda urbana defende. Foi discutida com quem este modelo de
cidade? [...] N&o sei. [...] Da cabeca de quem surgiu que a cidade é essa?
Entdo, ndo existe massa critica numa cidade como Aracaju para discutir
isso. Se vocé pegar outra politica social como educacdo, saude, j& existe
uma massa critica que debata, existe um grupo de pessoas que dominam 0s
conflitos, a narrativa, que domina o discurso que tem o discurso.”
(Entrevista concebida e autorizada para divulga¢éo no dia 23 de junho de
2014).
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Os 0Onibus articulados e biarticulados suportam um maior numero de passageiros.
Porém, as condicdes das vias no &mbito de Aracaju e Grande Aracaju ndo contribuem para a
agilidade no servigo, pois, muitas estdo esburacadas, além de contar com uma grande
quantidade de semaéforos (ndo sincronizados), e, quebra-molas obrigando a reducdo da
velocidade desses veiculos.

A vontade de proporcionar melhorias quanto a mobilidade urbana e o transporte
publico no @mbito da Capital Aracaju por parte dos gestores de transito e transportes é
notdria, embora, a decisdo seja politica. Cabe ao representante municipal, o prefeito da
cidade, definir junto & comunidade e corpo técnico especializado, se constréi uma cidade
voltada para a mobilidade urbana das pessoas ou dos veiculos.

Sobre esse assunto o Coronel José Péricles ressalta:

“Os prefeitos tém que perceber que, eles devem trabalhar a questdo da
infraestrutura viaria para receber o transporte publico. NOs estamos
discutindo com Socorro e Sdo Cristévao, porque a comunidade, fecha a via
publica, queima pneu, porque o 6nibus quebrou e ndo tem outro para
passar. Sim, mas s6 tem um ou dois énibus nessa comunidade e quebrou
porque o prefeito ndo investe na infraestrutura das vias, eu vou fazer o que?
Vou esperar concertar, mas a comunidade ndo quer esperar, ndo tem
paciéncia para esperar. Vou tirar de outra comunidade comprometida? Ai a
outra vai fazer a mesma coisal! Ent&o, nds temos que ter dialogo permanente
com as liderangas comunitdrias para o pessoal perceber que assim [...]
exija, mas também exija da prefeitura para que os secretarios, os prefeitos
se comprometam de garantir uma via publica razoavel.” (Entrevista
concebida e autorizada para divulgagéo no dia 11 de julho de 2014).

Completa Samarone ao dizer que,

“As vias de circulacéo para carro sdo maravilhosas, ndo cabe todos porque
existe carro demais. Mas, quando em uma via dessa, de circulagdo de carro,
aparece um buraco, ¢ uma gritaria na sociedade (Olha, um buraco,
buraco!), que a Prefeitura trata de tapar rapidamente. Choca mais a
sociedade a via ter buraco do que quatro/cinco atropelamentos.”
(Entrevista concebida e autorizada para divulgac@o no dia 23 de junho de
2014).

O diélogo entre gestores e populacdo deve ser constante, transparente e objetivo. O
trabalho de melhoria em uma cidade deve ser feito por todos os seus membros, principalmente

em um pais democratico como o Brasil, assim, para Anténio Samarone,
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“No caso de Aracaju, o direito a mobilidade, cada um entende, como direito
a sua mobilidade. Ainda ndo existe um pensamento coletivo de discutir a
mobilidade quanto um processo de civilidade, quanto um processo de
respeito ao outro enquanto um processo de uso racional das vias, ou seja,
uma parte da sociedade se desloca preferencialmente de uma forma, através
dos seus veiculos automotores, esta parte da sociedade tem hegemonia
completa sobre a defini¢do do uso dessas vias, e, quem é privado desse uso
ou quem usa secundariamente ndo tem consciéncia da exclusdo. Pelo
contrario, luta para ser incluido adquirindo o meio de transporte dos
dominantes. Na situacdo atual, a resisténcia a isso é limitada a pequenos
grupos, pequenos movimentos, que de uma certa forma expressa essa
resisténcia. No conjunto de uma sociedade, a forma de uso do solo mesmo
guando, vou dar um exemplo extremo: (Ex: o individuo é assassinado, por
ser pedestre, estou chamando atropelamento de assassinado) ndo ha a
menor indignacéo da sociedade contra aquele atropelamento e muitas vezes
responsabiliza o atropelado. Exemplo: mas n&o olhou; passou no lugar
errado; vinha na contra mao; pra onde é que vai um idoso travessando uma
rua dessa? Se for no caso de crianca diz: - Cadé as maes? Que deixaram as
criangas soltas? Entdo, numa sociedade que ninguém fica indignado diante
de um atropelamento, é um patamar de barbarie muito baixo ou muito alto.
Se vocé ndo raciocinar a partir dai e vocé perguntar ao Gestor, Gestor de
que?! Exemplo: entre a propria racionalidade prevista nos codigos, nas leis
e no dia a dia, e, a realidade, € uma distancia medonha. Entre o discurso
dos urbanistas ou o discurso racional dos engenheiros de tréansito e a
realidade, h&4 uma disténcia gigantesca. O estagio € esse. Estamos em um
estagio de uma sociedade recentemente urbana e que se encanta com a
velocidade. A velocidade é um sub mito do desejo do homem de voar. A
velocidade é utilizada pelo homem a menos de 100 (cem) anos, comego do
século XX a velocidade média era de um cavalo, era 6/7 quilébmetros por
hora e hoje vocé tem a velocidade supersdnica, entdo este encanto, este
deslumbramento pela velocidade é o que domina a juventude, as pessoas,
entdo, o quadro é esse. Imaginar que alguém vai p6r ordem nisso é uma
insensatez. Quase todos desejam passar na frente dos outros, ir pelo
acostamento, fazer retorno em fila dupla, estacionar em calcada, isto s
incomoda em parte, quando quem faz isso ndo é vocé, quem faz isso é um
terceiro. Dentro deste mundo, existem pessoas esclarecidas, pessoas
educadas, um nimero pequeno que torna-se insignificante.” (Entrevista
concebida e autorizada para divulgacéo no dia 23 de junho de 2014).

Sabendo dos problemas existentes sobre os abrigos e/ou paradas de 6nibus em Aracaju
e Grande Aracaju, a SMTT vem padronizando esses espagos de forma estratificada,
instalando os mais simplificados nas areas periféricas da cidade e os de melhor padrdo na area
elitizada. Até o primeiro semestre de 2014, segundo a Diretoria de Transportes e Transito de
Aracaju, existia na cidade 1.035 paradas de Onibus, mas somente 391 deles podem ser
considerados abrigos.

