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No fundo isso tudo é pra uma homenagem a minha vida e de onde vim, tenho que escrever em deter-

minada pessoa... (poderia SER sem género). Mas a perspectiva de |a eu sei, se pergunta, percepgao
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RESUMO:

A busca por um desenvolvimento urbano mais sustentavel esta ligada em sua maioria a mo-
bilidade que uma cidade promove em seu espago. Mais que uma questdo de fluxos, as viagens
intraurbanas impactam diretamente na qualidade do espago urbano e bem-estar da populagéo, o que
pressupOe a necessidade de compreenséo da cidade por meio dos deslocamentos para a concepgéo
de um espago mais acessivel e democratico. A percepgéo da cidade baseada em sua acessibilidade
ja é uma vertente em planos diretores e de desenvolvimento, entretanto, a ndo consideragdo de out-
ros fatores relacionados a forma urbana como as caracteristicas da populagdo e demanda existentes
levam a adocéo de estratégias ineficientes. Logo, a percepgéo acerca da mobilidade em municipios
onde a possibilidade da aplicagéo de novas estratégias de transporte e deslocamento s&o facilitadas
pela sua escala se faz necesséria, pois a adogéo de estratégias que favorecam o transporte ativo
pode vir a tornar o deslocamento dentro das cidades mais igualitario e saudavel. Considerando as
questdes relativas ao transporte ativo e deslocamentos intraurbanos, a pesquisa buscou compreender
e analisar as viagens geradas em setores da cidade de Araguari-MG por meio de indicadores como
pesquisa em campo e analises socioespaciais. Neste sentido foram utilizadas trés ferramentas, sendo
elas; indice de mobilidade urbana (IMUS), Ferramentas de classificagdo de elementos necessarios
a infraestrutura de transporte ativo (Caderno Técnico ANTP) e questionario NEWS (Neighborhood
Environment Walkability Scale). O intuito da utilizagao de trés ferramentas distintas foi o de analisar
o comportamento das viagens, as questdes morfolégicas envolvidas e as percepgdes pessoais dos
moradores buscando estabelecer um panorama geral que pudesse explanar a situagéo das viagens
intraurbanas e uso do transporte ativo de maneira técnica e sensorial que neste sentido focou em
interpretar os resultados técnicos de cada area e a percepgéo da populagéo. O resultado final demon-
strou que tanto a questéo urbana quanto a caracterizagao das viagens possuem aspectos positivos e
negativos nas trés areas. Contudo o resultado obtido através das ferramentas utilizadas demonstrou
que ha uma diferenga entre os aspectos citados pelos moradores e os obtidos através dos dados
socioespaciais. Ao final pdde se obter um panorama que demonstra que as areas onde ha a facilidade
de acesso, viagens e utilizagéo do transporte ativo, ndo necessariamente possuem melhores desloca-
mentos e maior uso do transporte ativo, diferente das areas onde se obteve aspectos negativos, que
por sua vez abrigam uma maior utilizagao das caminhadas, e uso de bicicletas e transporte publico
devido as relagdes sociais presentes na escolha do modal, que em sua maioria nessas areas € es-
colhido por necessidade e como Unico modal possivel. Desta maneira a pesquisa buscou evidenciar
aspectos socioespaciais de zonas distintas, periféricas e centrais com foco a caracterizar as viagens

e meios de transporte utilizado. O resultado final trouxe consigo uma experiéncia que possibilita a
investigacéo e proposi¢édo de solugdes pontuais, visto que dentro de uma cidade média hé aspectos
distintos quando a cada regiéo. Assim a consideracgao dos aspectos socioespaciais na condi¢ao das
viagens intraurbanas, sendo caracterizado aqui por qualidade das viagens e possibilidade de uso
do transporte ativo mostrou que espagos dotados de infraestrutura e bons indices urbanos néo séo
suficientemente capazes de induzir a utilizagao do transporte ativo e possibilitar menores e melhores
deslocamentos, e que ha a necessidade entendimento local e pontual de cada area dentro de uma
mesma cidade para a promogao de planos e politicas que favoregam uma melhor qualidade e acessi-
bilidade nos deslocamentos intraurbanos.

Palavras-chave: Transporte ativo, Indicadores de sustentabilidade, Viagens intraurbanas, Mo-
bilidade ativa, Araguari.
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ABSTRACT

The search for a more sustainable urban development is connected to the mobility that a city
promotes in space. More than a matter of flows, intra-urban trips directly impact the quality of urban
space and the well-being of the population, which presupposes the need to understand the city through
displacements to design a more accessible and democratic urban space. The perception of the city
based on its accessibility is already an aspect of development plans. However, the failure to consid-
er other factors related to the urban form such as the characteristics of the population and existing
demand leads to the adoption of inefficient strategies. Therefore, the perception about mobility in
municipalities where the possibility of applying new transport and displacement strategies are facili-
tated by their scale is necessary since the adoption of strategies that favor active transport can make
displacement within cities more egalitarian and healthy. Considering the issues related to means of
active transport and intra-urban displacements, the research sought to understand and analyze the
trips generated in sectors of the city of Araguari-MG through indicators such as field research and
socio-spatial analysis. In this way, three methods of analysis were applied; The Urban mobility index
(IMUS), Classification tools for elements needed for active transport infrastructure (ANTP Technical
Notebook), and NEWS questionnaire (Neighborhood Environment Walkability Scale). The purpose of
using three different tools was to analyze the behavior of travel, the morphological issues involved,
and the personal perceptions of the residents, seeking to establish an overview that could explain the
situation of intra-urban travel and the use of active transport in a technical and interpersonal way, which
in this case focused on interpreting the technical results of each area and the population’s perception.
The final result showed that both the urban issue and the characterization of travel have positive and neg-
ative aspects in the three areas. However, the result obtained through the tools used showed that there
is a difference between the aspects mentioned by the residents and those obtained through socio-spa-
tial data. Inthe end, an overview was obtained that demonstrates that areas where there is easy access,
travel, and use of active transport, do not necessarily have better displacements and greater use of ac-
tive transport, unlike areas where negative aspects were obtained, which in turn time, they are home to
greater use of walking, and use of bicycles and public transport due to the social relations presentin the
choice of modal, which in most ofthese areas is chosen by necessity and as the only possible way to move.

In this way, the research sought to highlight socio-spatial aspects of edge and central areas with a
focus on characterizing the trips and the transportation used. The final result brought with it an expe-
rience that makes it possible to investigate and propose specific solutions since, within an average
city, there are different aspects when it comes to each region. Thus, the consideration of socio-spatial

aspects in the condition of intra-urban trips, characterized here by the quality of trips and the possibility
of using active transport, showed that only spaces equipped with infrastructure and good urban condi-
tions are not capable of inducing the use of active means of transport as there is a need to have a local
and punctual understanding of the population of each area in a city for the development of plans and
policies that favor a better quality and accessibility of urban mobility

Keywords: Active transport, Sustainability indicators, Intra-urban travel, Active mobility, Ara-
guari.



O TEMA - IMPORTANCIA E JUSTIFICATIVA

As transformacgdes geradas no espago urbano devido aos moldes esta-
belecidos até hoje causaram interferéncias na qualidade de vida dos cidadaos
seja positiva ou negativamente. Dentro do contexto da cidade os deslocamen-
tos e os meios de transportes criaram uma rede de intermiténcias que foram
capazes de mudar o espago urbano e o modo de vida de cada um.

Sobre demandas e estratégias propostas por cada periodo de tempo,
um dos fatores responsaveis pela mudanca das relagdes urbanas se refere
aos deslocamentos, que por sua vez criaram a crise atual do transporte e
mobilidade urbana que essencialmente é causada pelo planejamento focado
nos veiculos motorizados, que negligenciou o transporte publico e os desloca-
mentos ndo motorizados (Cervero, 2013) (Linke, 2017).

A questéo da forma urbana e suas caracteristicas que seréo diversas
em cada cidade ou tecido urbano também explicitam que a atual conjuntura
vivida pelas cidades brasileiras, assim como a situagéo dos deslocamentos,
esta ligada diretamente ao fato de que nao ha a consideragao necessaria aos
aspectos urbanos, sejam eles relativos a densidade, diversificagdo do uso do
solo e também questdes de cunho social, como renda e outras caracteristicas
da populagéo.

Um dos pontos fundamentais que estd em voga em pesquisas atuais
sobre deslocamentos se refere a mobilidade e a priorizagdo do transporte de
massa em contraponto ao transporte individual, assim como o fomento a in-
fraestruturas para o transporte ativo, que juntos séo capazes de contribuir para
um novo modelo de sociedade e produgao do espago.

Além de uma impasse sintomatico, a importancia da aplicagéo de novos
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meios de deslocamentos além de necessarios, contribuem para a redugéo
das emissdes de gases de efeito estufa, além da possibilidade de criacao de
territérios socialmente mais inclusivos, focando também na sustentabilidade
financeira do transporte e no desenvolvimento econdmico de uma regido, re-
duzindo os deslocamentos motorizados e potencializando o uso do solo e dos
equipamentos publicos, com o objetivo de favorecer a eficiéncia e saude urba-
na (DOTS nos planos diretos, janeiro de 2018).

Para além de uma simples tratativa ligada a sustentabilidade, o transporte
ativo é responsavel pelo desempenho e pela mudanga de diversas instancias.
Sob a perspectiva da urbanidade é capaz de promover espacos dinamicos
quanto aos usos e diversificagdo do solo, o que pode reduzir a quantidade de
tempo gasto no transito e ser um fator de intensificagédo da mobilidade ativa,
que por sua vez € capaz de modificar o padrao atual de deslocamentos da
populagdo e promove impacto direto nas interagdes com o espacgo publico e
na saude dos usuarios.

Como prerrogativa do impacto que a mobilidade pode promover, a
pesquisa direcionada por Laverty et al. (2015) feita em adultos de seis paises
(Africa do Sul, China, Gana, india, México e Russia), demonstrou a correlagéo
entre dados sociais e demograficos e o uso de meios de transporte ativo e
impactos especificos de saude (diabetes, pressao arterial, sobrepeso). O des-
fecho do trabalho mostrou que os individuos mais ativos em seus deslocamen-
tos apresentavam riscos reduzidos para alteragdes prejudiciais na pressao
arterial e sobrepeso.

No Brasil, 36% dos deslocamentos s&o realizados exclusivamente a
pé e 29% por transporte coletivo, totalizando 65% do total de deslocamentos
feitos a pé e por transporte publico (ANTP, 2015). Entretanto, na maioria dos

casos a infraestrutura para os deslocamentos é insuficiente, assim como o
uso do solo ndo permite que mais viagens sejam geradas através dos meios
de transporte ativo, seja pela distancia dos servigos basicos ou mesmo pela
conformacao da urbe.

De acordo com levantamentos realizados pelo Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento - ITDP Brasil e pelo WRI Brasil Cidades Sus-
tentaveis para obtengé@o do indice PNT — em inglés People Near Transport,
somente 25% da populacdo de S&o Paulo mora num raio de até 1 km de
disténcia do transporte publico coletivo, o que demonstra que a mobilidade
esta associada as caracteristicas do ambiente construido e aos condiciona-
ntes sociais.

Larrafiaga (2012) aponta que ha uma correlagdo do desenho do bairro
com as viagens a pé, o que pressupde a necessidade de se discutir a forma
urbana como alternativa para insercao de meios de deslocamento ndo mo-
torizados. Considerando que no Brasil grande parte da populagéo nao vive
proxima a areas servidas de transporte publico e que na maioria dos casos o
acesso as atividades essenciais nao estéo disponiveis proximos a moradia,
as questdes em torno das viagens intraurbanas geradas na cidade refletem
como a questao do espraiamento e planejamento séo postos, como também a
condi¢éo do transporte publico e a sua eficacia.

No que se refere a mobilidade ativa e transporte ativo, 0 bem-estar que
ambos sdo capazes de gerar € evidenciado por diversas analises associa-
das a saude da populagéo e qualidade urbana, dentre outras relacionadas a
diminuicdo de emissbes e queda dos gastos publicos. Contudo, a utilizagédo
de meios ndo motorizados sé atribui qualidade ao espago e melhoria na vida
dos usuarios caso 0 meio urbano esteja qualificado para tal utilizagdo pois as



caracteristicas urbanas sdo fundamentais na construgcéo de deslocamentos
n&o motorizados e vice-versa.

A cidade de Araguari, no tridngulo Mineiro — MG foi o foco da discusséao
e objeto de estudo da atual pesquisa. Araguari possuia aprox. 117,267 habi-
tantes (segundo IBGE, 2019), e como qualquer outra cidade de porte médio
no Brasil, sofre com questdes ligadas a mobilidade e espraiamento, o que
contribui para 0 aumento no tempo dos deslocamentos.

O municipio possui deficiéncias e boas caracteristicas em seu espago
urbano, no entanto mesmo possuindo um plano diretor que contemple pontos
referentes a melhoria da mobilidade e um plano de mobilidade vigente, nenhu-
ma agéo € aplicada de forma a colaborar com os deslocamentos direcionados
ao transporte ativo e de massa na cidade. Portanto, a pesquisa teve como
foco procurar compreender como a populagdo Araguarina se desloca e quais
caracteristicas urbanas séo responsaveis pelo menor e melhor deslocamento.

O estudo foi feito teve como objetivo dar suporte a concepgéo de pla-
nos de mobilidade e ocupagéo do solo em Araguari que considerem as carac-
teristicas especificas de cada area. Com base nas analises a serem geradas
a gestéo do municipio tera em maos os aspectos dos deslocamentos gerados
na malha urbana e quais pontos devem ser postulados como positivas dentro
da area explorada e como os mesmos podem ser disseminados e adotados
por outras localidades dentro da cidade. Logo com o resultado da coleta de
dados buscou se obter um conhecimento geral acerca das areas de melhor
qualidade urbana e estabelecer diretrizes para orientar projetos de transporte
ativo, estimulando desta maneira a mobilidade ativa no municipio.
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OBJETIVOS

PRINCIPAL

O objetivo principal da pesquisa se propés em analisar o comportamen-
to das viagens intraurbanas por meio de relagdes socioespaciais em seto-
res definidos em Araguari, com o intuito de verificar comparativamente as
condi¢des de mobilidade apresentadas nesses setores por meio das condi¢es
urbanas e de deslocamento da populagéo residente.

ESPECIFICOS

Quanto aos objetivos especificos, buscou-se analisar as condigdes das
areas definidas por meio de parametros estabelecidos, como densidade, di-
versidade de uso, renda, disténcia a servigos essenciais, oferta de transporte
publico e qualidade das vias, com o foco em se obter um panorama urbano
geral de cada regido. Também a verificagdo de como sé&o feitas as viagens
intraurbanas, com foco no tempo de deslocamento e distancia aos servigos
essenciais e 0 modal utilizado.

Por fim tracar as caracteristicas urbanas e de deslocamento com o
propésito de estabelecer quais areas sédo mais favoraveis ao transporte ativo,
e quais caracteristicas possibilitam tal condig&o.



METODOLOGIA

O trabalho atual buscou obter uma analise qualitativa quanto a aspectos
relativos @ mobilidade local de trés areas selecionadas Buscou-se através de
trés ferramentas comparar de maneira qualitativa quais as areas possuem
melhores aspectos quanto a estrutura urbana para deslocamentos, como a
populacao do local se desloca e quais aspectos contribuem para a mobilidade
ativa local

Ainvestigacao foi feita em 3 zonas de Araguari, onde a escolha dos locais
elencados foi feita de acordo com aspectos envolvendo densidade, distancia
de pontos de transporte publico, renda, distancia de comércio e industria, e
distancia de servigos essenciais, nesse caso, escolas e instituicdes de saude.
Tais objetos foram elencados entendo que eles afetam diretamente o carater
das viagens intraurbanas.

Deste modo as ferramentas utilizadas no trabalho, sdo; IMUS (indices
de Mobilidade Urbana e Sustentavel) elaborados por Costa (2008), ques-
tionario NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale), versao
em portugués elaborado por FERMINO et al., 2013; MALAVASI et al. (2007)
e Definigdes e referenciais estabelecidos pelo Caderno Técnico para Projetos
de Mobilidade Urbana produzindo pela extinta Secretaria Nacional de Mobili-
dade SeMob e Ministério das cidades (2016).

Os dados foram utilizados posteriormente para a analise qualitativa dos
bairros, referente a oferta de servicos e caracteristicas urbanas quanto a mo-
bilidade ativa que cada um oferece através dos indicadores de mobilidade
urbana sustentavel. Junto a producéo dos mapas de trajeto, seréo atribuidos
mapas de indicadores para que no fim seja possivel estabelecer uma relagéo

dos deslocamentos com a forma urbana e como eles podem conceber uma
maior utilizagdo do transporte ativo.

15



16

CAPITULO 1

O DESLOCAMENTO NA CIDADE

No histdrico que envolve a constituicdo das cidades em seus diversos
periodos, o deslocamento foi um dos fatores essenciais para a conformacéo
urbana de diversas localidades. Desde a concep¢ao das cidades medievais,
onde o caminhar era o principal meio de locomog&o até o urbanismo rodovia-
rista onde o automovel passou a ser o delimitador da estrutura urbana, o des-
locamento sempre foi tido como pontapé inicial para pensar a cidade. Villaga
em sua obra, Espaco intraurbano no Brasil, propbe que;

O estudo das formas é sem duvida estudo do espago
urbano, mas nédo é especifico do espaco urbano. Muito pelo
contrario, as formas sédo atributos de todo o espaco (arvores,
cadeiras, canetas). No entanto, para explicar as formas urbanas
— 0s bairros, as diregdes de crescimento, a forma da mancha
urbana, a verticalizacdo, densidades, etc. — é indispensavel
considerar as relagdes de determinado ponto, ou conjunto de
pontos, com todos os demais pontos do espago urbano. Espe-
ramos mostrar nessa obra que dominam essas relagdes, que
se materializam através do deslocamento dos seres humanos
enquanto consumidores e/ou portadores de forca de trabalho.

(VILLAGA, 2001, p.24)

Com o passar do tempo a cidade passou por diversas mudancas e sof-
reu varias adigdes e subtracdes de caracteristicas. Embora os deslocamentos
sempre fizessem parte da vida na cidade e fora dela 0 mesmo mudou apenas
por concepgao, seja pela oferta de novos servigos e produtos, pelos novos
modos de vida, costumes e pelas distancias que antes eram minimas e per-
corridas através do caminhar, hoje sdo percorridas através de transportes de
alta velocidade.



O advento do transporte por meios motorizados trouxe consigo uma in-
versao de valores na cidade, pois a valorizagédo acrescida anteriormente as
relacdes publicas e aos pedestres foram deixadas de lado e o viario se tornou
o foco principal e em particular, focado ao automével individual, a l6gica foi
mudada, mas a necessidade dos deslocamentos para acesso as atividades
essenciais continuaram as mesmas.

Atualmente nos encontramos em uma situacao diferente, diversos estu-
dos apontam que as cidades assim como seus habitantes estdo doentes. Ama
qualidade do ar, o tempo gasto em deslocamentos e a falta de atividades que
contribuam para o corpo e mente, dentre diversas outras, ndo séo passiveis
de serem realizadas na maioria das cidades de hoje. Gehl, (2010) aponta que
0 apelo ao transporte publico e transformacao do urbano através do uso e
ocupacao e facilidade de acesso, hoje, sdo consideradas alternativas para a
concepgao de uma cidade mais humana e caminhavel onde a qualidade da
cidade esteja relacionada diretamente aos seus espacos publicos, urbanidade
e deslocamentos.

INTERAGOES ENTRE DESLOCAMENTO E A FORMA INTRA-UR-
BANA.

Ao analisarmos o contexto histdrico das cidades desde os primérdios
pode-se dizer que a base de desenvolvimento da urbanidade se da pelas prati-
cas sociais desenvolvidas no ambito dos moradores de determinada regiéo.
As relagdes de troca, saber e prosas cotidianas que hoje podemos notar como
o ato de comprar, se divertir, estudar, trabalhar e a propria sobrevivéncia, in-
cidem na concepgéo de espagos, caminhos e deslocamentos que determinam
ou determinarao a cidade de fato.
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Ao pensarmos na estrutura espacial das cidades atuais ha a necessi-
dade de se tramitar pelos fatores que moldaram o espacgo urbano assim como
0s seus habitantes e compreender a no¢ao de cidade por todos os seus am-
bitos através do estudo sistematico da conformagéo do espago urbano nos
leva a crer que o0s processos determinantes no espago sao responsaveis pelo
estado atual ao qual estamos inseridos.

Nao existe uma teoria espago, mas simplesmente um
desdobramento e especificagdo da teoria da estrutura social, a
fim de explicar as caracteristicas da forma social particular, o
espaco, e de sua articulagdo com outras forgas e processos,

historicamente dados (CASTELLS, 1972, p. 124).

A teoria urbana, que por sua vez designou os estudos urbanos, onde
varios autores contribuiram com suas interpretagfes e respectivas desig-
nagdes se propds a dar um afago ao entendimento da estrutura de formagéo
da cidade. Segundo Brenner (2010), ha duas correntes que podem ser nota-
das quanto a teoria urbana, sendo elas; teoria urbana dominante e a teoria
critica urbana.

A teoria critica urbana insiste que outra forma de urban-
izag&o, mais democratica, socialmente justa e sustentavel, é
possivel, mesmo que tais possibilidades estejam sendo atual-
mente suprimidas através de arranjos institucionais, praticas e
ideologias dominantes. Em resumo, teoria critica urbana envolve
uma critica da ideologia (incluindo ideologias cientificas-sociais)
e uma critica do poder, da desigualdade, da injustica e da ex-
ploragéo existentes, ao mesmo tempo, nas e entre as cidades.

(BRENNER, 2018, p. 21-22).

Para a busca de uma caracterizagao espacial da cidade, bem como os
deslocamentos gerados em seu interior e que por vezes faz parte de um siste-
ma de redes conectadas mais complexo é necessario entender de fato como
as relagdes politico-sociais se deram em cada espaco, somente assim sera
possivel estabelecer o porqué dos deslocamentos e como eles funcionam na
cidade.

Introduzindo uma relagéo, forca de trabalho — deslocamentos — forma
urbana, entende-se que o padréo de fluxos gerados pelas pessoas dentro do
espaco urbano, o transforma. Logo, se vé na cidade contemporanea que sua
formacéo esta embasada nos primordios da producao de bens de consumo,
evidenciando uma logica capitalista que exclui a qualidade em prol da velocid-
ade de deslocamento e produgao.

Para Villaga, 2001, quer no espaco intraurbano, quer no regional, o des-
locamento de matéria e do ser humano tem um poder estruturador bem maior
do que o de energias e comunicagdes. Assim, a malha urbana, os eixos e
os aparatos que permitem o funcionamento da cidade sempre estardo em
concordancia com a produ¢do em massa, porém, resta deixar claro, ébvio,
que as relagdes de produgdo em suma nao estardo em concordancia com a
qualidade de vida da populacao.

O espaco intra-urbano, ao contrario, é estruturado funda-
mentalmente pelas condi¢des de deslocamento do ser humano,
seja enquanto portador da mercadoria forga de trabalho — como
nos deslocamentos casa/trabalho — seja enquanto consumidor —
reproducdo da for¢a de trabalho, deslocamento casa-compras,

casa-lazer, escola, etc. (VILLACA, 2001, p. 20)



Deste modo a transformacao da cidade e de seu espago nunca para,
seguindo a logica da producéo e suas nuances que se referem ao consumo
e deslocamento ao trabalho, 0 que consequentemente levara a producao do
espaco urbano evidenciar apenas as relagées de mao de obra e producéo,
deixando de lado a légica da cidade igualitaria, humana e democratica, ou
seja, 0 cenario em que estamos inseridos hoje.

COMO NOS MOVEMOS, RELAGAO ORIGEM/DESTINO
E OS IMPACTOS DOS ASPECTOS URBANOS NOS DE-
SLOCAMENTOS.

Ao analisarmos o espago, como um territorio generalizado, € possivel
estabelecer relagbes mais vagas sobre a funcionalidade da estrutura espa-
cial e as nuances que a cercam, isso se deve a nao consideragédo de fatores
que apenas 0 espaco intraurbano possui. Ha de salientar que ha diferencas
quando analisamos 0 espaco intraurbano, este que por sua vez reflete todas
as caracteristicas inerentes ao seu espago geografico e o0 que o preenche;
histdria, problemas estruturais, forma, pessoas, interacoes e relagdes, o que
faz com que seja possivel estabelecer parametros de como se vive, se tra-
balha e como se move.

E relevante destacar aqui uma especificidade do es-
paco, que se refere a localizagéo intraurbana. A localizagdo é
associada as nogdes de setor e de territorio urbanos, areas de-
terminadas pelas peculiaridades do sitio natural e da evolugéo
urbana, constituindo tipos especificos de espagos territoriais,
relacionados com as caracteristicas do todo urbano. As relagdes

nao podem existir sem contatos e encontros urbanos, que en-

volvem a localizagdo e os deslocamentos tipicos de produtores
e de consumidores, entre os locais de moradia e os locais de
produgdo e consumo, nos percursos da cidade. Os percursos e
as relagdes intraurbanas, ao contrario das relagdes regionais e
nacionais, s&o mais permanentes e cotidianos, entre as pessoas
e 0 espago, estabelecendo dindmicas particulares, a partir de

variaveis especificas. (SILVEIRA e SILVA 2018, p. 56)

As viagens intraurbanas séo fruto das necessidades basicas de acesso
por meio da locomogéo, segundo Vasconcelos (2001), ha uma estrutura de
producéo definida pelas atividades de produgdo que engloba comércio, in-
dustrias, servigos e institui¢cdes publicas e as de reprodugéo que se resume ao
ambito residencial, hospitalar, escolar e de lazer. Tal estrutura é responsavel
por desencadear todas as rotas e deslocamentos dentro do espaco, ndo sé
urbano, mas geografico em si.

Compreendendo que ha uma ldgica, mesmo que antidemocratica na
producéo urbana, os fatores responsaveis pelo estado atual das cidades sé&o
fruto da conexao entre deslocamentos e produgdo do espago, ambos néo ex-
istem sem considerar o outro, 0 que propde que todas as atividades que levam
as viagens dentro do urbano sdo constituidas a base de interesses pré-deter-
minados.

As forgas socioecondmicas moldam a cidade principal-
mente por meio das relagdes entre 0 movimento e a estrutura da
malha urbana. Com isso, entende-se que os efeitos reciprocos
de espaco e movimento entre si (e ndo, por exemplo, intengdes
estéticas ou simbolicas), e os efeitos multiplicadores em ambos

que surgem de padrdes de uso do solo e densidades de con-
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strugcdo, que sdo influenciados pela relagao espago-movimento,
que da as cidades suas estruturas caracteristicas. (HILLIER,

1996, p. 114) (traducéo pelo autor)

Tais @mbitos citados anteriormente sobre as atividades de produgéo,
sdo responsaveis tanto pela concepg¢éo do espago urbano como das viagens
geradas nele, partindo da premissa de que o destino, seja ele por infinitas
necessidades é responsavel pelos deslocamentos urbanos. E imprescindivel
entender o que nos move, e qual o papel dos deslocamentos na concepgao
global das cidades com foco em investigar a evolugdo urbana e as tendéncias
futuras a fim de obter par@metros para estudo e planejamento local.

Ao considerarmos as atividades essenciais, o trabalho, junto a toda a
cadeia de producgao, corresponde a maioria das viagens locais, seja pelo des-
locamento da mao de obra ou pelo deslocamento de insumos para producao
e manufatura. De acordo com a Pesquisa Origem Destino (2017) com foco a
Regido Metropolitana de S&o Paulo; Os deslocamentos por motivo de trabalho
permanecem em primeiro lugar, com 18,5 milhdes ante 16,9 milhdes de 2007.
As viagens por motivo escolar vém em seguida: 14,7 milhdes. Os demais moti-
vos (consultas médicas e dentarias, compras, passeios) sao responsaveis por
8,8 milhdes, registrando aumento de 9% (eram 8,1 milhdes).

Ha a evidencia de que as viagens geradas dentro do urbano atualmente
sao em sua maioria relativas as necessidades basicas oriundas de atendi-
mentos de saude, acesso a educacéo e compras. Quanto a essa perspectiva,
relacionar a localizagdo desses servicos e 0 acesso aos mesmos reflete a
l6gica do espaco, evidenciando bairros mais ou menos acessiveis, habitaveis
e humanos, isso, quanto a sua capacidade de ser sustentavel por meio das
suas relacoes de acesso da populacédo aos bens necessarios.

Ao levarmos em conta o periodo de expansdo urbana no Brasil, as-
sim como das redes de conexdo intra e intercidades, ha de se estabelecer a
relacao da inser¢ao do automovel e meios motorizados de locomogdo como
transformadores das viagens intraurbanas. Atualmente no séc. XXl as cidades
brasileiras ainda se baseiam na producao urbana em prol dos veiculos motor-
izados individuais.

Mesmo que a cidade se desenvolva e atribua seus espacos de trafego
para os veiculos individuais, ha de se estabelecer um fato sobre a realidade
da populacao brasileira quanto a sua renda e sua localizagdo no pais. Se-
gundo dados gerais da ANTP (2018), as viagens por habitantes durante o dia
em cidades grandes sao feitas em suma por meios motorizados, ja para as
cidades médias os meios de deslocamento mais utilizados estdo baseados no
transporte a pé e por bicicleta.

ESPRAIAMENTO DAS CIDADES E PRECARIZAGCAO DO
TRANSPORTE COLETIVO NO BRASIL

Precgo da Terra, especulacdo imobiliaria e fatores de conjuntura histérica
foram responsaveis pela configura¢do atual das cidades brasileiras. O aumen-
to da malha urbana seja pelo grande conglomerado de pessoas, pela falta de
aplicagdo de politicas de definicdo do uso da terra, a falta de uma reforma
agraria ampla e principalmente a especulagdo imobiliaria, fizeram com que
as cidades se tornassem grandes emaranhados urbanos, desiguais, sem in-
fraestrutura, com grandes vazios urbanos e longas distancias.

Tanta inanicao foi responsavel por produzir uma cidade gerada por inter-
esses especulativos onde segundo Maricatto (2015), em todas as metropoles



brasileiras, o furac&o imobiliario foi responsavel em modificar bairros residen-
ciais e até mesmo as periferias, empurrando pobres para além dos antigos lim-
ites da cidade, em um contexto onde houve e ha a falta de regulagéo fundiéria,
em outras palavras, o planejamento urbano.

Tal politica que desenvolve a segregagdo e expulsdo para a periferia
se intensificou com o programa do governo federal Minha Casa Minha Vida
(MCMV), onde executados por empreendedores da iniciativa privada, foram
deslocados para areas distantes com a desculpa de terras mais baratas, tal
atitude levou a criagéo de regides habitadas longinquas, ladeadas por grandes
vazios urbanos e sem acesso aos Servicos essenciais, precarizando ainda
mais a situagao dos moradores que por necessidade precisam cruzam grandes
deslocamentos para acesso a servigos basicos.