Visando contribuir com a melhoria do sistema de transporte publico, foram criados
pela SMTT de Aracaju, trés tipos diferentes de abrigos, a fim de possibilitar sua instalagédo em
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calcadas com larguras diferentes e uma estrutura modular, permitindo a criagdo de “abrigos

duplos”, conforme se verifica nas figuras 29, 30 e 31.

e Tipo I (Denominado de BM21/ BM10):

Figura 29 — Abrigo situado na Avenida Beira Mar — 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

e Tipo Il (Denominado de FP06):

Figura 30 — Abrigo duplo situado no Mercado Municipal de Aracaju — 2014

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.
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Figura 31 — Abrigo simplificado situado na Avenida Dep. Silvio Teixeira - 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

Segundo o Superintendente da SMTT, muitos dos problemas listados serdo resolvidos
a partir do plano de mobilidade urbana do municipio de Aracaju que ja esta sendo finalizado.
Os novos abrigos estdo dentro desse contexto, como se percebe nas palavras da

superintendéncia:

“Os abrigos, nossa ideia e temos 0 apoio do Prefeito, é padronizar, ou seja,
todos os mil e cem (1.100) abrigos de Aracaju serdo todos iguais. Nesses
abrigos vocé ja tem itinerarios, paradas a disposi¢éo. Inclusive no abrigo
vocé tem a localizacdo de onde vocé esta e o que tem ao redor daquele
abrigo, ou seja, se vocé tem um banco vocé sabe, uma igreja, se tem uma
praca, vocé tem um pequeno mapa de tudo que esta ali ao seu redor. Vamos
informatizar os abrigos. Ja estdo todos prontos, com todo o equipamento
montado. S6 chegar e colocar o painel horizontal nos abrigos. Qual é o
onibus que vem, o tempo que vai passar para ele chegar, a linha. Toda
informac&o que € necesséria para o0 usuario que esta naquele abrigo ele vai
saber dentro do abrigo. Nos terminais a mesma situacio. Agora 0S novos
terminais que vamos ter agora sdo mega terminais. O maior deles tem 100
metros de cumprimento. Um mega terminal e nesses terminais em todos eles,
ndo véo ser mais placas informativas mais vao ser painéis informativos
como é no aeroporto em tal plataforma tal 6nibus, tanto tempo para ele
chegar, ele vai sair daqui a tal hora. Para que vocé ndo perca tempo no
abrigo, no terminal. E por isso que se vocé ver em alguns abrigos nés
escolhemos colocar ndo bancos mas colocar locais que vocé tenha um
pequeno encosto. Por que? Porque quando vocé coloca banco é sinal que
vocé vai esperar muito. A intencdo nossa no transporte é que vocé nao
espere. E que vocé chegue sabendo a hora que vocé vai pegar o 6nibus e
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que vocé chega com 3/ 4 minutos antes o 6nibus ja vem, vocé pega o dnibus
e vai embora. Vocé nao vai ficar la sentada esperando que o dnibus chegue
até porque o nosso projeto é que pelo smarthphone seja acessado essa
informac&o. Entdo vocé vai 1a no site da SMTT, no aplicativo e ver qual é o
ponto que vocé vai entrar, [...] vocé quer pegar o Onibus em tal abrigo,
naquele abrigo o 6nibus vai passar quanto tempo para chegar. Entdo vocé
se programa para ir quando ele estiver préoximo a chegar e ndo vai ficar
sento no ponto esperando. E mais uma situacio de modernidade. Nos
terminais. Todo terminal ter4 uma guarita ou um ponto como a gente ja
colocou da Guarda Municipal. Pra que? Para que as pessoas se sintam mais
seguras, sem ocorréncias de assaltos, e os guardas véo ficar fazendo ronda,
eles ndo vao ficar dentro do abrigo. Vao ficar fazendo ronda dentro do
terminal. Nas pracgas tem abrigo também. Infelizmente a gente ndo consegue
colocar no 6nibus porque néo teria disponibilidade total, mas as pessoas
vao se sentir um pouco mais seguras. Roda e vira vai ter guardas onde ha
terminais e abrigos pelo menos ja podemos contar com a Guarda. Entéo ja é
um grande avanco na questdo da informacéo, da tecnologia, da seguranca
publica. Isso a gente ja tem até o proximo ano se der tudo certo, ndo 0s
terminais porque a obra estd para 0 ano que vem mas a informacgéo eu
acredito que préximo ano a gente comeca a colocar também.” (Entrevista
concebida e autorizada para divulgacao no dia 30 de junho de 2014).

Analisando a figura 32 a seguir percebe-se que 0s novos abrigos com informac6es de
itinerarios e mapa local da regido, estdo em sincronia com as palavras do superintendente da
SMTT, mas apesar de toda essa nova roupagem, a auséncia do “uso racional das coisas ¢ da
consciéncia do coletivo” expressada pelo Ex superintendente Anténio Samarone encontra-se
presente ao olhar-se para a figura 33, um abrigo novo pichado retratando o vandalismo

existente na sociedade.

Figura 32 — bri go situado no Mercado Municipal — 2014

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.
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Figura 33 — Abrigo pichado, situado na Avenida Pedro Paes Azevedo - 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.

A auséncia do respeito ao patriménio publico e ao proximo se manifestam néo
somente no ato de pichacdo nos abrigos novos, mas quando se coloca os cidaddos para
passarem horas em pé, esperando um 6nibus passar pelo ponto de dnibus. Sabe-se que um dos
novos modelos ndo possuem banco para ndo dar a ideia de espera, mas, a atual realidade é a
de passar, quica, uma hora esperando o 6nibus passar, a depender da localidade no espaco

urbano aracajuano (Figuras 34 e 35).

Figura 34 — Abrigo onde se presencia pessoas esperando o 6nibus na Avenida Prof. Acrisio Cruz-
2014.
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Figura 35 — Acdo de vandalismo no abrigo em frente ao Shopping Jardins- 2014

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.

A boa vontade de mudar a atual “radiografia da mobilidade urbana” em Aracaju é
notdria e valida, desde que, haja planejamento, pois segundo Leite (2012) planejar uma cidade
sustentavel é falar do contributo para o crescimento de uma nacdo. Sendo necessario uma
discussdo ampla, intensa e sem imediatismo. Assim, o que se verifica é que na prética a falta
de comunicacgdo gera problema e interpretacdo errada por parte de quem esta de fora de um
processo, como se percebe na expressao do cidaddo abaixo:

“A minha sugestdo é que tratem com mais dignidade o ser humano,
colocando transportes novos e mais seguros para a populacéo, e dupliqguem
as frotas destes carros, o valor da passagem ¢é inviavel, pois o salario do
trabalhador ndo condiz com pregos tdo exorbitantes, e que construam
pontos de paradas de 6nibus nas demais areas carentes da capital, iguais
das areas nobres de Aracaju.” (Participante de nimero 53).

De acordo com o Coronel José Péricles e com o atual Superintendentes da SMTT,
Nelson Felipe, pode-se afirmar que: “Aracaju nos préximos anos sera uma nova Aracaju” no
que se refere a mobilidade urbana e transporte publico. O projeto de mobilidade urbana foi
idealizado pelo arquiteto e urbanista Jaime Lerner. O arquiteto propds mudancas
significativas no transporte publico como:

e Implantag&o de corredor de dnibus com faixas exclusivas para o Bus Rapid
Transit (BRT);
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e Construcgéo e reforma dos Terminais de Integracéo;
e Abrigos novos de 6nibus informatizados;
e Implantacdo do centro de controle operacional dos 6nibus.

Os Terminais de Integracdo em sua maioria serdo novos (figura 36). O plano de
mobilidade prevé que dos terminais atualmente existentes, somente serdo reformados o
Terminal da Atalaia (figura 37) e o Terminal Zona Oeste (figura 38), e 0os demais serdo
destruidos para construir outros em localidades diferentes a fim de atender ao novo padrao de
mobilidade. Sendo que, o Terminal do Centro (figura 39) passard por possiveis mudancas,
pois, o0 terreno pertence ao Estado, mas apesar de pequeno, o referido terminal comporta um
grande fluxo de movimentacdo de pessoas e veiculos em decorréncia da sua favoravel
localizacéo ao lado da rodoviéria velha Governador Luiz Garcia; o Terminal Maracaju (figura
40) ganhard um terreno maior; o Terminal DIA (figura 41), sai do local atual e sera criado um
novo terminal na rétula do Amendoim, no Orlando Dantas; e o Terminal do Mercado (figura

42) serd ampliado, porém continuara no mesmo local.



Figura 36 - Localizacdo geogréafica dos terminais de integracdo de Aracaju - 2014
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Figura 37 - Vista panoramica do Terminal da Atalaia - 2014

Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.

Figura 38 — Visdo panoramica do Terminal Zona Oeste — 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.
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Figura 39 — Vista panoramica do Terminal do Centro da Cidade - 2014
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Crédito: Alana Danielly Vasconcelos, 2014.

Figura 40 — Vista panordmica do Terminal Maracaju - 2014
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Figura 41 — Vista panoramica do Terminal DIA — 2014

Obs: Imagens realizadas durante a pesquisa de campo em 2014 com o auxilio do Droner.

Figura 42 — Vista panoramica do Terminal do Mercado - 2014

Crédito: Alana Danielly VVasconcelos, 2014.
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O professor Anténio Samarone discutindo sobre a questéo, assim se expressa:

“O centro da cidade de Aracaju é forte economicamente por causa da
Rodoviaria Velha e por causa dos taxis da Grande Aracaju. A Rodoviaria
ser ali onde €, por dia tem mil e trezentas viagens pra la do interior. O fato
de Socorro, Sdo Cristévdo e a Barra usar taxi [...] se vocé for ali na
Godofredo Diniz atrés do INANPIS, a quantidade de gente, ou na Carlos
Firpo, é lotado de gente. Quem sdo aquelas pessoas? S&o os consumidores
do centro. Por isso que o centro é forte. Economicamente forte. E uma
I6gica de transporte que era clandestino. Os taxis Socorro e S&o Cristovao
eram clandestinos e a Copertalse era clandestina e fazia esse trabalho, ou
seja, 0 que esta dando certo era o clandestino. No interior foi viabilizado,
ndo tem licitacdo no interior. Nenhuma linha de 6nibus em Sergipe é
licitada. Setenta e quatro municipios tém linhas funcionando informalmente.
Observa-se que ndo tem jeito para impor o modelo universal.” (Entrevista
concebida e autorizada para divulgagédo no dia 23 de junho de 2014).

No Terminal do Campus iniciou-se a uma pequena reforma por parte da prefeitura de
Sdo Cristovao, como mostra a figura 43, com o objetivo de mitigar os problemas de

inseguranca, falta de iluminacéo, pavimentacdo irregular constantes nesse terminal.

Figura 43 — S&o Cristovao- Vista panoramica da Reforma no Terminal do Campus e nas imediac¢des da
Av. Marechal Rondon — 2014.

Créditos: Lucas Aragdo de Carvalho, 2014.

As avenidas de grande porte como Heréclito Rolemberg, Hermes Fontes, Adélia
Franco e Pedro Calazans formardo um corredor que cruzara com outro corredor formado pelas
avenidas Alexandre Alcino, Gasoduto e Rio de Janeiro. As avenidas Santa Gleide, Coelho e
Campos poderdo ser incluidas no roteiro. Assim, as linhas atenderdo no sentido Norte/Sul e
Leste/Oeste.
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Figura 44 — Modelo do BRT de Aracaju — 2014

Crédito: Prefeitura de Aracaju, 2014.

O Bus Rapid Transit (BRT)- (figura 44), em Aracaju se apresenta como a “esperanga”
da concretizagdo de que existe disponivel a popula¢do um transporte publico barato, rapido e
confortavel. O BRT circulard nos corredores e faixas exclusivas para ele, além disso oferecera
a comunidade servicos de informacdo das estacdes e o seu horario de chegada e contara com
wi-fi e ar- condicionado.

No dia 19 de agosto de 2014, o Prefeito de Aracaju, o senhor Jodo Alves filho, recebeu
em Aracaju o Ministro das Cidades, Gilberto Occhi. A presenca do Ministro das Cidades foi
para garantir o investimento de R$ 113 milhdes para a construcdo de corredores exclusivos
para 6nibus BRT, além da reforma, ampliacdo e modernizacdo dos terminais de integracao,
avenida Juscelino Kubitschek e o viaduto da Nova Saneamento passando pela avenida
Augusto Franco.

Segundo o Prefeito,

“Na concepcéo do projeto feito pela antiga gestdo nédo estava prevista a
ligacdo entre os municipios vizinhos que fazem arte do sistema integrado. J&
corrigimos esse erro e agora esperamos a parte burocratica do processo
licitatério para melhorarmos o nosso sistema de transporte dando
praticidade e conforto a populacdo. Os quatro corredores que existiam no
projeto anterior ndo chegavam as regies mais pobres da capital, sendo que
o transporte coletivo é de fundamental importancia para a populacdo mais
carente. Com a execucdo do projeto anterior, prejudicariamos quase 250
mil habitantes. Pretendemos abrir a licitacdo o mais rapido possivel até
mesmo para que as empresas se adequem, como por exemplo, & exigéncia de
alguns veiculos com ar-condicionado. Daremos um salto muito grande
ficando no mesmo nivel dos transportes coletivos das melhores cidades.”
(Entrevista concebida pelo Prefeito a Secretaria de Comunicagdo de
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Aracaju. Disponivel em: <
http://www.aracaju.se.gov.br/index.php?act=leitura&codigo=59117>.
Acesso em 13 de julho de 2014).

A Capital Aracaju, caminha sem davida para uma mudanca significativa em seu
sistema de transporte publico, solucdes existem, e, algumas ja sdo visiveis, como a colocacao
dos novos abrigos de dnibus e o BRT, porém, o didlogo entre os municipios envolvidos no
sistema de transporte, e, principalmente junto a populagdo precisa, ainda, melhorar. Aqui,
talvez, o melhor caminho seja a acdo democratica, populacao e gestores, objetivando construir
de forma cidadd e transparente, uma Aracaju sustentavel em todos os aspectos, sejam eles:

social, econdmico, cultural ou ambiental.
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4 - PREMISSAS PARA SE PENSAR O PLANO DE MOBILIDADE
URBANA DO MUNICIPIO DE ARACAJU: AO MODO DE
CONCLUSAO

A Constituicdo de 1988, o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor, o Decreto n°
5.296/2004 e mais recentemente a Lei n°® 12.587/2012 s&o instrumentos para 0s gestores
publicos transformarem as cidades mais democraticas nas suas ocupacgdes, Nn0os Seus usos e nos
seus deslocamentos, para que todos possam, sem distingdo, usufruir delas. Tornando-as
realmente em cidades com qualidade de vida.