Ao considerarmos a grande expanséo das cidades nos Ultimos tempos,
da malha urbana em si pela especulagdo imobiliaria, € possivel entender di-
versos problemas que permeiam as cidades hoje. Com o distanciamento das
pessoas de baixa renda do centro e 0 ndo acesso a Servicos basicos como
saude, educagao e afins, que a priori ndo sdo considerados na construgao
dessas novas partes da cidade, o acesso fica comprometido e o deslocamento
por longas distancias passa a ser essencial na vida dos moradores de regides
periféricas.

Grandes partes das cidades brasileiras que receberam incentivo do
(MCMYV) tiveram seu espago transformado com 0 acréscimo de areas antes
eram espacos rurais, até mesmo cidades de médio e pequeno porte passaram
por esse processo, que aliado a precarizagéo do transporte publico e até mes-
mo a falta dele, criaram situagdes onde as viagens intraurbanas passaram a
consumir grande parte das horas diarias das pessoas.
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Maricato (2015), aponta que apds muitos anos se auséncia de investi-
mentos nos transportes publicos coletivos no periodo de 1980 até 2009, foi
responsavel em colocar a condi¢do da mobilidade em algumas cidades como
um dos maiores problemas sociais e urbanos existentes.

Para entender tal perspectiva, ao se analisar dados do relatério geral de
2017 da pesquisa Simob/ANTP, a maior parte das distancias é percorrida nos
veiculos de transporte publico (53,0%), no caso dos habitantes residentes em
municipios com mais de 60 mil habitantes, estes gastam por ano, 30,2 bilhdes
de horas para deslocar-se, onde a maior parte do tempo veiculos de trans-
porte publico (45%), seguido pelas viagens a pé (28%), considerando ainda
que que o transporte coletivo representa 28% do total das viagens e consome
45% do total de tempo na mobilidade.

Tal cenario onde o transporte coletivo ndo se estabelece como o princi-
pal meio de deslocamento, mas que consome a maior parte do tempo nas
viagens intraurbanas, mostra o cenario de sucateamento do modal no pais, o
que reflete o retrato da vida cotidiana na periferia, interferindo na qualidade de
vida e acesso da populacao que necessita se deslocar, atribuindo mais tempo
no transporte publico que ndo oferece qualidade na maioria dos seus aspec-

tos, 0 que impacta diretamente outros gargalos.

Nas periferias metropolitanas, raramente ha bons equi-
pamentos de saude, abastecimento, educagéo, cultura, esporte,
etc., e. como o transporte é ruim e caro, os moradores, em es-
pecial os jovens. Vivem o destino do “exilio na periferia™, como
cunhou Milton Santos (Santos,1990). Nunca é demais lembrar
que pobreza e imobilidade é receita para violéncia. (MARICATO,

2015, p.45)

O IMPACTO DAS DIMENSOES DO AMBIENTE CON-
STRUIDO NA MELHORIA DAS VIAGENS INTRA-UR-
BANAS.

Além de todas as nuances referentes ao espaco total da cidade e sua confor-
magao, ha especificidades consideradas mais pontuais, mas que definem a cidade
em sua forma total e que sao responsaveis por todo o aspecto dos deslocamentos
intraurbanos. Estudos que propuseram que a forma urbana determina a meio e as-
pecto do deslocamento ja confirmaram que ha uma ligagéo direta entre forma urbana

e viagens intraurbanas.

Para (Amancio e Penha, 2008), a premissa béasica destes estudos € que as car-
acteristicas locais da forma urbana podem influenciar o comportamento de viagens
de trés modos basicos: reduzindo o numero de viagens motorizadas; aumentando a
parcela de viagens ndo-motorizadas; e reduzindo as distancias de viagem em veicu-

los motorizados.

Ao buscar métodos que evidenciem caracteristicas que influenciem direta-
mente na escolha do transporte, os estudos desenvolvidos por (Cervero e Kock-
elman, 1997); McNally e Kulkarni, 1997) propde a utilizagao de trés ferramentas,
caracteristicas, que influem de maneira direta nas viagens intraurbanas, séo elas;
densidade, diversidade do uso do solo e desenho das vias, que em conjunto formam

os 3Ds do ambiente construido.

Quanto a densidade, tal variavel se caracteriza pelo grau de ocupagao do solo,
ou seja, onde existe um maior nimero de moradores ha uma maior variedade de
Servigos essenciais, 0 que gera maior fluxo de pessoas e consequentemente diminui
o tempo de deslocamento. Dunphy e Fisher (1996) e Cervero e Kockelman, (1997)

verificaram em seus estudos que em areas mais densas, ha o maior uso do trans-



porte publico em detrimento do transporte individual, assim como menores distancias
percorridas.

A densidade além de ser uma caracteristica essencial nos estudos rel-
acionados aos deslocamentos ainda possui facil alcance quanto aos dados
necessarios para sua estimativa. Sobretudo existem outras caracteristicas de
espacos adensados que interferem no modo ao qual as pessoas se deslocam.

Em areas urbanas diversificadas e densas, as pessoas
ainda caminham, atividade que é impossivel em suburbios e na
maioria das areas apagadas. Quanto mais variada e concen-
trada for a diversidade de determinada area, maior a oportuni-
dade para caminhar. Até as pessoas que vao de carro ou de
transporte publico a uma area viva e diversificada caminham ao

chegar la. JACOBS, 2000, P 159.

Silveira e Silva (2018), afirmam que ha a diminui¢cdo da densidade ur-
bana por meio da expansao das periferias, e que tal situagdo tem diminuido
0 percentual de pessoas por hectare. Tal afirmagé&o nos leva a outro aspecto
correspondente a densidade e os deslocamentos, o qual sugere que areas
mais densas e com menos espagos vagos evitam o surgimento de areas habit-
adas na periferia, favorecendo menores distancias entre areas, o que por sua
vez gera uma nova dinamica espacial onde o deslocamento se torna menor,
podendo ocasionar uma mudanga no uso de meios motorizados.

Ja sobre o papel da diversidade do uso do solo, Jacobs (2000) observa
que para se ter uma compreensao acerca das cidades € necessario admitir
como fendmeno fundamental as combinagdes ou as misturas de usos, néo
0S usos separados. Logo, a combinagdo de moradias, comércio e servigos
no mesmo lugar, favorecem uma maior oportunidade e facilidade de aces-

SO a servigos basicos, 0 que diminui o tempo de deslocamento quanto a ori-
gem-destino das viagens.

Cervero e Duncan, (2003), apontam que a diversidade de uso do solo
esta associada a escolha de meios ndo motorizados como meio de desloca-
mento, seja com destino a trabalho, estudo e lazer. Christiansen et al., 2016;
Gehrke; Clifton, 2017; Noonan et al., 2017, também sugerem em seus estudos
que a diversidade de uso do solo favorece o uso de meios de deslocamento
alternativos como a bicicleta e o proprio caminhar.

Partindo para a ultima dimenséo dos 3Ds, o desenho das vias, esse
se da pela forma viaria e pela facilidade no deslocamento, seja pelo aspecto
de falta de conex&o entre vias, cruzamentos perigosos, falta de arborizagdo
urbana e acessibilidade universal, tais fatores podem impedir ou promover
um melhor deslocamento e também levar a escolha de meios alternativos de
transporte e facilitar ou ndo a conexao entre origens e destinos.

Nas cidades caminhaveis, o desenho da calgcada pode
incentivar a caminhada como oportunidade para se observar
ao longo do percurso. Isso poderia ser exemplificado no ato
de fazer compras, na parada para um café ou na prestagdo de
servigos que, concatenados a caminhada, poderiam melhorar
essa conectividade do pedestre com a rua e eliminar a neces-
sidade do carro para a realizagéo de multiplas finalidades. (Sa-

dik-Khan, Janette, Solomonow. 2017. p 20)

Para Rodrigues (2013), ha o pressuposto de que o desenho urbano in-
fluencia o comprimento e o0 numero alternativo de caminhos a serem percor-
ridos pelos pedestres entre dois pontos de uma area e pode determinar a
propensao dos deslocamentos se realizarem a pé. Sendo assim, os desloca-

23



24

mentos urbanos, sua qualidade e possibilidades sdo apenas alcangados em
fungéo da qualidade dos caminhos, influenciando na facilidade da caminhada
e na geragao de viagens a pé, ou mesmo por bicicletas.

Os 3Ds aqui delineados foram utilizados em diversos estudos relacio-
nando a forma urbana aos deslocamentos, eles evidenciam que por meio dos
aspectos aos quais séo designados é possivel estabelecer as possibilidades
de deslocamento e ter um aspecto geral das viagens intraurbanas que ocor-
rem nas cidades. Contudo, aliado aos 3Ds, aqui considerados, existem outras
dimensdes do ambiente construido que podem ajudar na caracterizagao das
viagens intraurbanas.

A gama de variaveis que podem ser estabelecidas quanto a leitura e in-
fluéncia do urbano nas viagens intraurbanas é grande, (Cervero 2002) aponta
que para além das relagdes do uso do solo & necessario um entendimento
acerca do estilo de vida dos individuos, ainda, evidencia que ha incongruén-
cias em relagdo a quais variaveis relativas a forma urbanas sao capazes de
influir diretamente nas viagens ndo motorizadas.

Sarkar e Mallikarjuna (2013) estabelecem que para além do uso do solo,
outra variavel que influencia diretamente na escolha dos modos de desloca-
mento se refere a parametros socioecondmicos, ou seja, pela renda da popu-
lagdo. Assim, se vé€ uma gama de possiveis variaveis para o estudo da forma
urbana e dos deslocamentos, logo, € necessario estabelecer os parametros
que melhor responde as caracteristicas do objeto de estudo.

A evidéncia de que ha uma relagéo direta do impacto da forma urbana na
escolha do meio de transporte e qualidade do deslocamento pelas variaveis
estabelecidas por (Cervero e Kockelman, 1997) através dos 3Ds ¢ indiscutivel,
entretanto, podem ser consideradas ainda caracteristicas que geram impacto



no ambiente construido, algumas destas variaveis serviram de estudo para
(EWING; CERVERO, 2001, 2010), séo elas; distancia ao transporte publico,
acessibilidade ao destino, demografia, e gerenciamento de demanda, (distance
to transit, destination accessibility, demographics, and demand management).

INDICADORES DE MOBILIDADE COMO PARAMETROS
PARA O ENTENDIMENTO E MELHORIA DOS DESLO-
CAMENTOS.

A utilizagéo de indicadores se baseia em parametros que possam espe-
cificar de forma exata ou a relatar o problema de alguma situagéo a qual se
deseja investigar. Existem diversos indicadores que correspondem a forma
urbana, transportes e mobilidade, o que se conecta diretamente aos desloca-
mentos urbanos.

Ao se buscar os indicadores ja utilizados no Brasil para a medigdo de
parametros urbanos pode-se citar o sistema de indicadores concebido pela
Rede Nossa Séo Paulo e pela Rede Social Brasileira por Cidades Justas e
Sustentaveis intitulado “Cidades Sustentaveis” (2012), onde eixos como
economia local, dindmica criativa e sustentavel, melhor mobilidade, menos
tréfego, planejamento e desenho urbano sao considerados.

Para COSTA, 2008, para a formulagédo ou mesmo proposi¢éo de indi-
cadores € necessaria a delimitagdo do aspecto a ser levantado, onde indica-
dores sociais, econdmicos e ambientais apresentarao alguns resultados que
fardo referéncia a estrutura urbana, normalmente como fator de interferéncia
negativa.

Boareto (2003), afirma que os problemas enfrentados diariamente pe-

las pessoas ao se locomoverem nas cidades normalmente tém uma analise
fragmentada, onde os problemas do sistema de transporte sao dissociados da
circulacéo de veiculos particulares e do uso do solo.

Estabelecer parametros apenas para um foco pode comprometer todo
um estudo, pois como no caso dos deslocamentos 0 mesmo € parte do ur-
bano e também é resultado do mesmo, assim, a escolha de indicadores que
favoregam o estudo dos deslocamentos seréo correlatos ao desenho urbano,
aspecto social, econémico e afins.

Um indicador urbano é, portanto, uma variavel social-
mente dotada de um significado acrescido ao derivado da sua
propria configuragéo cientifica, de forma a refletir de forma sin-
tética uma preocupagao social com o meio ambiente e inseri-la
de forma coerente no processo de tomada de decisdo. (RUEDA,

1999, p. 11) (tradugéo pelo autor)

Estabelecendo uma relagao direta com a populagao a qual se desloca,
parametros relativos a acessibilidade e a servigos essenciais como comercio,
saude, educacao, transporte publico e lazer correspondem a parte inerente ao
entendimento das viagens intraurbanas e estéo ligados também ao fator local-
izagao, renda e outros condicionantes ligados a forma, ao social e a paisagem.

Ha de salientar que tais fatores implicam diretamente no deslocamento,
mas também fazem referéncia a espacialidade e a forma urbana, caracterizan-
do zonas urbanas que podem ser adensadas, com diversidade espacial e de
Servigo e zonas que nao possuem tais caracteristicas

Entende-se que a qualidade espacial também é fator primordial quanto
a qualidade dos deslocamentos, visto que para se locomover, a qualidade das
vias e calgadas, acessibilidade universal e oferta de transporte publico, como
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também a estrutura que o acompanha, refletirdo sobre as possibilidades de
deslocamento e como ele é feito.

Ainda segundo Costa (2008), o indice de Mobilidade Urbana Sustentavel,
concebido pela mesma, permite identificar fatores criticos e de maior impacto
para a melhoria de aspectos globais e setoriais da mobilidade urbana. Além de
identificar fatores de influéncia os pardmetros urbanisticos sao versateis pois
podem atestar o ponto significativo de areas diferentes, podendo estabelecer
estudos diversos que estejam alinhados de acordo com a area a ser estudada.

Sendo assim, para que haja a compreensao dos deslocamentos e como
eles acontecem dentro do espaco intraurbano é imprescindivel a utilizagéo de
indicadores, que em parte séo capazes de demonstrar como o espago fun-
ciona, quais as fragilidades e qualidades do mesmo, ou seja, a consideragéo
destes indicadores é parte fundamental na construgdo de uma anélise dos
deslocamentos urbanos.

TRANSPORTE ATIVO COMO PERSPECTIVA AOS MEI-
OS DE DESLOCAMENTO.

Abusca por entender o cenario atual do transporte e deslocamento na ci-
dade parte a principio do entendimento da formagéo do espago urbano e suas
nuances. No tocante a histdria do Brasil, o favorecimento do uso do transporte
individual motorizado por décadas fez com que a estrutura da cidade se tor-
nasse exclusivamente gerida em prol desse tipo de meio de transporte.

Entretanto, os resultados dessas escolhas criaram posteriores problemas
como; desigualdade urbana e social, aumento no tempo de deslocamento e
afins. Harvey (2014), ressalta que anterior ao surgimento dos automéveis a

rua era um local de socializacéo, lazer e encontros, porém, estes aspectos
foram perdidos com a insergéo do automovel.

A evidéncia de que a necessidade de investigagdes que
busquem uma solugéo para o impasse que envolvem os des-
locamentos, e logo, a questdo da desigualdade urbana é res-
guardada pelo fato de nas metrépoles brasileiras, € crescente o
numero de pessoas que leva cada vez mais tempo nos desloca-
mentos, com cerca de 20% delas gastando mais de duas horas

neste percurso (Ribeiro, Silva & Rodrigues, 2014)

Segundo Motte-Baumevol, Aguilera, Bonin e Nassi (2016), as oportuni-
dades de emprego sao distribuidas de forma desiguais na cidade, a conse-
quéncia disso se da pelas maiores distancias e trajetos mais dificeis nas via-
gens casa — trabalho para os mais pobres e com menor nivel de instrugéo que
em sua maioria utilizam do transporte publico ou do transporte ativo para se
locomoverem.