O sistema viario deve ser um dos instrumentos para permitir a mobilidade da
populacdo com conforto, rapidez e seguranca. Associada a administracdo do sistema viario
devem vir os demais componentes que possibilitam o deslocamento, principalmente um
tratamento adequado ao transporte coletivo.

O Estatuto da Cidade é a denominacéo oficial da Lei n°® 10.257 de 10 de Julho de
2001, que regulamenta o capitulo “Politica Urbana” na Constituicdo Federal e seus principios
sdo o planejamento participativo e a funcdo social da propriedade.

A Mobilidade Urbana, a partir daqui, passa a ser um atributo das cidades, relativo ao
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Na maioria das vezes esses percursos sao
realizados por meio dos transportes motorizados que utilizam vias, ruas e avenidas e
necessitam de uma infraestrutura adequada para todos.

A infraestrutura das vias de circulacdo existentes no municipio de Aracaju, € um
grande obstaculo para a construcdo do plano de mobilidade urbana da cidade. Além de outras
dificuldades encontradas, a exemplo da exagerada quantidade de carros particulares, da
péssima condi¢do do sistema de transporte publico atual, o plano devera fazer conexdo com as
diretrizes propostas pelo Ministério das Cidades em seu Caderno do Plano de Mobilidade
Urbana (PlanMob)*.

De acordo com o PlanMob, a constru¢cdo do plano de mobilidade urbana de uma

cidade deve estar pautado nas seguintes diretrizes:

* O Guia PlanMob é uma contribuicdo do Ministério das Cidades para orientar 0s municipios no processo de
elaboracdo dos Planos Diretores de Transporte e da Mobilidade, obrigatérios para as cidades com mais de 500
mil habitantes, fundamental para as com mais de 100 mil habitantes. (BRASIL. Ministério das Cidades, 2014).
Disponivel em: http://www.mobilize.org.br/estudos/79/planmob--construindo-a-cidade-sustentavel.html. Acesso
em 30 de out. de 2014.
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e Gestdo Participativa;
e [nclusdo Social;
e Sustentabilidade Ambiental;

e Democratizacdo do Espaco Publico.

O conjunto dessas diretrizes mencionadas tem como objetivo promover a construcao
de um plano de mobilidade moldado a partir das caracteristicas de cada cidade, envolvendo
todos os atores na sua construcdo. Para a real efetividade dessas diretrizes é importante que no
ambito da Gestao Participativa, 0s 6rgdos competentes atentem-se para:

e Criacdo de instancias de poder que visem a participacdo popular como base
para tomada de decisdo;

e Melhoria nas formas de participacdo, elaboracdo e gestdo das politicas
publicas;

e Controle Social sobre os indicadores de sociabilidade urbana.

A incluséo social, inserida como diretriz, traz a necessidade da criagdo de espacos que
permitam a troca de saberes e formas de convivéncia em Aracaju, possibilitando o debate
participativo entre a populacdo e os gestores no tocante a construcdo do plano de mobilidade
da cidade.

A criacdo de féruns de discussdo abertos ao publico é uma boa ideia para iniciar o
movimento de inclusdo social. O objetivo é que os Governos garantam uma cidade e um pais
para todos e o direito a cidade como espaco de manifestacdo de forma nova forma de poder.

A sustentabilidade ambiental da cidade é peca chave para o desenvolvimento urbano

da cidade de Aracaju, e por isso deve-se levar em consideragéo:

A valorizacdo de espacgos publicos que privilegiem a biodiversidade local e

areas verdes;

A reducéo dos impactos e emissdes atmosféricas;

A Preocupacéo com as geragdes presentes e futuras;

A qualidade de vida nas cidades.
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A capital aracajuana possui um grande potencial para o investimento em ciclovias por
possuir uma malha cicloviaria consideravelmente boa, levando em consideragao o tamanho da
cidade com 60 km de malha cicloviaria. A bicicleta € um modal que contribui para o bem
estar do ser humano e do meio ambiente, pois ndo emite nenhum tipo de poluente no meio
ambiente, além de possuir uma via adequada para se transitar sem ocupar muito espago nas
vias de circulacdo.

O investimento em varios tipos de modais ira garantir a efetividade de outra diretriz
apresentada, a democratizacdo do espaco publico que, busque a equidade do espaco publico,
priorize uma infraestrutura viéria que possibilite encontros entre os diversos modais existentes
na cidade, um transporte publico de baixo custo e de qualidade para a populacao.

Os terminais de integracdo poderiam receber bicicletarios, onde, as bicicletas advindas
do sistema compartilhado a exemplo do Caju Bike> pudessem ser deixadas no terminal para
que o usuario utilize o sistema de transporte puablico, havendo integracdo entre modais
econdmicos e menos poluentes para 0 meio ambiente, além de contribuir com a diminuicdo da
quantidade de veiculos particulares rodando nas vias publicas.

Haja vista a utilizacdo das bicicletas na cidade aracajuana, € importante que 0s
governantes se atentem para o investimento da interligacdo da malha cicloviéaria no &mbito de
Aracaju. As malhas cicloviarias existentes ndo sdo interligadas umas a outras, tendo o ciclista,
em determinados momentos de seu transitar, correr risco de vida entre os veiculos
motorizados, tornado o uso da bicicleta como meio de locomocdo inseguro.

Anteriormente, antes da Lei de Mobilidade Urbana, o desafio das cidades limitava-se a
propostas de avancos urbanos apenas de intervencédo local na infraestrutura da organizacéo
espacial. Agora, a proposta € incorporar a dimensdo estratégica, realizando os investimentos
necessarios para a execucao e a gestdo da mobilidade urbana através do levantamento in loco
dos conflitos sociais e ambientais.