Para reverter o estado atual de precarizagdo dos meios de transporte
publico e fomento a mobilidade ativa, mais que um plano de agao para esse
seguimento € necessario a compreensao quanto ao todo dentro de uma lo-
calidade. O uso do solo aliado a perspectiva de ado¢do de uma politica que
favorecga o transporte de massa e trajetos menores seria o inicio da construgdo
de um planejamento sélido. Para Handy e Neimeier (1997) e Stanilov (2003),
as medidas necessarias para tornar o ambiente mais acessivel consiste em
dois componentes, um ligado a atividade que uso do solo proporciona e outra
ligada a distribuicéo de oferta de transporte publico favorecendo os potenciais
destinos de maior fluxo.



Como o impasse da mobilidade passou a ser encarado como de intrin-
seca importancia, a Lei n°® 12.587/12, determinada como Lei Nacional de Mo-
bilidade Urbana (LNMU) foi criada buscando uma melhoria no quadro atual,
desta maneira estabeleceu-se a obrigatoriedade de elaboragéo de Planos de
Mobilidade Urbana (PMU) aos municipios com mais de 20 mil habitantes. A
adesao ainda nao é total pelos municipios que possuem a obrigatoriedade em
té-la, mas € um marco para a abertura da abordagem do tema.

Mais que uma matéria ligada aos problemas causados no urbano, a mo-
bilidade, temas e objetos de estudo que a acompanham esta ligada a diversas
teses que hoje ja séo tratadas como prioridades em agendas nacionais e inter-
nacionais. A transformacao gerada pelo uso de transportes ativos e abertura
para a mobilidade ativa na cidade mostra que o impacto na saude das pes-
soas e do meio ambiente € indiscutivel, isso se deve ao entendimento de que
o0 problema da sustentabilidade esté justamente ligado aos transportes que
impactam de forma significativa na condi¢cdo de vida da populagao (ONU-Hab-
itat, 2013; UN-Habitat, 2013).

De fato, a relevancia da insercado do transporte ativo para
promogao de sistema de transporte inclusivos e sustentaveis é
inegavel, o que ja é reconhecido pelos documentos oficiais do
Ministério das Cidades e por érgdos internacionais como e a
Organizagado Mundial de Saude e UN Habitat (ODS - AGENDA
2030, Ipea 2018).

Para mais, o transporte ativo aliado a mobilidade ativa é capaz de ofere-
cer gamas de oportunidades que podem aperfeigoar o seu local de inser¢ao,
seja pela oferta de empregos, diminuir a segregagado socioespacial, baixa em
mortes no transito, diminui¢éo de poluentes e com o encurtamento dos deslo-
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camentos, melhorar o bem-estar da populagado em geral.

Assim, a abordagem correlata ao transporte ativo reforca
0 conceito de mobilidade sustentavel, uma vez que incentiva
que os deslocamentos na cidade sejam realizados através de
meios de transporte a propulsdo humana, como caminhadas a
pé, pedaladas, etc, “formas antigas e ao mesmo tempo revolu-

cionarias de locomogao” (PELEGI, 2016, p. 55).

Interpretar a dindmica da cidade por meio dos seus fluxos € na pratica
uma das ferramentas de maior direcionamento para uma politica de mobili-
dade, visto que a discussdo em relagdo aos deslocamentos gera em si ques-
tionamentos relativos a condigdo urbana em geral. A perspectiva que se tem
hoje sobre valorizagao e aplicagao do transporte e mobilidade ativos se da em
sua maioria em casos onde o problema ja possui uma cronicidade.

Estudos que privilegiam urbanidades menores e com potencial de re-
versdo dos problemas postos anteriormente séo imprescindiveis, pois a facil-
idade em assimilar e solucionar os problemas em torno de uma esfera menor
gera um impacto maior em menos tempo, evitando desta forma que a questéo
seja resolvida quando os problemas possuirem escalas que dificultem agdes
basicas.

PES E BICICLETAS COMO FATORES DE DESENVOLVI-
MENTO HUMANO E URBANO.

A bicicleta nos da uma chance de nos reconectarmos
aos locais, as pessoas, aos trajetos e as memorias coletivas. (O

BRASIL QUE PEDALA, 2018, p.35)

Muito se tem discutido em trabalhos recentes e ndo tdo recentes sobre o im-

pacto do transporte ativo na melhoria das cidades. Mais que uma forma de deslo-
camento o transporte ativo oferece fatores tanto de desenvolvimento urbano quanto
sociais, que buscam em sua esséncia transformar o estado atual das cidades. Tanto
no aspecto das grandes cidades, do espraiamento urbano, diminuigdo das emissdes
e melhoria da salde geral da populagao, o uso do transporte ativo favorece também

uma nova perspectiva urbana para as cidades.

Na busca pela incluséo do transporte ativo ha a necessidade de envolvimento
de toda uma infraestrutura, ja dita anteriormente. O uso do solo, comunidades mais
compactas e acesso mais democratico e rapido as atividades essenciais s&o 0 que

levam a maior utilizagdo destes meios alternativos.

Cidades europeias ja possuem a vanguarda quanto a questao dos aspectos
urbanos aliados ao transporte ativo, o termo cidades compactas disseminados atual-
mente por Gehl (2010), mostra os resultados positivos alcangados quando a saude

urbana, social e mental da populagao.

Fazendo um paradoxo entre as cidades brasileiras de pequeno porte, se pode
cruzar dados e evidenciar um pouco do cenario do transporte ativo no Brasil, salvo
que para entender a questao da utilizagdo desse tipo de transporte no pais passa
pelo entendimento da situagéo social e econdmica a qual a populacao brasileira esta

inserida.

Além do mais, o uso do transporte automotor no Brasil esta ligado a uma
relacdo de poder econémico, o que faz com que os modos a pé, e por bicicleta
sejam descartados por remeter a pobreza. Dados de pesquisa colaborativa feita em
algumas cidades para a concepgao do livro, O BRASIL QUE PEDALA, 2018, conclui
que, a “'participacao dos automoveis na divisédo modal das viagens aparentemente
¢ influenciada mais por aspectos socioecondmicos do que pelo porte das cidades™

A consisténcia do uso do transporte ativo no Brasil ndo parte pelo pressuposto



da utilizacdo de um meio ndo motorizado e que pode trazer melhoria na saude individual, mas sim pela auséncia da oferta de
outros modais, ou seja, o transporte ativo no Brasil € uma forma de deslocamento de subsisténcia. Contudo, ao se analisar a
pesquisa realizada pelo (O BRASIL QUE PEDALA, 2018), ndo ha um parametro definido a quem utiliza a bicicleta,

O uso de bicicleta, contudo, parece ndo se atrelar a um padrdo — seja socioecondémico, de porte de cidade
ou de caracteristicas geomorfologicas e/ou climaticas —, ainda que possa ser comprometido pelo crescimento da
motorizacao. A diversidade de uso e ocupacdo do solo, o desenvolvimento de politicas cicloviarias, a facilidade e
a praticidade do uso de bicicleta e a construgéo de identidades sociais que passam pela presenca da bicicleta no
cotidiano das pessoas e da paisagem urbana sdo algumas das variaveis que explicam os altos indices de ciclismo

nessas cidades. (O BRASIL QUE PEDALA, 2018, p. 21).

Sobre a bicicleta como forma de transformacéo e democratizacao da cidade pelo fato de ser gratuita em parte
a sua utilizagdo, a mesma pode ser aderida ao conjunto existente das opc¢des de deslocamento, seja via transporte
publico, individual motorizado e o peatonal, este Ultimo por sua vez cabe o titulo de mais democratico entre todos os
outros, pois entende-se que em algum momento todos serdo pedestres e precisardo se deslocar a pé.

Com a aprovacao do Plano Nacional de mobilidade Urbana o transporte a pé passou a ser encarado como uma
ferramenta a contribuir com a melhoria urbana, seja pela sua prépria concepgédo como meio de se locomover ou pelos
ganhos oriundos da promogéo do mesmo. Entende-se que como no caso da bicicleta confere ao transporte a pé um
dos principais meios de se deslocar no Brasil.

De acordo com pesquisa ANTP/SIMOB, 2017, 40% dos brasileiros utilizam-se do transporte a pé para se deslocar
diariamente, tal numero mostra a importancia do meio de transporte no pais mesmo que néo haja uma infraestrutura
adequa ao caminhar na maioria das cidades. Salientando também que as outras viagens oriundas do deslocamento via
transporte publico necessitam de parte do trajeto a pé, o que aumenta consideravelmente a participagdo das viagens
a pé no numero diario de viagens intraurbanas.

Dada a perspectiva acerca do transporte ativo e sua importancia no cenario brasileiro, evidencia-se também o
carater benéfico tanto para a populacao quanto para a cidade, pois no caso da caminhada a mesma possibilitar a qual-
idade de vida local e espacial, permite 0 acesso as atividades locais e € democratica quanto ao acesso, pois € utilizada
pela maioria da populacdo desconsiderando o fator social para que dela se possa usufruir (FHWA, 2012; Rocha et al.,
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2012). No caso da bicicleta a mesma proporciona os mesmos beneficios do
caminhar, entretanto possui ganhos quanto aos seus beneficios individuais,
sociais e ambientais, O Brasil que pedala (2018).

COVID 19; NOVAS RELAGOES URBANAS E
VALORAGAO DO TRANSPORTE ATIVO

A busca por estudar os parametros de deslocamento na cidade, agora,
se tornou imprescindivel, mesmo ndo possuindo um carater assertivo pois o
mundo se encontra em meio a uma pandemia global.

A pandemia causada pelo virus Sars-CoV-2, foi responsavel por trans-
formar as cidades como nunca antes em décadas. As cidades pararam, out-
ras continuaram com restricdes de deslocamento e aglomeragdes. Mortes,
desigualdade, pobreza extrema, fome e a falta de acesso a saude foram algu-
mas das principais mazelas existentes que foram evidenciadas aos olhos de
toda a populagdo mundial devido a pandemia.

Contudo, nas cidades, o impacto englobou todas as instancias inerentes
e essenciais a populagdo. Com os comércios e alguns setores de servigos
fechados a cidade desacelerou e foi colocada a prova, situagdes que nao
eram levadas em conta agora passaram a fazer parte do cotidiano de todos.

O distanciamento e falta de seguranca sanitaria fez com que as aglom-
eracdes geradas nas ruas e no transporte publico fossem consideradas inade-
quadas. Em pesquisa realizada pelo Centro de Exceléncia BRT+ em parceria
com o WRI Brasil com foco nos impactos da pandemia na mobilidade urbana
em capitais brasileiras, aponta que antes da pandemia o transporte publico era
usado por mais de 40% dos respondentes na maioria das cidades, ja com a

pandemia, menos de 15% das pessoas seguiram utilizando o meio de trans-
porte para deslocamento com origem as atividades essenciais.

Muitos setores instituiram regimes de teletrabalho ou
home office para lidar com as determinagdes de distanciamen-
to social e ajudar a “achatar” a curva de contagio da Covid-19.
Em Sao Paulo, Porto Alegre, Belo Horizonte e Rio de Janeiro, a
comparagao entre dados de antes (margo) e durante (setembro
e outubro) a pandemia indica que mais de 50% das pessoas néo
estdo se deslocando para sua atividade principal (geralmente

trabalho ou estudos). (Pasqual e Petzhold, 2020)

O transporte ativo, que ja é listado como uma das ferramentas de in-
cluséo e construgdo de uma cidade igualitéria foi percebido como uma al-
ternativa para os novos deslocamentos. Mesmo sendo um meio individual, é
democratico e possui baixo custo, e para 0 caso da emergéncia gerada pela
pandemia foi estabelecido como uma das melhores alternativas para desloca-
mento. Ainda sobre pesquisa da BRT+, a mesma, evidencia que em Fortaleza
20% das pessoas aumentaram o uso da bicicleta, enquanto 10% diminuiram,
ja no Rio de Janeiro, 30% das pessoas aumentaram o uso do carro préprio, e
15% diminuiram

E certo dizer que o fechamento de comércios e de outros setores fez com
que os deslocamentos por meio de transporte publico e individual motorizados
diminuissem em alguns casos, fazendo com que a quantidade de emissdes e
poluentes diminuissem consideravelmente, o que nos leva a ter uma nova per-
spectiva quanto aos deslocamentos ndo-motorizados na construgdo de uma
sociedade pos pandemia

Nakada e Urban (2020) apontam que durante o bloqueio parcial de ativi-



dades em S&o Paulo entre margo e abril de 2020 houve uma queda no trafego
de veiculos que afetou positivamente a qualidade do ar, além de altas re-
ducdes da concentracao de poluentes atmosféricos no mesmo periodo.

Tendo como prerrogativa o distanciamento social, a diminui¢do da su-
perlotacao do transporte publico e visando uma melhora na qualidade ambi-
ental das cidades, alguns paises durante o periodo de pandemia estao rever-
tendo seus espagos que antes eram destinados aos carros para espagos que
comportem o uso por ciclistas e pedestres. Prefeituras como a da cidade de
Bogotd, Cidade do México, Berlim, dentre outras iniciaram a transformacgéo de
vias, em Glasgow houve a gratuidade no sistema de bicicletas compartilhadas
com foco em diminuir aglomeragdes em outros tipos de transporte.

Sobretudo, mesmo com as medidas adotadas durante a pandemia, o
pds pandemia exigirda uma compreensdo acerca da forma da cidade e sua
acessibilidade, o que pode vir a possibilitar a localizagdo mais proxima de
servigos essenciais, diversidade de usos, deslocamentos seguros, seguranga
viaria, dentre diversas outras questdes ligadas ao ambiente construido.

CAPITULO 02

(BRASIL-BR) Cidade média e suas condicionantes; dis-
cussoes sobre mobilidade e deslocamentos intraur-
banos.
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Conforme citado por Stamm et al. (2013), para Santos (1994), Braga
(2005), Maricato (2001), Amorim Filho e Serra (2001), Brito, Horta e Amaral
(2001), Andrade e Serra (2001) e Lima (1998), as cidades médias brasileiras
se caracterizam por urbanidades que possuam entre 100 mil a 500 mil habi-
tantes. Seguindo a mesma linha, Pereira (2005) afirma que um dos critérios
mais difundidos para definir as cidades de porte médio se refere a questao
demogréfica e que o debate sobre as cidades médias se entende mais por
nogao do que um conceito ja estabelecido.

Logo, a visdo de que com a determinagdo do contingente populacional
ja seria possivel determinar o porte de uma cidade néo é em suma o unico
método de analise de porte de aglomerados urbanos. Considerando o Brasil,
pais de extremas diferengas socioespaciais e desigualdades, atribuir apenas
um método de definicdo das cidades por populagdo pode ndo ser a melhor
maneira de caracterizagdo do espago urbano. Amorim Filho e Rigotti (2002),
consideram que as caracteristicas ligadas as fungdes de intermediagéo dentro
da rede urbana, assim como também a posi¢ao geografica da urbe, possuem
grau de importancia igual ou maior quanto ao tamanho demografico na carac-
terizagdo das cidades médias.

Essa mesma preocupacado com uma melhor caracterizagéo da cidade
proporcionou uma conceituagdo mais abrangente, baseada na presenca dos
seguintes atributos, Amorim Filho (1976, p. 7 e 8) propde que para a caracter-
izagéo das cidades médias € necessario;

* Haja interagdes constantes e duradouras tanto com o espaco regional,
quanto com aglomeragdes urbanas de hierarquia superior;

« Tamanho demografico e funcional suficientes para que possam ofere-

3p cer um leque bastante largo de bens e servigos ao espago microrregional a

elas ligado;

» Capacidade de receber e fixar os migrantes de cidades menores ou da
zona rural, através do oferecimento de oportunidades de trabalho, funciona-
ndo, assim, como pontos de interrupgdo do movimento migratdrio na diregéo
das grandes cidades, j& saturadas;

* Condigbes necessarias ao estabelecimento de relagdes de dinam-
izag&o com o espaco rural microrregional que as envolve;

» Diferenciacao do espaco intraurbano, com um centro funcional ja bem
individualizado e uma periferia dindmica, evoluindo segundo um modelo bem
parecido com o das grandes cidades, isto é, através da multiplicacao de novos
nucleos habitacionais periféricos;

* Aparecimento, embora evidentemente em menor escala, de certos
problemas semelhantes aos das grandes cidades, como, por exemplo, a po-
breza das populagdes de certos setores urbanos.

Ha de se considerar que os atributos descritos acima por Amorim Filho
(1976) néo tratam dos sistemas urbanos atuais e ndo consideram as novas
tecnologias espaciais, eixos e segmentos das cidades meédias de hoje. Stamm
et al. (2013) afirma sobre 0 mesmo estudo que as cidades atuais de porte meé-
dio devem dar suporte a uma quantidade importante de atividades e servigos
para que possa existir uma populagdo néo inferior a 100 mil habitantes.

Amorim Filho e Serra (2001, p. 5) evidenciam que a grande visibilidade
das cidades médias e pequenas quanto a quantidade de estudos se refere as
questdes de geogréficas e socioecondmicas, sendo divididas em trés prob-
lemas agudos. Sao eles;

* Boa qualidade de vida, quase sempre mais presente nesse grupo de



cidades do que em outros niveis da hierarquia urbana;

* Maior facilidade de conservagao dos patrimonios ambientais e arquitetdnicos nesse grupo de cidades, favore-
cendo a manutencao da memoria e da identidade coletivas, neste mundo marcado pelos nivelamentos da globalizagéo,
cujos principais emissores e difusores se encontram nas grandes metropoles e nas megalopoles;

+ O fato das cidades médias representarem um foco privilegiado das “percepgdes, valores, motivagoes e preferén-
cias sociais e individuais, aspectos correlacionados com a intensidade e o direcionamento dos fluxos turisticos de mas-
sas humanas cada vez maiores”

Mesmo sendo parte significativa dos municipios brasileiros e tendo em vista sua importancia no cenario nacional
e 0 aumento do numero de pesquisas relacionado ao espago urbano das cidades médias, ainda ndo ha uma consoli-
dacgao geral se tratando de todos os municipios médios brasileiros que possibilite com que pesquisas, principalmente
aquelas relacionadas aos deslocamentos com interesse na mobilidade, transporte publico e transporte ativo ainda se-
jam inerentes aos espagos das metropoles, cidades grandes interioranas e cidades médias que possuam significante
importancia no cendrio nacional.

Sendo assim, o estudo sistematico correlato a mobilidade, deslocamento e transporte ativo, deve ser parte iner-
ente ao planejamento urbano independente do porte e contingente populacional, porém, ha de se entender o papel
que as cidades médias vém promovendo no pais, recebendo moradores de cidades grandes e se tornando locais de
destaque econdmico, cultural e de oferta de servigos.

Considerar a cidade média nos planos de mobilidade, principalmente a ativa, entendendo os deslocamentos
intraurbanos se faz necessario, visto que ja se possui no Brasil legislacao e leis especificas, podendo aqui se referir a
Politica nacional de mobilidade Urbana, que demonstra o papel das cidades médias e pequenas no agravante descaso
das questdes relacionadas a mobilidade.
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CARACTERISTICAS MORFOLOGICAS DAS CIDADES
MEDIAS BRASILEIRAS; ASPECTOS URBANOS X DES-

LOCAMENTOS INTRAURBANOS.

As preocupacgdes em relagéo as redes urbanas e das
chamadas cidades médias ou intermediarias surgiram nas dé-
cadas de 1950 e 1960, na Europa Ocidental, suscitadas pelo
forte processo de urbanizag&o ali ocorrido. Especificamente na
Franga, durante esse periodo, dois temas estiveram no centro
das atengdes de planejadores e académicos: o planejamento
urbano e regional (aménagement du territoire) e os estudos de
redes urbanas, visando estabelecer politicas de desconcen-
tragdes a fim de se obter um equilibrio relativo entre os centros

macrocefalicos (AMORIM FILHO, 2007; CORREA, 2007).

Entendendo as cidades médias brasileiras como espagos criados at-
ravés de processos sistematicos de desenvolvimento, expanséo, influéncia
e afins, biscar compreender que tais cidades foram oriundas de determinado
fendbmeno especifico é necessario para o entendimento de sua estrutura mor-
fologica.

Assim como parte da estrutura de ordenacao e crescimento urbano a mobili-
dade nas cidades médias tem se moldado de acordo com as relagdes impostas pelo
tecido urbano, porém, ao se analisar o estado atual dos deslocamentos em cidades
consideradas médias se percebe que ha uma fragilidade quanto ao tema e que a
adocgao de politicas e atengdo necessaria a matéria e suas ramificagdes néo pos-

suem a evidéncia necessaria nos debates executivos e de planejamento.

Os mesmos processos ocorridos nas grandes metrdpoles desde os primeiros
planos higienistas ocorrem hoje, embora com uma légica diferente embasada por as-
pectos oriundos da estrutura de expansao imobiliaria, sucateamento dos sistemas de
transporte publico e a falta de atengéo para meios de deslocamento funcionais, onde
para esses Ultimos um dos aspectos que inviabilizam sua atengao esta relacionada
a falta de retorno financeiro através de impostos diretos, pois como ja evidenciado,
a maioria dos deslocamentos no Brasil sdo feitas por meio do transporte ativo, a pé
principalmente, e este ndo possui aspectos que contribuam com a hipervalorizardo
de terra gerada pela especulagédo imobiliaria e ndo geram retorno direto de impostos
como ao meios motorizados.

Os processos de expansédo das cidades médias desde a debandada dos
grandes centros ocorridas na década de 80 até os dias atuais, ainda produzem as-
pectos que ainda contribuem para a piora dos deslocamentos intraurbanos, assim
como vicios oriundos de areas metropolitanas que moldam o tecido urbano e modifi-
cam espagos atribuindo a eles caracteristicas que antes eram exclusivas de grandes

cidades

A configuragéo urbana hoje vista em grande parte das cidades meédias brasile-
iras se opde a logica antes vista. Atualmente o grande crescimento de condominios
fechados, areas longinquas ao centro destinadas a habitagdes sociais e loteamentos
populares que sao estabelecidos em franjas urbanas devido ao prego da terra, com-
pilaram em transformar o tecido da cidade média em um espago repleto de fragmen-
tos que dificultam o acesso a lugares e sdo responsaveis por aumentar o tempo e

disténcia das viagens interurbanas.

O processo do sucateamento dos transportes coletivos, comentado anterior-
mente, também se alia aos aspectos referentes a l6gica espacial. Tal sucateamento

se da pela falta de investimentos nas estruturas publicas de transporte em prol de



investimentos dedicados a transportes individuais, processo esse que remonta ao
periodo da expansao rodoviaria brasileira iniciada na década de 1950.

Tais aspectos formam hoje 0 que antes se via em apenas algumas cidades
como a elevagao no tempo de deslocamento, distancias maiores e uma alta excluséo
socioespacial, para mais, esses processos sao responsaveis por transformar a légica
da mobilidade urbana, onde o surgimento de subcentros urbanos, espagos informais
e escolha de modais alternativos passaram a ser a solugao espontanea para algu-
mas areas dentro do tecido urbano médio.

Neste sentido, uma das saidas utilizadas a necessidade de deslocamentos se
da pela adogéo do transporte ndo motorizado, que n&o possui custos e se propde
como sendo o0 mais democratico, mesmo ndo possuindo uma infraestrutura robusta
dentre os outros modos de deslocamento. Neste sentido, o Relatério Geral 2018
SIMOB/ANTP, demonstra o estado atual dos deslocamentos e da mobilidade geral
no pais.

FIGURA 01 - TOTAL DE VIAGENS POR MODAL EM 2018
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Os dados evidenciam o numero e viagens feitas no ano de 2018, onde
os deslocamentos feitos através de transportes ndo motorizados representa-
dos pelo deslocamento a pé e de bicicleta representaram 41,79% do total de
viagens, demonstrando que mesmo n&o possuindo um plano nacional que
promova de forma real a concretizagcdo de planos de mobilidade ativa, nas
cidades brasileiras 0 modelo de transporte ativo € o0 mais utilizado.

FIGURA 02 - CUSTOS OPERACIONAIS TRANSPORTES 2018
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Quanto ao transporte coletivo e individual os dados de 2018 apresentam
os custos de cada modal relatando os gastos com pessoal, publico, ambiental
(poluicéo e ruidos) e de saude (acidentes). Neste sentido o transporte coletivo
teve gasto total menor que 100 bilhdes e gastos com transporte individual su-
peraram 400 bilhdes no total.

Tal evidéncia demonstra a importancia dos meios de transporte publico e
consequentemente a adesao do transporte ativo como alternativas a diminuir

gastos com a maquina publica pois tais meios de deslocamentos apresentam 35
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menores gastos e maiores beneficios que podem vir melhorar o espago urba-
no e diminuir a segregacao do acesso ao transporte publico e deslocamentos.

CIDADE MEDIA; ARAGUARI-MG

Localizada no Triangulo Mineiro, Araguari possui atualmente aproxima-
damente 120 mil habitantes subdivididos em cinco distritos. A histdria se inicia
com a vinda dos bandeirantes que ali incialmente fundaram uma vila que logo
depois ganhou o posto de cidade.

Possuindo um grande numero de industrias e uma ampla variedade de
servicos a importancia da cidade se da a nivel regional, servindo de posto de
abastecimento e emprego para diversas outras cidades do Triangulo Mineiro e
sul do estado de Goias. Sua caracterizagao pode ser assimilada como cidade
média de nivel superior termo cunhado para a classificagcdo de cidades que
tem como prerrogativa o estudo proposto por Amorim Filho; Taitson Bueno;
Abreu, (1982), onde;

Cidades médias de nivel superior: as cidades aqui in-
cluidas sdo sempre visualizadas, em qualquer hierarquizagéo,
como cidades médias, quando se trata de classificagdes que co-
brem todas as cidades do Estado. No interior de suas proprias
regides, sdo encaradas pela populagao regional como cidades
grandes. S&o cidades que possuem um dinamismo demografi-
co sustentado e, no caso do estudo publicado em 1982, tinham
populagdes que se situavam entre um pouco mais de 70.000 até
cerca de 200.000 habitantes. S&o cidades que desenvolveram,

paralelamente a industria, dindmicos setores de comércio e

de servigos. Assim, essas cidades, além de fortalecerem sua
posi¢ao e suas ligagdes no dominio regional, comecam a es-
tender essas ligagdes a pontos situados para além desses domi-
nios. Sao, em sintese, cidades de estruturas ja bem consolida-
das e cujo crescimento futuro parece, sem divida, assegurado.

(AMORIM FILHO; TAITSON BUENO; ABREU, 1982, p. 41).

Quanto a cronologia histdrica, a importancia do municipio se mostra pul-
sante em varias ocasides, em 1930 a cidade € uma das poucas no Brasil a
possuirem mais de 40 mil habitantes e logo depois com a chegada das estra-
das de ferro a cidade se torna um dos maiores entroncamentos ferroviarios
do pais, e € nesse momento que a trajetéria da cidade se modifica, o urbano
e o social sdo transformados de maneira antes nao vista. Com aumento do
fluxo de pessoas e mercadorias 0 espaco urbano € acrescido de edificagdes
modernas para a época, usos e ocupacdes diversificadas que se deram pelo
acumulo de pessoal e capital,

Outro marco de grande importéncia e abrangéncia responsavel pela
transformacao contextual da cidade se refere a constru¢ao da capital feder-
al, Brasilia, que impulsionou a economia da cidade de Araguari assim como
mudangas significativas no cenario urbano-social, 0 que promoveu a modern-
izagdo e dinamizacgéo do espaco urbano da cidade.

A Ligag&o das rodovias com os principais centros administrativos do Bra-
sil, trouxe assim como para diversas outras cidades a grande valorizagao do
automovel, seja na malha regional e estadual quanto na propria malha urbana
da cidade, fator que é presente hoje através das grandes avenidas da cidade,
que definem e caracterizam as relacées de deslocamento intraurbanas em
Araguari.



A prestacao de servigos em geral também é parte fundamental na econo-
mia do municipio, a regido central da cidade onde esta concentrada a maioria
dos estabelecimentos comerciais da cidade serve de apoio aos distritos vizin-
hos e municipios limitrofes a cidade de Araguari. Sobre a renda da populacgao,
o PIB per capta gira em torno de R$ 47.199,52, e o salario mensal em torno de
2,1 salarios minimos (IBGE, 2019).

Ja a diviséo da populagéo dos setores segue a linha cronolégica de for-
magéo da cidade, salvo algumas exceg¢des como no caso dos bairros novos
do programa MCMV que agregaram uma grande massa da populacdo. Os
bairros mais antigos limitrofes ao centro da cidade também sé&o as areas que
concentram grande parte da populagéo.

Acerca da estrutura urbana da cidade, possui classificagéo insatisfatoria
quando se observa dados do IBGE respectivos a qualidade de seus espagos
publicos, ruas e arborizag¢ao urbana. Existem também problemas relacionados
ao saneamento basico onde ainda grande parte da populagao residente ndo é
favorecida com o servigo. Outro aspecto negativo esté relacionado a captagéo
de agua pluvial pois o sistema existente é antigo e ndo atende a cidade atual-
mente somado também a alta impermeabilizagao do solo que com o avango e
densificagdo da cidade aumentou significativamente

Sobre 0s espacgos publicos e areas verdes a regido central concentra a
maioria destes redutos, contudo a atengéo dada a eles e a falta de equipamen-
tos que poderiam contribuir com o aumento da usabilidade sao inexistentes.
Ja sobre a ocupagéo do municipio, a densidade demografica local € de (40.23
hab/km?) segundo IBGE, 2019. A cidade possui malha urbana média e ocu-
pacgéo horizontal e a maior parte dos edificios verticais estdo concentrados na
regiéo central.

O acesso as areas mais distantes € facil devido a posi¢ao dos eixos de
circulagao principais e também pela malha urbana estar vinculada as ferrovias
e rodovias que atravessam a area municipal e delimitam o crescimento para
além dessas fronteiras.

ATRIBUTOS DO ESPACO URBANO EM ARAGUARI-MG:
O ACESSO AOS SERVIGCOS ESSENCIAIS COMO PRO-
MOTOR DA QUALIDADE URBANA E DO DESLOCA-
MENTO.

O fator de entendimento dos deslocamentos passa por compreender as
caracteristicas da forma urbana em todos os seus ambitos junto as carac-
teristicas de quem se desloca. Sendo assim, a estrutura urbana e as carac-
teristicas sociais implicam diretamente na configuragdo dos deslocamentos
intraurbanos, positiva e negativamente.

Ao se analisar os padrdes de comportamento de viagens em pesquisas
ja realizadas em outros estudos relativos aos deslocamentos intraurbanos,
nota-se que os parametros relativos a densidade, forma das ruas, qualidade
espacial urbana dentre outros, tendem a favorecer um deslocamento de maior
qualidade, no sentido de menores disténcias percorridas e tempo gasto no
trajeto. Nas cidades brasileiras a consideracdo da forma urbana como re-
sponsavel por parte das caracteristicas das viagens intraurbanas ainda néo é
disseminada nas discussdes que permeiam a construgao da cidade.

A forma urbana pela perspectiva dos fatores relativos aos ‘3ds’ expostos
por Cervero e Kockelman, (1997): Density (densidade), Diversity (diversi-
dade de atividades) e Design (desenho da malha viaria), assim como outros
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estudos que evidenciam outras caracteristicas urbanas e sociais, tém compro-
vado o papel fundamental que tais fatores podem exercer na vida cotidiana
quanto aos deslocamentos e escolha de transporte, principalmente quando se
trata do transporte ativo.