Os principais problemas levantados nesta pesquisa com relacdo ao sistema de
transporte publico de Aracaju, tais como: atrasos de 6nibus, vias publicas em ma conservacao,
abrigos inseguros, terminais de integracdo insalubres, depredacdo do patriménio publico,

podem ser resolvidos com:

> As Bicicletas do Caju Bike estdo disponiveis em Estagdes distribuidas em pontos estratégicos da Cidade,
caracterizando-se como uma solugdo de meio de transporte de pequeno percurso para facilitar o deslocamento
das pessoas nos centros urbanos. Disponivel em: < http://www.cajubike.com/ >. Acesso em 30 de out. de 2014.
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1. Reformulacdo do Plano Diretor para que atenda as necessidades da realidade atual
do municipio de Aracaju;

2. Criacdo do consorcio entre os municipios que fazem parte do Sistema de
Transporte Publico junto a Capital Aracajuana pelo Estado;

3. Adocdo de GPS para orientagdo dos 0nibus quanto a rota;

4. Criacdo de uma central de controle dos horarios de 6nibus sob a responsabilidade
da SMTT de Aracaju;

5. Parceria com Guarda Municipal, Policia Militar na prevencdo de assaltos nos
terminais de integragdo, bem como intensificagdo das rondas pela cidade;

6. Investimento em iluminacdo onde houver abrigo de onibus;

7. Estimulo a populacdo quanto a utilizacdo de meios de locomocao mais seguros,
baratos e menos poluente;

8. Criacdo de faixas exclusivas para os 0nibus/ BRT a partir de estudos de engenharia
de transito;

9. Aumento da malha viaria para as bicicletas permitindo o encontro dessas malhas
com os terminais de integracdo existentes;

10. Investimento em campanhas educativas a serem realizadas bairro a bairro sobre a
preservacao do patriménio publico;

11. Controle de trafego;

12. Instalacdo dos painéis eletrbnicos nos abrigos de Onibus e nos terminais de
integracdo informando as linhas de 6nibus e seus respectivos horarios de chegada e
saida;

13. Uso de equipamentos e placas informativas em braile e com audio para atender aos
portadores de necessidades especiais;

14. Reforma e ou ampliagdo dos terminais de integragéo de Aracaju;

15. Realizacdo de cursos de formacéo continuada junto aos motoristas e cobradores de

onibus.

O PlanMob permite que os gestores publicos elaborem seus planos com facilidade,
pois, o caderno PlanMob traz todas as etapas para a criacdo do plano de mobilidade de uma
cidade, embora tal plano devera ser elaborado a partir da realidade de cada localidade/ regiao.

O PlanMob em sua pura esséncia traz como principios:
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A Diminuigéo da quantidade de viagens motorizadas
A importancia de Repensar o desenho urbano;

A necessidade de repensar a circulacéo dos veiculos;
O desenvolvimento de transportes ativos;

O pensar uma cidade para os pedestres;

o g~ w D E

A priorizacdo do Transporte Publico.

E notorio que os gestores de Aracaju estdo investindo no transporte publico de
qualidade, apostando as “fichas” no BRT, porém, outras alternativas podem ser estudadas, a
exemplo da colocagdo de um Veiculo Leve sob Trilhos (VLT) na Avenida Ivo do Prado,
Avenida Juscelino Kubitschek como demonstram as figuras 45, 46, 47 e 48 advindas de um
estudo de caso realizado por alunos do curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Tiradentes (UNIT), em Aracaju, no ano de 2012 (MASCARELLO, 2012).

Figura 45 — Vista da Av. Ivo do Prado

Crédito: Ricardo Mascarello, 2012.
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Figura 46 - Proposta da colocacdo do VLT na Av. Ivo do Prado em Aracaju

Crédito: Ricardo Mascarello, 2012.

Figura 47 - Av. Juscelino Kubitschek

Crédito: Ricardo Mascarello, 2012.
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Figura 48 - Proposta da colocagdo do VLT na Av. Juscelino Kubitschek

-

Crédito: Ricardo Mascarello, 2012.

Planejar uma cidade, onde, todos 0os modais possam estar disponiveis aos cidadaos,
como nota-se na figura 49.

Figura 49 - Proposta de colocagdo de VLT na Rua Coelho e Campos

Credito: Ricardo Mascarello, 2012.
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A figura 48 monstra a possibilidade de reformulacdo de vias j& existentes,
acomodando espagos para 0 pedestre, o ciclista, os veiculos motorizados, além da colocagao
de faixas exclusivas para 6nibus, como o BRT, arborizacdo e o aproveitamento dos canteiros
centrais para a colocagédo do VLT.

Os canteiros centrais em Aracaju ocupam espagos no meio da via com arborizacao
apenas e com malha cicloviaria e arborizacdo. A colocacdo do VLT nesses locais pode se
tornar inviavel devido a necessidade do corte dos individuos arbdreos existentes nos canteiros,
cuja pratica conflita com o direito ambiental, caracterizando crime ambiental. Neste caso,
outras solucdes podem ser discutidas democraticamente e apreciadas pelas instancias
competentes, podendo adotar como medida alternativa a implantacdo de aeromdvel.

Segundo o professor Mascarello, (2012), o aeromdvel (figura 50) tem a vantagem
de possuir a operacdo toda automatizada, atendendo a demanda de até 25 mil passageiros/
hora-sentido, com seu consumo energético equivale em patamares inferiores a metade dos

observados nos sistemas sobre pneus, e sendo, portanto, um transporte ndo convencional.

Figura 50 - Modelo de aeromével — 2012

Créditos: Ricardo Mascarello, 2012.

O aeromdvel se posto como uma alternativa de transporte publico de massa, rapido e
sustentavel, poderia ser construido em cima dos canteiros centrais de Aracaju de forma que a
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altura dos pilares de sustentagdo da sua via ndo afete a arborizagdo existente nos canteiros
centrais da cidade.

O plano de mobilidade urbana ideal para a cidade de Aracaju, deve ser elaborado com
base em trés pilares: a engenharia de trafego, os modais de transportes e a gestdo publica.

A engenharia de Trafego (MASCARELLO, 2012), estd galgada em trés vertentes:
engenharia, educacdo e fiscalizacdo. Sendo assim, quando houver unido entre os trés pilares
supracitados, havera a possibilidade de se planejar e operar o trafego na cidade de Aracaju,
criar inter-relacfes entre os diferentes modais existentes na cidade.

Diante do exposto, e, baseado no IPEA (2013), pode-se dizer que para se alcangar um
sistema de mobilidade urbano sustentavel deve-se haver, sem duvida a sustentabilidade
ambiental dos sistemas de transporte, justica social e sustentabilidade econémica dos sistemas

de transporte como se constata na figura 51.

Figura 51 - Dimensé&o da mobilidade urbana sustentavel

Justica social

- Tarifa TP inclusiva
- Inclusdo social — combate a
imobilidade dos mais pobres
- atendimento as areas mais carente
com custo compativel arenda desseg
usuarios (servicos sociais)

- Equidade no uso do espaco urbano
- Progressividade no financiamento
e regressividade na concessao

dos beneficios sociais
- Acessibilidade universal
transp. publico

Mobilidade sustentavel

Sustentabilidade econémica
dos sistemas de transporte

- Cobertura dos custos
- Balanceamento oferrta/demanda
- Investimentos na expansdo da rede
permanentes
- Investimentos na melhoria dos
servicos permanentes
- Modelos de financiamento e
remuneracgao viaveis

Fonte: (IPEA, 2013).
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O caminho é propor politicas de estimulo ao transporte publico coletivo e o
desestimulo a compra de veiculos particulares, fazendo com que o sistema de transporte na
cidade promova a integracdo fisica e tarifaria entre os diversos modais, em terminais e/ou
estacdes multimodais, integracdo fisica de sistemas estruturadores de alta e média capacidade
com automoveis e bicicletas (construindo bicicletarios, estacionamentos nos terminais,
ciclovias interligadas).