A compreensao acerca de como as pessoas se deslocam acaba sendo
um importante marco exploratorio para buscar demonstrar as caracteristicas
de tempo e qualidade de deslocamento que consequentemente serao refleti-
das pelo desenho urbano e caracteristicas socioeconémicas locais, com isso
a possibilidade de incrementar politicas possiveis para a cidade se torna mais
facil e o incremento de novos meios de deslocamento pode junto ao contexto
exposto criar cidades com o grau de qualidade de vida e urbana maiores.

ESTRUTURAS DE IMPACTO NA MOBILIDADE EM ARA-
GUARI; ANALISE SOCIOESPACIAL

Ao considerar as caracteristicas capazes de influenciar nas viagens intraur-
banas, estudos relacionados ao tema como os de (Cervero & Kockelman,
1997), (Frank et al., 2006), (Rodrigues, 2013), apontam que elementos como
oferta de comércio e industria, renda, densidade populacional, equipamentos
de saude e equipamentos de educacgao, assim como pontos que demonstrem
o funcionamento ou estrutura relativa ao transporte publico podem apontar a
partir de suas evidéncias uma possivel compreensao da estrutura morfol6gi-
ca e sucessivamente das possibilidades de deslocamento

Neste aspecto, analisar os parametros estabelecidos expostos na cidade
de Araguari através de dados existentes se propde em esquematizar as car-
acteristicas de cada area da cidade com foco a se obter um panorama geral

da relagao socioespacial. No contexto da atual pesquisa buscou-se dar apoio
aos objetos de analise principais desta pesquisa, deslocamentos intraurbanos
e qualidade urbana com foco no transporte ativo.

Para se obter os levantamentos relativos a renda e densidade foram
utilizados dados do Censo demogréfico do IBGE 2010, contudo, algumas
areas nao possuem dados por terem sido criadas posteriormente a pesquisa
de 2010. Os dados disponiveis séo divididos em setores censitarios, que dif-
erentemente dos outros mapas ultrapassam os limites dos bairros da cidade
de Araguari.

Para os dados relativos aos equipamentos de saude, foram consideradas
apenas instituicdes de caracter publico por abrangerem toda a populagéo e
oferecerem em sua maioria servigos de baixa, média e alta complexidade.
Para esta variavel, foram consideradas; UBS, UBSF, PSF, policlinica, hospi-
tais, farmacias publicas, clinicas de tratamento psicoldgico e afins. Quanto aos
equipamentos de educacao, foram destacadas intuicbes publicas e privadas
por ambas estarem atreladas a um grande numero de pessoas. Foram consid-
eradas; creches, escolas de ensino basico, médio técnico e superior cadastra-
dos na Secretaria Municipal de Educacao da cidade de Araguari.

Os mapas utilizados para a representagao das areas e dos dados con-
sideraram a adogdo de manchas de calor como a melhor opgéo para verifi-
cagao e caracterizacao das areas por meio de raios de influéncia. Os mapas
especificos de renda e densidade consideraram a diviséo territorial estabeleci-
da pelo IBGE através dos setores censitarios.

Segundo Pitts (2004), os raios de abrangéncia para instituicbes de ensi-
no variam de acordo com a complexidade e o nimero de pessoas atendidas,
sendo para creches o de 300 metros e para escolas de ensino médio o raio



MAPA 01 - BAIRROS ARAGUARI
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de 3000 metros. Ainda segundo Pitts (2004), para equipamentos de saude o
raio de abrangéncia pode variar de 1000 metros para postos de saude e 5000
metros para centros de saude complexos e por fim para pontos de 6nibus, o
raio € de 500 metros.

Considerando que a busca por tais indices e dados visou contemplar o
objeto principal da pesquisa que se refere a utilizagdo de meios de transporte
ativo, os raios de abrangéncia consideraram o deslocamento a pé como o prin-
cipal meio de acesso aos servigos essenciais. Allen & Farr (2013) definem que
as necessidades diarias a pé ndo devem exceder uma distancia de 400 met-
ros, ja para Gehl (2013) as pessoas estao dispostas a percorrer distancias até
500 metros. Assim, o raio de abrangéncia utilizado para os mapas de saude,
educagéo e transporte publico foi o de 500 metros.

Para a tabulagé&o dos dados referentes a comércio e industria foi utiliza-
do o raio de abrangéncia de 150 metros por considerar que quanto mais prox-
imo do morador, melhor o0 acesso e deslocamento. Tal raio de abrangéncia foi
considerado por ser a média da face das quadras existentes em Araguari, ou
seja, a distancia percorrida para acesso ao comeércio seria de aproximada-
mente uma quadra.

Através dos dados se obteve as areas da cidade que se estabeleceram
como areas de baixa, média e alta concentragéo dos indicadores selecionados,
tais areas foram definidas por e como; uma area que possua caracteristicas
de baixa densidade, renda e oferta de equipamentos, uma area que possua
uma oferta média de equipamentos e que possua média densidade e renda,
considerando os dados de Araguari como parametros e por ultimo, uma area
que possua alta densidade, renda, e oferta de equipamentos.

CARACTERIZAGAO DOS PARAMETROS

Ao descrever os parametros estabelecidos para a area urbana de Araguari ha
de se definir algumas relagdes com a forma existente da cidade. Araguari segundo
o IBGE, é caracterizada como uma cidade de porte médio por conta de sua popu-
lagéo que é estimada em 118.361 (IBGE, 2021). Para mais, ha outras caracteristicas
referentes a estrutura urbana da cidade influenciam diretamente nos deslocamentos

urbanos.

Dentro do limite urbano da cidade de Araguari ha a presenca de rodovias e
ferrovias de grande fluxo que cortam alguns bairros da cidade e funcionam como
barreiras de crescimento e segregacao. A Ferrovia Centro Atlantica (FCA) e a rodovia
BR 050 fazem parte do cenério urbano e cotidiano da cidade.

E certo afirmar que os bairros cortados por essas duas estruturas s0 os mais
carentes da cidade, possuindo pouca ou nenhuma infraestrutura urbana como pavi-
mentacao asfaltica, equipamentos publicos, captacdo de agua pluvial e afins. Outra
questao se refere ao acesso aos bairros que sao cortados ou separados da malha
urbana principal por ferrovias e rodovias, 0 acesso € precario e feito por meio de
viadutos sem boa infragstrutura para quem néo utiliza do transporte motorizado nos
deslocamentos. Sobretudo, a consideragao de tais aspectos se faz necesséria por
interferir diretamente na qualidade das viagens intraurbanas em Araguari € como
elas sdo geradas.

Renda e Densidade

Ortdzar e Willumsen (1990) apontam que dentre os fatores que interfer-
em diretamente na producgéo de viagens intraurbanas, renda e densidade se



estabelecem como os principais fatores. Leiva, Reis e Filho (2020), consideram que grupos de baixa renda tendem a
utilizar de maneira mais intensiva os sistemas publicos de transportes que em suma representam os piores tempos de
viagem.

Ja sobre o fator densidade, diversas pesquisas o apontam como fator de desenvolvimento e criagdo de viagens,
além de interferir no tempo de deslocamento, areas mais densas tendem a ser mais diversificadas, possuindo espagos
que atendam a populagao por meio dos servigos essenciais basicos fazendo com que o tempo de deslocamento seja
menor, e consequentemente favoravel a utilizagdo de transportes alternativos como o caminhar e bicicletas.

Em Araguari, segundo os dados dos setores censitarios do IBGE (2010), as areas mais densas dispostas no
mapa de densidade (Mapa 03), se dispbe pelos bairros mais consolidados e antigos da cidade que correspondem as
areas 5,17,23,27,28 e 34, Tais areas se caracterizam por possuirem maior oferta de comércio e industria o que evi-
dencia o fator densidade como promotor de diversificagdo do uso do solo. As regides menos densas da cidade em sua
maioria estdo localizadas na nas bordas da cidade e em algumas partes do centro, sendo elas as areas 1, 2, 4, 8, 13,
25, 30, 31, 32 e 36.

Ha de salientar que as zonas periféricas, menos densas, ndo possuem relatérios atuais por se tratar de dados
de 2010, porém quanto se observa o mapa de bairros é possivel via imagem de satélite observar a expanséo urbana e
novas construgdes em tais areas, esses novos conjuntos se referem aos loteamentos do MCMV construidos na cidade
entre 2010 e 2019.

Quanto a renda da populagéo, é evidenciado que as zonas menos densas possuem moradores com mais renda,
tais areas, 14,16,21,22 e 33, se referem ao centro e aos loteamentos de classe média alta em Araguari. Ja sobre as
areas de baixa renda se distingue por abrigar os bairros que nao possuem boa infraestrutura e se encontram apds a
linha férrea que passa por dentro do municipio e que funciona como fator de segregacéo urbana junto as rodovias que
adentram a cidade.

Por falta de dados néo foi possivel investigar sobre o fator renda nos bairros que receberam conjuntos do MCMV.
Visto que os loteamentos criados na cidade de Araguari se dispde por loteamentos de faixa 1 e 2, onde se enquadram
as familias com menor renda do programa (Secretaria de Habitagao de Araguari, 2019).
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MAPA 02 - RENDA SETORES CENSITARIOS ARAGUARI

VALOR DO RENDIMENTO NOMINAL MEDIO MENSAL DAS PESSOAS
RESPONSAVEIS POR DOMICILIOS PARTICULARES PERMANENTES
(COM E SEM RENDIMENTO)

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.

RENDA (R$) POR SETOR CENSITARIO
[ 10-550

[ ]550-1100

[ 1100 -1650

[ 1650 - 2200

I 2200 - 2750

Il 2750 - 3850

FONTE - CENSO IBGE, 2010
AUTORIA PROPRIA PELA ORGANIZAGCAO
SOFTWARE QGIS



MAPA 03 - HABITANTES SETORES CENSITARIOS ARAGUARI

DENSIDADE NOS SETORES CENSITARIOS POR HECTARE

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.

HABITANTES POR Ha
[ 10-10

[ 110-30

[ 30-50

I 50-80

Il 80-135

FONTE - CENSO IBGE, 2010
AUTORIA PROPRIA PELA ORGANIZAGCAO
SOFTWARE QGIS
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Comeércio e industria

Assim como os outros fatores exprimem grande importancia no impacto causado nas viagens intraurbanas, localidades
que possuem Comercio e servico em sua maioria tendem a agregar maior nimero de pessoas e consequentemente atrair mais
viagens. No Brasil, segundo Améncio e Sanches (2005), a escolha pelo transporte a pé se relaciona principalmente pela diversi-

dade de uso e ocupagao do solo, assim como outras variaveis.

Em Araguari evidenciou-se que a maioria da oferta de comércio e industria esta atrelada a area central e em vias
de acesso a cidade. Ha também uma maior oferta em trés areas da cidade, sendo elas; Bairro Amorim (area n° 05) Bair-
ro Santa Helena (area n° 17) Bairro Goias (area n° 23) e Bairro Miranda (area n° 26) que funcionam como subcentros
adjacentes e fazem ligacao direta com a area central da cidade.

Ja a baixa oferta de comércio e industria se da nos bairros mais novos, bairros periféricos e em localidades onde
foram construidos conjuntos habitacionais do programa MCMV entre os anos de 2010 e 2019, nestes ndo ha uma
grande oferta de comércios, industrias e servigos, aqueles espagos destinados a tais atividades existentes no local se
tratam em sua maioria de espacos informais e improvisados, sao eles 8, 29, 30, 31, 32 e 36.



MAPA 04 - COMERCIO E INDUSTRIAARAGUARI

CONSIDERANDO A MALHA URBANA DE ARAGUARI-MG.
(PARA A CARACTERIZAGAO DOS DADOS FORAM CONSIDERADAS;
INSTITUICOES COMERCIAIS, INDUSTRIAIS E INSTITUIGOES DE
CARATER PUBLICO)

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.

() R= 150M - D=

- - - RODOVIAS
] LIMITE BAIRROS
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[ (1-8LOCAIS DE SER. E IND.)
| MEDIA OFERTA

[ | (16-24 LOCAIS DE SER. EIND.)
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FONTE - CENSO IBGE, 2010
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Equipamentos de saude publica e educacgao.

Além de serem servigos basicos necessarios e serem acessados por meio de
diversos modais de transporte, segundo a base de dados da Pesquisa Origem Destino
do metré 2017, feita na Regido metropolitana de Sao Paulo, as viagens com destino a
equipamentos de saude e educagdo s@o responsaveis por grande parte das viagens

intraurbanas.

Na cidade de Araguari a oferta de equipamentos de saude publica mostra que
ha uma centralizacdo dos espagos destinados a servigos de saude publica. As areas
mais novas referentes aos loteamentos MCMV e as areas periféricas na borda da cidade
sdo as mais carentes quanto a oferta de tais equipamentos. As areas 6, 7, 20, 31, 32,
33 e 36 sdo as areas onde o equipamento de salide mais proximo ultrapassa a area limite
do bairro, ja as areas mais servidas estdo localizadas no entorno da regido central da
cidade, sendo elas 15, 16, 17, 21 e 22 respectivamente.

Sobre os equipamentos de educacdo, considerando espacos publicos e
privados, a cidade possui uma oferta consideravel. Novamente, os bairros que pos-
suem maior estrutura dedicada ao ensino sdo o centro, e as demais areas do entorno,
definidas como areas 11, 12, 15, 16, 24. Ja as areas mais distantes de equipamentos
de educagéo estéo situadas as margens da cidade, sendo definidas por areas 6, 8,
20, 31, 32 e 33, onde de forma geral se trata de areas com baixa infraestrutura urba-

na e novos loteamentos.



MAPA 05 - SERVIGOS ESSENCIAIS (SAUDE) ARAGUARI

LOQALIZAQAO DE UNIDADES BASICAS DE SAUDE, POSTOS DE
SAUDE, CLINICAS E HOSPITAIS PUBLICOS.

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.
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MAPA 06 - SERVICOS ESSENCIAIS (ENSINO) ARAGUARI

LOCALIZAGAQ DE ESCOLAS MUNICIPAIS, ESTADUAIS E PRIVADAS,
CENTROS DE EDUCACAO INFANTIL (CRECHES), CENTROS
UNIVERSITARIOS E  PROFISSIONALIZANTES ~ PUBLICOS E

PRIVADOS.

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.
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Transporte publico

Na cidade de Araguari o transporte publico se estabelece com um dos
principais meios de deslocamento, para longas disténcias e trajeto entre dis-
tritos. A frota de veiculos ndo € expressiva e o tempo de espera nos pontos
de transporte publico variam de 35 e 50 minutos segundo o aplicativo (MEU
ONIBUS CAF, 2021) que mostra as linhas disponiveis e o tempo de espera.

No ano de 2017 a cidade de Araguari passou a implementar a gratu-
idade no transporte publico para moradores que sédo beneficiarios do CAD
UNICO (cadastro tnico) e Programa Minha Casa, Minha Vida (MCMV), o que
fomentou uma maior utilizagéo do transporte pelos moradores. Além dos ben-
eficiados por programas sociais, servidores publicos, pessoas com deficiéncia
e estudantes da rede publica possuem gratuidade ou algum subsidio na tari-
fa de transporte. Segundo a SMA (Secretaria Municipal de Administracao do
municipio, 2018), s&o transportados cerca de 60 mil passageiros por més no
transporte publico.

O mapa de levantamento dos pontos de 6nibus, considerou; pontos de
transporte publico com abrigo, sem abrigo, com sinalizagdo vertical e hori-
zontal e aqueles sem nenhuma sinalizagdo. O mapa mostra gerado parte de
um raio de 500 metros a localizagéo de todos os pontos de dnibus dentro da
malha urbana de Araguari.

No mapa referente ao transporte publico, onde foram alocados os pon-
tos existentes na malha urbana de Araguari, percebe- se que a area urbana
quase em sua totalidade € bem servida de pontos de transporte publico, as
areas mais favorecidas tendem a estar em bairros mais consolidados e anti-

gos da zona norte da cidade, como no caso dos bairros referenciados pelas
areas 16, 17, 21, 22, 26, 30, 33 e 34.

Ja quanto as areas menos favorecidas, nota-se que regides com urban-
izagdo e ocupagdo mais recentes possuem um numero menor de pontos de
transporte publico, como as areas 4, 8, 13, 35 e 36. Entretanto, quando analisa-
do o0 mapa percebe-se também uma menor oferta em espacos ja consolidadas
como as areas 5, 6, 7 e 31 respectivamente.

Mesmo a cidade possuindo grande oferta de pontos de transporte pu-
blico e que 0 mesmo seja utilizado por parte significativa da populagéo, ha
de salientar que o sistema de transporte existente apresenta um tempo de
espera alto por possuir um numero de linhas limitado, no caso 11 linhas (CAF
TRANSPORTES, 2021). Outro aspecto se refere a capacidade de baldeagéo
que inexiste, para o passageiro sair de uma linha para outra ha a necessidade
de pagamento de outra passagem.

Considerando todos os levantamentos feitos pdde-se concluir que o
caso de Araguari ndo se difere de outras cidades brasileiras de mesmo porte.
A periferia, bordas da cidade, assim como novos conjuntos habitacionais, no
caso, constituidos pelo programa MCMV se definem pelas areas com menor
qualidade urbana e social referente as questdes analisadas neste trabalho.
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MAPA 07 - PARADAS DE ONIBUS ARAGUARI

LOCALIZAGAO DOS PONTOS DO TRANSPORTE COLETIVO NA
CIDADE DE ARAGUARI. CONSIDERADOS PARA O MAPA, PONTOS
COM E SEM ABRIGO E PONTOS COM E SEM SINALIZAGAO, SEJA
ELAHORIZONTAL OU VERTICAL.

LOCALIZAGAO AREAIMALHA URBANA,
SEM ESCALA.
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FONTE - AUTORIA PROPRIA E APLICATIVO CAF
TRANSPORTES, 2020
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As areas mais favorecidas de equipamentos de salude e educagéo nao
estéo localizadas nos bairros que possuem o maior contingente populacional,
estando localizadas na regido central da cidade. Ha de ressaltar que a regiéo
central favorece que todos os bairros tenham acesso de forma rapida e igual-
itaria quanto a distancia, pelo fato de que a malha da cidade é menos linear
e mais centralizada, contudo, tal questao néo favorece melhores e menores
tempos de deslocamento, assim como a possibilidade de uso do transporte
ativo.

As areas de menor renda sdo caracterizadas pelas areas com piores
indices de oferta de equipamentos e acesso ao comércio e industria, 0 que
favorece ainda mais a piora na qualidade dos deslocamentos urbanos e torna
0 acesso aos servigos essenciais ineficiente, visto que no caso da oferta de
transporte, a estrutura de locagao de pontos € boa, porém a frota de veiculos
e tempo de espera sdo ruins.

Considerando todas as questdes expostas assim como o levantamento
da area urbana de Araguari pelos pardmetros expostos, foram selecionadas
trés areas cujo o foco do trabalho era evidenciar, sendo assim foram caracter-
izadas e selecionadas;

Area de baixa densidade, renda, oferta de comércio e industria, acesso a
pontos de transporte coletivos e equipamentos de educagéo e saude;

Contendo estes aspectos foram selecionadas as areas 31 e 32 (mapa
01), que correspondem aos Bairro Vieno e Palmeiras do império. Tal area foi
seleciona por ndo possuir bons parametros quanto aos pontos de caracteri-
zagao utilizados, além disso, por se tratar de uma area que esta segregada da
malha urbana pelo fato de ser separada pela linha férrea, se trata de uma zona
periférica distante do centro da cidade, que no caso € o local que agrega uma

maior oferta de servigos.

Area de média densidade, renda, oferta de comércio e indUstria, acesso
a pontos de transporte coletivos e equipamentos de educagao e saude;

Contendo os parametros médios se inserem as areas correspondidas
pelos bairros, Amorim e Jardim Regina, definidas como areas 05 e 11 (mapa
01). Tal area se estabelece por estar ligada a borda da cidade e se estender
até a regido central. A oferta de comércio e servigo na area é grande, entre-
tanto a area abrange espagos com alta, baixa e média renda, densidade e
oferta de equipamentos de educagéao e saude. Se dispde em ser uma area de
interesse por evidenciar discrepancias socioeconémicas e urbanas dentro de
seu limite.

Area de alta densidade, renda, oferta de comércio e indUstria, acesso a
pontos de transporte coletivos e equipamentos de educagéo e saude;

Nao foram encontradas areas que estivessem de acordo com valores al-
tos quanto aos parametros propostos, sendo assim foram consideradas areas
complementares para estudo. A primeira area se refere aos bairros Portal de
Fatima e Industriarios (areas 21 e 22), ambos foram selecionados por pos-
suirem altos indices quanto oferta de salude, educacgado, pontos de énibus,
comeércio e industria. Para a complementacgao foi selecionado o bairro Goias
(érea 23), por conter uma alta densidade por hectare, alta oferta de comércio
e industria e parametros médios quanto aos outros aspectos da pesquisa.

As éareas selecionadas buscam refletir um aspecto geral da cidade de
Araguari, as mesmas possuem parametros que se diferem entre si e estéo
localizadas em partes distintas da cidade. O intuito foi selecionar areas diver-
gentes para que se pudesse obter um aspecto global da cidade.
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O levantamento e estudo proposto teve como intengdo evidenciar pon-
tos de interesse que passarédo por outras analises como foco a evidenciar as
caracteristicas quanto aos deslocamentos, indices de mobilidade e possibili-
dades de incentivo ao transporte publico. E importante salientar que tal estudo
ndo evidéncia todos os aspectos locais da cidade, porém, pode ser utilizado
como parte de um estudo maior que possa buscar parametros que favorecam
uma melhoria na cidade.



CAPITULO 03 - DOS RESULTADOS E iNDICES

UTILIZANDO O QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale),

Com base no questionario e utilizando a tradugado elaborada por o News
Brasil, elaborado por Neighborhood Environment Walkability Scale (NEWS)
(FERMINO et al., 2013; MALAVASI et al., 2007). O NEWS é composto por
questdes sobre infraestrutura para pedestres e ciclistas, estética local, acessi-
bilidade, comércio proximo, barreiras para o deslocamento ativo, seguranga no
trénsito e seguranga quanto a criminalidade (HINO; REIS; FLORINDO, 2010).

Os questionarios foram aplicados in-loco seguindo regras de segurancga
devido a Pandemia causada pela COVID-19 entre os dias 24 de agosto e 3 de
setembro de 2021 na cidade de Araguari. A aplicacao se deu nas areas de es-
tudo selecionadas anteriormente, considerando areas de parametros baixos,
médios e altos de acordo com os critérios especificados.

Considerando o fato de que os dados demograficos ndo estao atualiza-
dos devido a nédo possibilidade de aplicagdo do Censo 2020 houve o acrésci-
mo populacional equivalente aos dados do IBGE de populacéo estimada, sen-
do assim; em 2010 o IBGE apontava um contingente populacional de 109.801
habitantes em Araguari-MG, ja a popucao estimada para o ano de 2021 era
de 118.361 habitantes, o equivalente a um aumento de 7.23% na populacao
Araguarina.

O tamanho da amostra foi baseado considerando o grau de confianga de
95% e margem de erro de 8%, a populacao total de cada bairro foi extraida at-
ravés dos dados do IBGE 2010 de habitantes por hectare, o calculo consider-
ou os limites dos bairros e o0s setores censitarios, para isso foi calculada a area

de cada setor censitario dentro do bairro e multiplicado pelo nimero da média
de habitantes de cada uma proporcionalmente. Foi acrescida a quantidade de
7,23% da populacdo em cada area, considerando o aumento populacional no
periodo de 2010-2021. Nao foram considerados outros fatores que pudessem
influenciar na taxa de crescimento populacional de cada bairro da cidade.

Na area 01 (baixos indices) a quantidade de habitantes obtida através
dos setores censitarios mostrou uma populacéo de 5.030,17 habitantes, con-
siderando a proporgéo de crescimento do contingente populacional 2010-2021
em Araguari. Na area 02 (indices médios) a quantidade de habitantes obtida
foi de 5.930,17 habitantes. Na area 03 (altos indices) o numero obtido de ha-
bitantes foi de 11.534,19 habitantes. Assim, a quantidade total de habitantes
nas 3 areas selecionadas foi de 22.494,53 habitantes (considera 22.495), e
que segundo a margem de erro e o0 grau de confianga corresponde ao numero
de 150 questionarios.

A divisdo dos questionarios se fez proporcionalmente a quantidades de
habitantes em cada area, sendo area 01, correspondente a 22,36% do numero
de habitantes totais, area 02, correspondente a 26,36% e area 03, 51,28% do
numero de habitantes totais. Por fim o numero de questionarios aplicados em
cada &rea considerando a quantidade de habitantes foi de; area 01 (33 ques-
tionarios), area 02 (40 questionarios) e area 03 (77 questionarios).
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CONTAGEM POPULAGAO AREA SELECIONADA
AREA 01 - (REFERENTE AOS BAIRROS VIENO E PALMEIRAS DO IMPERIO)

AREA DOS SETORES CENSITARIOS DENTRO DOS LIMITES
DOS BAIRROS EM HECTARE (HA)

|:| CORRESPONDE A - 184.542

|:| CORRESPONDE A - 31.54

- CORRESPONDE A - 13.212

- CORRESPONDE A - 00.00

- CORRESPONDE A - 00.00

CONSIDERANDO A MEDIA DE PESSOAS CORRESPON-
DENTE A LEGENDA E MULTIPLICANDO PELA AREA EM
HECTARE (HA),

MEDIA 05 PESSOAS (X) 184.542 = 922.71 HAB.
MEDIA 20 PESSOAS (X) 31.54 = 630.8 HAB.
MEDIA 40 PESSOAS (X) 13.212 = 528.48 HAB.

MEDIA 65 PESSOAS (X) 00.00 = 0.00 HAB.

BEELL

MEDIA 107.5 PESSOAS (X) 00.00 = 0.00 HAB.

2081,99 habitantes na area

(IBGE, 2010)

CONSIDERANDO NO SOMATORIO UM AUMENTO DE 7.23%
NO NUMERO DE HABITANTES DA CIDADE DE ARA-
GUARI-MG ENTRE 2010 E 2021 (ESTIMATIVA IBGE, 2021)

2081.99 +7.23% = 2232,51 ha-
bitantes (estimativa)

BRE00 B

0 1 2 km

MAPA 08 - Contagem populacéo area 01

LIMITE BAIRROS SELECIONADOS

00-10 HABPORHECTARE

10-30 HABPOR HECTARE

30-50 HABPORHECTARE Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
80-135 HAB POR HECTARE Mapas e valores - Autoral

50-80 HABPORHECTARE



AREA 02 - (REFERENTE AOS BAIRROS AMORIM E JARDIM REGINA)

AREA DOS SETORES CENSITARIOS DENTRO DOS LIMITES
DOS BAIRROS EM HECTARE (HA)

|:| CORRESPONDE A - 19.431

|:| CORRESPONDE A - 23.917

- CORRESPONDE A - 21.289

- CORRESPONDE A - 32.389

- CORRESPONDE A - 18.586

CONSIDERANDO A MEDIA DE PESSOAS CORRESPON-

DENTE A LEGENDA E MULTIPLICANDO PELA AREAEM

HECTARE (HA),
|:| MEDIA 05 PESSOAS (X) 19.431 = 97.155 HAB.
|:| MEDIA 20 PESSOAS (X) 23.917 = 478.34 HAB.
- MEDIA 40 PESSOAS (X) 21.289 = 851.56 HAB.
- MEDIA 65 PESSOAS (X) 32.389 = 2105.285 HAB.

I VEDIA 107.5 PESSOAS (X) 18.586 = 1997.995 HAB.

5530,335 habitantes na area

(IBGE, 2010)

CONSIDERANDO NO SOMATORIO UM AUMENTO DE 7.23%
NO NUMERO DE HABITANTES DA CIDADE DE ARA-
GUARI-MG ENTRE 2010 E 2021 (ESTIMATIVA IBGE, 2021)

5530.33 +7.23% = 5930,17 ha-
bitantes (estimativa)

BRE00 B
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MAPA 09 - Contagem populacéo area 02

HAB POR HECTARE

HAB POR HECTARE

HAB POR HECTARE

HAB POR HECTARE

HAB POR HECTARE

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral
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AREA 03 - (REFERENTE AOS BAIRROS FATIMA, GOIAS E INDUSTRIARIOS)

AREA DOS SETORES CENSITARIOS DENTRO DOS LIMITES

DOS BAIRROS EM HECTARE (HA)
|:CORRESPONDE A-10.990
|:CORRESPONDE A-134.257
-CORRESPONDE A-71.429
-CORRESPONDE A-60.673
-CORRESPONDE A-11.307

CONSIDERANDO A MEDIA DE PESSOAS CORRESPON-
DENTE A LEGENDA E MULTIPLICANDO PELA AREA EM
HECTARE (HA),
[] MEDIA 05 PESSOAS (X) 10.990 = 54.95 HAB.
[ MEDIA20 PESSOAS (X) 134.257 = 2685.14 HAB.
[ MEDIA 40 PESSOAS (X) 71.429 = 2857.16 HAB. |
(X)

I MEDIA 65 PESSOAS (X) 60.673 = 3943.745 HAB. 0 1 2 km
B VEDIA 107.5 PESSOAS (X) 11.307 = 12155025 HAB. I ]

MAPA 10 - Contagem populacéo area 03

10756.50 habitantes na area

(IBGE, 2010)

LIMITE BAIRROS SELECIONADOS

. 00-10 HABPORHECTARE
CONSIDERANDO NO SOMATORIO UM AUMENTO DE 7.23%

NO NUMERO DE HABITANTES DA CIDADE DE ARA-
GUARI-MG ENTRE 2010 E 2021 (ESTIMATIVA IBGE, 2021)

10756.50 + 7.23% = 11534,19
habitantes (estimativa)

10-30 HABPOR HECTARE

30-50 HABPORHECTARE Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
80-135 HAB POR HECTARE Mapas e valores - Autoral

50-80 HABPORHECTARE

BRE00 B
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ORGANIZAGCAO DO QUESTIONARIO
MODIFICACOES E ACRESCIMOS

Com o intuito de buscar dados que pudessem corroborar com a pesqui-
sa, as perguntas obtidas pelo questionario News n&o foram adotadas em sua
totalidade. Apenas os aspectos relativos a acessibilidade, servigos essenci-
ais, percepgdes sobre o bairro e tempo de deslocamento a comércio e outros
servigos foram considerados, sendo expostos a seguir no modelo de ques-
tionario utilizado.

Assim como foram selecionadas perguntas especificas, foram modifi-
cados alguns aspectos relativos ao comércio local, onde foi acrescido locais
comuns a realidade local, como no caso das casas lotéricas, Ja outros locais
foram desconsiderados, como acesso as lavanderias por exemplo. Como o
foco do trabalho consistiu em procurar evidenciar a relagdo das viagens in-
traurbanas e o modal utilizado, também foram aderidas perguntas sobre meio
de deslocamento, utilizacdo de transporte ativo e condicionantes para a uti-
lizagdo dos mesmos. Buscou-se de certa forma considerar perspectivas sim-
ples que pudessem ser respondidas por qualquer morador.