O BRT, VLT ou outros meios de transporte tecnologicamente mais sustentaveis,
rapidos, e confortaveis, devem compor o sistema de transporte publico na perspectiva de
oferecer um melhor servico a populacdo aracajuana, com linhas que busquem passar por
trajetos como entrada e saida da cidade, onde, o fluxo de pessoas é maior.

A cidade de Aracaju conta com uma malha ferroviaria que pode ser pensada como
outro meio de locomocao entre a capital e o interior. Apesar dessa malha esta em processo de
desativacdo servindo atualmente para o transporte de cargas, como se infere na seguinte

citacdo:

Os trens em Sergipe - Sergipe implantou o sistema ferroviario em 1913. O
objetivo era que o Estado fizesse parte do plano de prolongamento do ramal
de Timb6 (atual cidade de Esplanada, na Bahia), na linha que ligaria a
Estacdo de S&o Francisco em Alagoinhas (BA) a Sergipe. Com o passar do
tempo, o trem deixou de fazer o transporte de passageiros, agora apenas
trabalha com cargas.
Em 1935, a linha férrea passou a ser administrada pela V.F.F. Leste
Brasileiro, e em 1975, pela RFFSA. A (ltima mudanca foi 1996, quando a
Companhia Ferrovia Centro Atlantica passou a assumir administracéo da
linha em Sergipe e em outros Estados, a exemplo de Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Espirito Santo, entre outros. Em Aracaju, a antiga Estacdo de Trem
gue funcionava proximo ao antigo cais do Porto, na Rua da Frente, nas
imediacdes do atual mercado municipal. O trem chegava a estacdo pela
antiga avenida Artur Bernardes, hoje Avenida Coelho e Campos, onde na
década de 1970, ainda era possivel ver os trilhos que restaram. Na década
de 1950, uma nova e moderna estacdo foi inaugurada na Praca dos
Expedicionarios, no Siqueira Campos, junto as oficinas da Rede Ferroviaria
Federal. Com a mudanca, o itinerério foi alterado, chegando o trem pela
Avenida Rio de Janeiro (atual Avenida Augusto Franco) e seguindo pela
Avenida S&o Paulo. (AZEVEDO, 2014).

A mudanca no transporte publico de Aracaju deve ser a curto, médio e longo prazo. A

curto prazo deve-se:
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Buscar fortalecer a gestdo publica do transporte com acbes de planejamento,
monitoramento, avaliagdo de desempenho, conhecimento de tarifas e custos,
incentivo ao uso de tecnologias de controle, formacdo de recursos humanos, e
atuacéo;

Aumentar a velocidade media, implantar faixas exclusivas, criar bilhete Unico
temporal, disponibilizar informagdes de horarios e linhas de onibus, rever os
itinerarios das linhas de oOnibus a fim de reduzir tempo de viagem e evitar
superposicdes de linhas;

Criar ciclorotas com a sinalizacéo horizontal e vertical adequada;

Ter rigor na fiscalizagéo;

Melhorar os cursos de formacao de condutores.

A meédio prazo deve-se:

o g k~ wD

8.
9.

Ampliar a capacidade de transporte com a implantacdo de corredores para BRT e/
ou VLT;

Utilizar de Sistemas Inteligentes de Informacéo (ITS);

Implantar um centro de Controle de Transporte na SMTT de Aracaju;

Criar metas de desempenho para o transporte;

Ampliar os meios de avaliar o desempenho e a eficiéncia do transporte;

Efetivar o plano de calcada livre em Aracaju propiciando a existéncia de calcadas
uniformes;

Propiciar a melhoria dos abrigos de dnibus com iluminacdo, mapas, informacdes
ao usuario das linhas e regido;

Criar ciclofaixas;

Interligar as malhas cicloviarias de Aracaju;

10. Ampliar os bicicletarios e pontos de bicicleta compartilhada;

A longo prazo deve-se:

1. Repensar a reformulagdo do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano da
cidade;
2. Fomentar um desenvolvimento orientado para o transporte;

3. Ampliar as opc¢oes de locomogéo do pedestre;
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4. Reduzir a poluigdo atmosférica.
Segundo o arquiteto e urbanista Gehl (2013),

Em vez de segregar motoristas de ciclistas e pedestres, mistura-los em ruas
de transito compartilhado. Em vez de construir mais vias para diminuir o
trénsito — o que sO faz aumentar o trafego de automdveis — construir mais
ciclovias. Em vez de planejar novos conjuntos habitacionais periféricos,
procurar revitalizar os centros das cidades. (GEHL, Jan. 2014).

Os caminhos percorridos a pé pelas pessoas, € 0 modo de deslocamento mais
igualitario, devem se desenvolver sem obstaculos, facilitados e continuos, para que todos
possam gozar dos espacos urbanos. No entanto, isso tardard a acontecer caso o poder publico
atrase em reassumir o papel que lhe cabe, o de gestor da maquina publica, retomando para si
as decisdes sobre os destinos dos espagos da cidade, e tratando com consciéncia coletiva as
alteracdes que neles ocorram.

A cidade é feita por pessoas, pessoas dirigem veiculos, mas logo descem dos veiculos
e tornam-se pedestres, vulneraveis as maquinas locomotivas em algum dado momento. Diante
disso, a cidade deve ser pensada para as pessoas € ndo para 0s veiculos. Somente assim,
poderemos almejar um estagio mais avancado de democracia e uma cidade mais justa.

Espera-se, portanto que esse estudo seja util na esfera do planejamento e gestdo do
territorio municipal, contribuindo como uma ferramenta de monitoramento da mobilidade
urbana, procurando apresentar caminhos para o desenvolvimento urbano sustentavel da cidade

de Aracaju.
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APENDECES
APENDICE A

Modelo do Roteiro de Entrevista aplicado junto aos gestores

Universidade Federal De Sergipe 2014

Pro-Reitoria De Pos-Graduacéo e Pesquisa
Nucleo De P6s-Graduacédo em Desenvolvimento e Meio Ambiente

Orientador: Professor Dr. Helio Mario de Araujo

Aluna: Alana Danielly VVasconcelos

Objetivo da Dissertacdo: Avaliar a mobilidade urbana no municipio de Aracaju a partir das
caracteristicas do transporte publico, acesso e qualidade das vias da cidade e sua apresentacao
sob a forma da divisdo cartografica do municipio.

ROTEIRO DE ENTREVISTA

Nome do entrevistado:
1° Apresentacdo do entrevistado: Cargo, tempo de trabalho, Formacao Académica.
2° Como V& o transito no ambito da Cidade de Aracaju?

3° Comente sobre pontos positivos e/ou negativos que se constatam em relagdo ao transito nas
vias e passarelas do Municipio.

4° Qual seu entendimento sobre o significado de plano diretor?
5° O que vocé entende por mobilidade urbana?

6° Qual sua avaliagdo da mobilidade urbana em Aracaju? Existe ponto critico na mobilidade?
Se sim, quais?

7° Como funciona o Sistema de Transporte Publico em Aracaju?

8° Quantos Terminais de Integracdo existem em Aracaju? Em sua opinido esses terminais se
encontram em bom estado? Porque?
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9° Quantas linhas de 6nibus existem circulando na cidade e como funciona a criagdo de uma
linha de Onibus?

102 Existe fiscalizagdo por parte da SMTT aos Onibus no tocante a olhar cumprimento de
horario, limpeza, acessibilidade?

112 J& utilizou o énibus como meio de locomocdo? Se ja, quando e como avalia a frota e
qualidade dos énibus que rodam o municipio de Aracaju?

122 Qual o meio de locomocéo utilizado diariamente? Caso a resposta seja 0 carro, deixaria
seu carro para andar de 6nibus pela cidade? Porque?

Agradecimentos,

Alana Danielly Vasconcelos



102

APENDICE B

CARTA DE CESSAO DE DIREITO DE USO DO DEPOIMENTO

Aracaju, de de 2014.

Ao Senhor,

Eu, , portador do RG de n°
declaro para os devidos fins que concedo os direitos de minha

entrevista, transcrita e autorizada para leitura em de de

para que entidades de pesquisa e pesquisadores possam utiliza-la
integralmente ou em partes, sem restricdes de prazos e citagdes desde a presente data. Da
mesma forma, autorizo o uso de terceiros para ouvi-la e fazerem citagdes, ficando vinculado o
controle a instituicdo que tem a sua guarda.
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APENDICE C

CARTA DE CESSAO ASSINADA PELO SUPERINTENDENTE DA SMTT DE
ARACAJU

NELSON FELIPE

CARTA DE CESSAO DE DIREITO DE USO DO DEPOIMENTO

~ 4 HCLIYNs de de
q‘/ &P

Ao Senhor,

Eu, J/,\ZL)J SR o4 [ B A , portador do RG de n°
. 652 declaro para os devidos fins que concedo os direitos de minha
entrev1sta, transcrita e autorizada para leituraem 0  de Juv 4o de
217 para que entidades de pesquisa e pesquisadores possam utiliza-la
integralmente ou em partes, sem restricdes de prazos ¢ citagdes desde a presente data.
Da mesma forma, autorizo o uso de terceiros para ouvi-la e fazerem citagdes, ficando
vinculado o controle 2 institui¢do que tem a sua guarda.

)
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APENDICE D

CARTA DE CESSAO ASSINADA PELO DIRETOR DE TRANSPORTE PUBLICO
DA SMTT DE ARACAJU

CORONEL JOSE PERICLES

CARTA DE CESSAO DE DIREITO DE USO DO DEPOIMENTO

Aracaju, L{ de ]/2 /v)i/,/} de 2014.

Ao Senhor,

Bu, [ il Sz gl LBy, povads do RG de w
/. 2 for B2244 /x{declaro para os " devidos fins que concedo os direitos de minha
éentrewsta, trans/ rita € autonzada para leituraem 7/ de Al /vu de

S0/ para que entidades de pesquisa e pesquisadores possam utiliza-la

integralmente ou em partes, sem restri¢des de prazos e cfi)es desde a presente data.

Da mesma forma, autorizo o uso de terceiros p a ouvi-la\e fazerem citac¢des, ficando
vinculado o controle a institui¢cdo que tem a sua
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APENDICE E

CARTA DE CESSAO ASSINADA POR ANTONIO SAMARONE DE SANTANA

CARTA DE CESSAO DE DIREITO DE USO DO DEPOIMENTO

Sdo Cristovio, = de /"f/' b de o017 ¢

v

Ao Senhor,

YA |
Bu, eV~ /K /) R , portador do RG de n°

) / L erF declaro para os devidos fins que concedo os direitos de minha
enltrevista, transcrita € autorizada para leitura em oL de }7(/1 £ de

. pad para que entidades de pesquisa e pesquisadores possam utiliza-la
integralmente ou em partes, sem restricdes de prazos e citagdes desde a presente data.
Da mesma forma, autorizo o uso de terceiros para ouvi-la e fazerem citagdes, ficando
vinculado o controle & institui¢io que tem a sua guarda. 7

L

/

/ 4 /ﬂ,/s———/‘
7

/
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APENDICE F

QUESTIONARIO APLICADO JUNTO AOS USUARIOS DE TRANSPORTE
PUBLICO

Avaliacdo da Mobilidade Urbana no Municipio de Aracaju - Transporte
Publico

Dados Gerais

Sou aluna da Pds- Graduacdo em Desenvolvimento e Meio Ambiente (Prodema) da
Universidade Federal de Sergipe- UFS e estou realizando uma pesquisa sobre a
MOBILIDADE URBANA NO AMBITO DO MUNICIPIO DE ARACAJU, o foco da
pesquisa é 0 acesso da populacdo ao transporte publico (6nibus). Sua participagcdo é
importante para a realizacdo desse trabalho e os dados pessoais (nome) serdo mantidos em
sigilo. Ao responder esse questionario vocé estara concordando com a exposicao dos demais
dados respondidos. Agradeco antecipadamente a contribuicdo e qualquer duvida, critica e/ou
elogio pode ser encaminhado para o email: mobilidadeurbanaadv@gmail.com. Obrigada!

Dados Pessoais
Nome Completo
Cpf:

1- Sexo: *
Feminino
Masculino

2- Faixa Etaria *
() até 20 anos

() 21 a 30 anos

() 31 a40 anos

() 41 a50 anos
()51a60

() acima de 60anos

Sobre o Transporte Publico Coletivo (6nibus), responda:

3-_ Vocé faz utilizagdo do 6nibus como meio de se locomover pela cidade de Aracaju? *
3.1 — Nome da linha de énibus mais utilizada por vocé *

3.2- Qual o objetivo da utilizagdo dessa linha de 6nibus? *

() Casa- Escola/ Universidade

() Casa- Trabalho
() Outra
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4- Qual a frequéncia de utilizacédo do transporte publico? *
() Todo dia utilizo o 6nibus para me locomover pela cidade

() Duas vezes na semana

() Somente aos finais de semana

() Raramente utilizo o 6nibus como meio de locomocao

() Outro. Qual frequéncia?

5- Como vocé avalia as condi¢Ges dos 6nibus que rodam em Aracaju quanto *
5.1: Sua estrutura

() Otima, os 6nibus possuem acessibilidade para portadores de necessidades especiais, sa0
novos e sempre estdo em boas condi¢des de uso

() Razoavel, alguns possuem acesso para portadores de necessidades especiais, uma parte da
frota possui veiculos novos e sao confortaveis

() Péssima, os énibus sdo velhos, ndo possuem acesso para portadores de necessidades
especiais e raramente se encontra um veiculo em bom estado

() Néo concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto a estrutura

(5) Avaliagdo das Condicdes dos 6nibus quanto a *
5.2 Limpeza

() Otima, os 6nibus sdo bem limpos

Razoavel, os dnibus ndo sdo tdo sujos

() Péssima, os 6nibus sdo muito sujos

() Né&o concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto a limpeza

(5) Avaliagdo das Condicdes dos 6nibus quanto a *
5.3: Horério

() Otimo, os horéarios sdo sempre cumpridos

() Razoavel, as vezes passam na hora que devem passar as vezes atrasam
() Péssimo, sempre atrasam, nunca cumprem os horérios

()N&o concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto ao horario

(5) Avaliacdo das CondicGes dos dnibus quanto a *
5.4: Abrigo/ Ponto de 6nibus

() Otimo, o ponto em que pego dnibus é coberto, possibilita sentarmos com seguranca e
conforto até a chegada do 6nibus, além de possuir o nimero das linhas de onibus e os horéarios
que por ali circulam

() Razoavel, so existe o local para sentar e ndo possui nenhuma informagéo sobre horérios e
linhas de 6nibus

()Pessimo, nem existe 0 abrigo quanto mais informativos sobre linhas e horarios

()Outro
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6- Se vocé tivesse um carro utilizaria o 6nibus como meio de locomocao e deixaria seu
carro em casa? *

Sim

Né&o

Em caso negativo, explique

7- O que vocé deixaria aqui como sugestdo/ critica e/ou reclamacéo sobre o transporte
publico em Aracaju?

Sobre os Terminais de Integracéo de Aracaju, responda

8- Qual o Terminal de Integracéo que vocé mais frequenta? *
Escolha o mais proximo a sua residéncia e fale sobre ele.

() Terminal D.1.A.

() Terminal da Atalaia

() Terminal Zona Oeste/ Rodoviéria Nova

() Terminal Campus/ UFS

() Terminal Maracaju

() Terminal do Mercado

() Terminal da Rodoviéaria Velha

() Outro

9- Como vocé avalia os Terminais de Integracdo (o que vocé mais frequenta e/ou mais
proximo a sua residéncia) quanto a: *

9 .1: Informacéo de horario e linhas de 6nibus para 0s usuarios

() Péssima, ndo existe nenhuma sinalizacdo disponibilizando horarios e linhas de dnibus no
Terminal que frequento

() Razoéavel, ndo existe placas informativas com horarios e linhas de 6nibus mas existem os
fiscais que tiram as dividas quando necessitamos

() Otima, o Terminal apresenta sinalizagdes de horarios e linhas de 6nibus em cada ponto e
ainda contamos com os fiscais que estdo sempre prontos para auxiliar - nos

() Nao concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto a informacé&o de horarios e
linhas de 6nibus para usuarios

(9) Avaliagdo dos Terminais de Integracdo (o que vocé mais frequenta e/ou mais
proximo a sua residéncia) quanto a: *

9.2: Limpeza do Terminal de Integracéo:

() Péssima, o terminal que frequento é muito sujo

() Razoavel, o terminal que frequento costuma estar limpo as vezes

() Otima, o terminal que frequento € muito limpo

() N&o concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto a Limpeza do Terminal

(9) Avaliagdo dos Terminais de Integracdo (o que vocé mais frequenta e/ou mais
préximo a sua residéncia) quanto a: *

9.3: Seguranca:
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() Péssima, o terminal que frequento é aberto e ndo possui segurangca nenhuma, nunca Vi
policiamento

() Razoavel, o terminal que frequento costuma ter a presenta de guardas municipais as vezes
() Otima, o terminal que frequento conta com um ponto de apoio da guarda municipal e
rondas da policia militar

() Né&o concordo com nenhum item acima, mas creio que quanto a seguranca

10- Em sua opinido o que poderia continuar e/ou melhorar no transporte publico de
Aracaju?

Desde ja agradecemos a sua participacdo! Obrigada!
Vocé terminou a pesquisa. Muito obrigado pela sua participacao.
Agora vocé pode fechar a janela.



ANEXOS
ANEXO A

INFORMAGCOES ENVIADAS PELA SMTT DE ARACAJU A PARTIR DA
SOLICITACAO FEITA JUNTO A MESMA

PERINTENOENCIA MUNICIFAL
TRANSPORTES © TRANSITO

ESTADO DE SERGIPE

'PREFEITURA MUNICIPAL DE ARACAJU
SECRETARIA MUNICIPAL DA DEFESA SOCIAL E DA CIDADANIA
SUPERINTENDENCIA MUNICIPAL DE TRANSPORTES E TRANSITO

Oficio n° 1757/2014
Ref.:GAB/ SMTT

Aracaju, 04 de Agosto de 2014,
Ao Tlustrissimo Senhor:

HELIO MARIO DE ARAUJO
Professor UFS \

Senhor Professor,

1. Reportamo-nos ao oficio n° 088/ 14, referente a solicitagdo de apoio no

sentido de disponibilizar informacdes de competéncia desta s

uperintendéncia ‘para
auxili

ar o trabalho de pesquisa de mestrado da aluna Alana Danielly Vasconcelos.
Seguem abaixo os dados solicitados:

® Quantitativo de linhas de onibus por terminal de integracio com frota

éorrespondente:

Terminal D.LA. ... FL TGS, i oo s sssssmosoen . (267 6nibus)
Terminal Maracaju.................._ 13linhas........ e St e - (143 onibus)
Terminal Zona Sul ... 00 N (92 bnibus)
Terminal Mercado................ ey N 24-linhas..................-. NI Seonniiss (217 dnibus)
Terminal Centro............ ... . 3l Bhas.. S (173 dnibus)
Terminal Zona Oeste.............._ '...22 Lnhas....commeciionan s (100 6nibus)
Terminal Campus................___ e, BRI sttt (56 dnibus)
Terminal Campus ............................ 09 linhas

S T e SRR s S (87 dnibus)

-

©  Quantitativo de énibus adaptados para Pessoas  com deficiéncia

(cadeirantes):

" S@0 387 6nibus com elevador para cadeira de rodas l,

Rua “G”, N.° 200 Distrito Industrial de Aracaju — DIA Tel.: 3179-1409 Fax: 3179-1417
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¢ Quantidade de énibus circulando atualmente no municipio:

. S&@o 522 6nibus’'em operacéo -

* Quantidade de abrigos existentes em Aracaju:

Existem 1.035 pontos de parada de 6nibus, sendo que 391 destes sdo abrigos

¢ Modelo do novo ibrigo:

Foram estabelecidos 03 (trés) tipos diferentes a fim de possibilitar sua instalagdo em
calgadas com larguras diferentes e uma estrutura modular, permitindo a criagdo de

“abrigos duplos”. Exemplos:

e Tipo I — Av. Beira Mar (Em frente ao cruzamento com Francisco ‘Porto)

denominado BM21:

2

e Tipo IT - Av. Francisco Porto ( Proximo a elevado), denominado FP06:
e Tipo III — Av. dep. Silvio Teixeira (Calg¢ado do Condominio Vénus),
. denominado DST 01. '

-

2. Colocamo-nos a disposi¢iio para as elucidagdes que se fizeréem necessarias.

~ Atenciosamente,

FRANCI§C0 MANUEL NAVARRO CALDAS

Supermtendente em exercicio

Rua “G”, N.° 200 Distrito. Industfi‘al de ‘Aracaju — DIA Tel.: 3179-1409 Fax: 3179-1417

.