A consideracao de aspectos inexistentes no questionario, porém que
fazem sentido a pesquisa e a realidade brasileira se fizeram presentes nas
analises posteriores sobre os dados obtidos. A visdo sistémica que correlata
aspectos vivido e narrados se fez necessaria pois evidencia a vivéncia local
dos moradores através de um olhar de quem experimenta o espaco, suas
diversidades e adversidades.
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MODELO APLICADO DE QUESTIONARIO

PARTE 01

TRABALHO NO BAIRRO () FORA TEMPO NAO APL
ESCOLA NO BAIRRO () FORA TEMPO NAO APL
SAUDE NO BAIRRO () FORA TEMPO NAO APL
LAZER NO BAIRRO () FORA TEMPO NAO APL
GENERO FEM( ) MASC () NBINARIE() M.TRANS() H.TRANS() NAO DIZER

1. SOBRE A PERCEPCAOQ DO BAIRRO

01 - EXISTEM CALGADAS NA MAIORIA DAS RUAS DO MEU BAIRRO.
02 - AS CALCADAS DO MEU BAIRRO SAO BEM CUIDADAS. (PAVIMENTADAS, LISAS E SEM MUITOS BURACOS)

03 - EXISTEM CICLOVIAS OU VIAS/TRILHAS PARA PEDESTRES PROXIMAS OU NO MEU BAIRRO QUE SAO DE FACIL ACESSO.

04 - AS CALCADAS DO MEU BAIRRO SAO SEPARADAS DAS RUAS/ AVENIDAS POR LOCAIS PARA ESTACIONAR CARROS.

05 - EU CONSIGO FAZER A MAIORIA DAS MINHAS COMPRAS NO COMERCIO LOCAL.

06 - AS LOJAS ESTAO A UMA CURTA DISTANCIA DE CAMINHADA DA MINHA CASA.

07 - EXISTEM VARIOS LOCAIS EM QUE POSSO FACILMENTE IR CAMINHANDO DA MINHA CASA.

08 - E FACIL CAMINHAR DA MINHA CASAATE A UM PONTO DE ONIBUS (TREM, METRO).

09 - AS RUAS DO MEU BAIRRO SAO INCLINADAS, FAZENDO COM QUE SEJA DIFICIL SE CAMINHAR NELAS.

10 - EXISTEM ARVORES AO LONGO DAS RUAS DO MEU BAIRRO.

11 - AS ARVORES FAZEM SOMBRA NAS CALCADAS DO MEU BAIRRO.

12 - ENQUANTO SE CAMINHA NO MEU BAIRRO EXISTEM VARIAS COISAS INTERESSANTES PARA SE OLHAR.

13 - NO MEU BAIRRO GERALMENTE NAO SE ENCONTRA LIXO.

14 - EXISTEM MUITOS ATRATIVOS NATURAIS NO MEU BAIRRO (PAISAGENS E VISTAS)

15 - EXISTEM VARIAS CONSTRUGOES/CASAS ATRATIVAS NO MEU BAIRRO.

16 - EXISTE TANTO TRAFEGO AO LONGO DAS RUAS PROXIMAS ONDE VIVO, QUE FICA DIFICIL OU DESAGRADAVEL CAMINHAR NO MEU BAIRRO.
17 - AMAIORIA DOS MOTORISTAS ULTRAPASSA O LIMITE DE VELOCIDADE ENQUANTO TRAFEGA NO MEU BAIRRO.

18 - EXISTEM FAIXAS, SINAIS OU PASSARELAS QUE AUXILIAM OS PEDESTRES A ATRAVESSAR AS RUAS MOVIMENTADAS DO MEU BAIRRO.
19 - HA MUITO TRAFEGO DE VEICULOS NO ENTORNO DA SUA CASA (POR EXEMPLO: CARROS, MOTOS E ONIBUS).

20 - AS RUAS DO MEU BAIRRO SAO BEM ILUMINADAS A NOITE.

21 - QUANDO CAMINHO NO MEU BAIRRO, VEJO E CONVERSO COM OUTRAS PESSOAS.

22 - EXISTE UM ALTO iNDICE DE CRIMINALIDADE NO MEU BAIRRO.

23 - ACRIMINALIDADE FAZ COM QUE NAO SEJA SEGURO CAMINHAR DURANTE O DIANO MEU BAIRRO.

24 - A CRIMINALIDADE FAZ COM QUE NAO SEJA SEGURO CAMINHAR A NOITE NO MEU BAIRRO.

FONTE - ORGANIZAGAO PESSOAL UTILIZANDO

DADOS OBTIDOS ATRAVES DA APLICACAO DO

QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood En-
58 Vvironment Walkability Scale)




MODELO APLICADO DE QUESTIONARIO
PARTE 02

2. COMERCIO, LOJAS E OUTROS ESTABELECIMENTOS NO SEU BAIRRO.

Quanto tempo vocé leva para deslocar-se de sua casa ao comércio mais proximo se tiver de caminhar té 14? Por favor, responda
apenas uma alternativa (X) para cada comércio ou estabelecimento.

01. LOJA DE CONVENIENCIA/MERCADINHO/ ARMAZEM
02. SUPERMERCADO

03. LOJA DE MATERIAL DE CONSTRUGAOQ

04. FEIRA/FEIRA LIVRE

05. LAVANDERIA

06. LOJA DE ROUPAS

07. CORREIO

08. BIBLIOTECA

09. ESCOLA FUNDAMENTAL

10. OUTRAS ESCOLAS

11. LIVRARIA

12.LANCHONETE

13. CAFETERIA/ BAR

14. BANCO

15. RESTAURANTE

16. FARMACIA/ DROGARIA

17. SALAO DE BELEZA/ BARBEIRO

18. SEU TRABALHO OU ESCOLA

19. PONTO DE ONIBUS

20. PARQUE/PRACA

21. AREA DE LAZER/CENTRO COMUNITARIO
22. ACADEMIA DE GINASTICA

23. LOTERICA

SE VOCE NAO TRABALHA FORA DE CASA OU NAO VAI A
ESCOLAASSINALE ESTAALTERNATIVA




DA EXPOSICAO E TABULAGCAO DE DADOS: GENERO DA
POPULAGAO

CARACTERIZACAO DA POPULACAQ

Sobre a caracterizagdo geral da aplicagao dos questionarios, houve uma proximidade na paridade entre géneros,
foi articulada a aplicagdo buscando uma maior equidade. A importéancia é ébvia ao se buscar analisar os aspectos do
bairro considerando o ponto de vista de mulheres e homens cisgéneros, pessoas trans, ndo binarias dentre outras
identificagdes. Foram aplicados 150 questionarios, divididos de acordo com a porcentagem de populagdo existente em
cada area.

GRAFICO 01 - GENERO DA POPULAGCAO

PORCENTAGEM TOTAL AREA 01 AREA 02

2% 0% 5%

‘ 42%
46%
52% 58%
57,50%

FONTE - ORGANIZAGAO PESSOAL UTILIZANDO DADOS OBTIDOS ATRAVES DA APLICACAO DO QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood Environ-
ment Walkability Scale)

37,50%

No montante geral 52% das pessoas se autodeclaram mulher cisgénero, 46% homem cisgénero e 2% se auto-
declararam mulher trans, homem trans e pessoa nado binaria. A caracterizagéo feita buscou estabelecer a questéo da
cidade para grupos historicamente negligenciados, entendendo que ja existe uma busca na arquitetura e no urbanismo
em tratar da questao Cidade e Género e como a mesma € vista e vivida por diversos grupos. Por mais que a quantidade
ndo seja expressiva, a necessidade em buscar evidenciar essas pessoas se faz fundamental no entendimento total da

g0 Cidade.

AREA 03

1,30%

41,56%

57,14%

= HOMEM CISGENERO
MULHER CISGENERO

® OUTRAS



Do montante total, na Area 01 foram aplicados um total de 42% dos
questionarios a mulheres cis e 58% dos questionarios para homens cis. Na
area 02, foram aplicados o equivalente a 57,5% dos questionarios a mulheres
cis, 37,5% dos questionarios para homens cis e 5% dos questionarios para
pessoas identificadas como pessoa nao binaria e mulher trans. Ja na area 03
e por consequéncia dos estudos a area com maior numero de questionarios
aplicados, foram empregues um total de 57,14 dos questionarios a homens
cis, 41,56% dos questionarios para mulheres cis e 1,3% dos questionarios
para pessoas que se identificam como pessoa ndo binaria e homem trans.

TEMPO DE DESLOCAMENTO E LOCALIDADE

LOCAIS DE TRABALHO

GRAFICO 02 - LOCAL DE TRABALHO

AREA 03
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AREA 01
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FONTE - ORGANIZAQAO PESSOAL UTILIZANDO DADOS OBTIDOS ATRAVES DA APLICACAO DO
QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale)

Entendendo que o Questionario News, assim como qualquer estudo
relativo a caracterizagdo de aspectos urbanos, nunca sera completo pelas dif-
erencas social, de renda, género e afins. Foi necessaria a adesao de questdes
que pudessem contemplar o atual estudo, focando na realidade local da pop-
ulacao participante. Desta forma foram acrescidas perguntas relativas ao tem-
po de deslocamento a atividades essenciais, assim como meio de transporte
utilizado e pontos relativos a escolha do modal e motivo de escolha.

Foram considerados quatro aspectos relativos ao tempo de desloca-
mento e local de trabalho, sendo eles; tempo de deslocamento e inser¢ao
das instituicdes de saude e ensino e tempo de deslocamento e insercdo dos
locais de lazer, buscando compreender o papel da vizinhanga como espaco de
divertimento e oportunidades de recreacao.

Desta forma, como maneira a se caracterizar o local das atividades e
onde se inserem, para a caracteriza¢ao dos aspectos listados foram utilizados
o0s termos dentro do bairro e fora do bairro na concepgao dos resultados.

Partindo dos dados do questionario, relativo a Area 01, foi onde se ob-
teve a maior quantidade de pessoas trabalhando dentro do bairro, 60,6%
dos participantes, 36,37% trabalham fora do bairro e 3,03% n&o possuiam
nenhum tipo de atividade remunerada. Sobre o perfil de trabalho as pessoas
que responderam ao questionario estéo envolvidas em atividades relativas a
construgao civil, servigo e comeércio, que em sua maioria se classificam como
atividades informais. Como a &rea ainda passa por processo de consolidacao,
mesmo sendo uma das mais antigas da cidade, as préprias pessoas do bairro
dao suporte a novas construgdes, assim como também na oferta de comércio
e servigo, possuindo espagos formais e informais geridos pelos préprios mora-
dores.
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Na Area 02 é onde se encontra o maior nimero de pessoas sem em-
prego ou remuneragao dentre as entrevistadas. Para aqueles que trabalham
fora do bairro, estes séo 42,5% e dentro do bairro 47,5%. Assim como na area
01, grande parte dos entrevistados trabalham informalmente. Diferentemente
da Area 01, uma parcela importante dos moradores entrevistados que tra-
balham na informalidade se ocupa de trabalhos oferecidos esporadicamente
por empresas proximas (trabalhando de chapa ou na revenda de produtos
diversos de forma informal). Na Area 03 se tem o maior niimero de moradores
trabalhando fora do bairro 51,95%, ja trabalhando dentro do bairro 44,15% e
sem emprego 3,9%.

LOCAIS DE ENSINO (ESCOLAS)

Para os dados referentes a localizagao das instituicdes de ensino e tem-
po de deslocamento até tais espacos, foi considerada a presenca de pessoas
que se utilizam de instituicdbes de ensino na residéncia da pessoa respon-
dente. Sendo assim, nem todos os participantes puderam responder sobre a
questao.

Os dados sobre a area foram os que mais divergiram dentre os temas.
No caso da area 01, os dados foram os que mais divergiram dentre as outras,
pelo fato de a area néo possuir nenhuma instituicdo de ensino, logo, a total-
idade de pessoas que responderam que utilizam ou dispdem de pessoas na
residéncia que possuam vinculo com instituicdes de ensino, se deslocam para
outros bairros para terem acesso as instituicbes 64% dos participantes. Ja
para 36% dos respondentes a pergunta ndo se aplica.

Para a Area 02, a mesma compreende o maior nimero de respondentes

GRAFICO 03 - LOCAIS DE ENSINO (ESCOLAS)
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QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale)

que possuem algum vinculo com instituigdes de ensino e ndo precisam se de-
slocar para outros bairros que é o equivalente a 57,50% dos participantes. Ja
para os que utilizam institui¢des de ensino fora do bairro corresponde a 25%
doa dados e para 17% a pergunta nao se aplica.



TEMPO DE DESLOCAMENTO E ACESSO A ESPACOS DE LAZER

Um dos aspectos de importancia sugeridos no questionario foi o acesso
a espacos de lazer. Nao foi direcionado aos participantes o tipo de local que
se encaixaria na resposta, isso se deve ao entendimento de que o lazer de
cada um ¢é individual e especifico. Buscando entender a oferta de elementos e
espacos de entretenimento e lazer no bairro, os dados evidenciaram que em
todos os bairros uma grande parcela da populagao entrevistada necessita se
deslocar para outras localidades em busca de espacgos de entretenimento.

Ao que pesa quanto a perspectiva de que as cidades deveriam oferecer
espacos de convivio e de facil acesso foi possivel observar que uma porcent-
agem significativa da populacdo ndo possui nenhuma atividade de lazer. Foi
questionado sobre a perspectiva pré-pandemia da COVID-19, porém, a prer-
rogativa seguiu a mesma, a de que algumas pessoas nao praticam atividades
de lazer ou ndo costumam dedicar algum tempo para elas.

Na Area 01, 69,70% dos respondentes disseram ter que se deslocar
para outros bairros em busca de espacos de lazer, dentre os tipos de locais
citados estdo bares, restaurantes, lanches, casas noturnas, pragas e afins. Ja
para 15,15% dos entrevistados as atividades de lazer acontecem dentro do
bairro, sendo elas; bares, casas de amigos e pontos de encontro nas ruas do
bairro. Ja para 15,15% dos respondentes a atividade de lazer ndo é consid-
erada ou é inexistente em suas vidas.

Ja na a area 02, para 35% as atividades de lazer acontecem fora do
bairro, 0 menor numero dentre as trés areas para tal. Ja para 62,50% as ativ-
idades de lazer ocorrem dentro do bairro, a maior dentre as trés areas. O que
explica tal aspecto se da ao fato de a regié@o ser prdxima ao centro e oferecer

grande quantidade de bares, lanches e restaurantes a uma curta disténcia. Ja
para 2,50% a atividade de lazer ndo existe.

Sequindo para a Area 03, 62,34% disseram ter de se deslocar para ter
acesso a espagos de lazer, grande parte das pessoas entrevistadas disseram
se deslocar para a regido central em busca de entretenimento, ou mesmo
para cidades vizinhas, a exemplo, a cidade de Uberlandia-MG. Para 35,06%
as atividades de lazer ocorrem dentro do bairro e para 2,60% a pergunta ndo
se aplica.

GRAFICO 04 - LOCAIS DE LAZER
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TEMPO DE DESLOCAMENTO E ACESSO A EQUIPAMENTOS DE SAUDE

GRAFICO 05 - ACESSO A EQUIPAMENTOS DE SAUDE
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Considerando apenas espacos publicos de saude, o acesso da popu-
lacdo de cada bairro ndo difere dos demais condicionantes analisados. Nao
foi inserida pergunta relativa a utilizagdo do SUS ou a utilizagédo de planos
de saude privada, entretanto, ao mesmo tempo que foi questionado sobre
a utilizacdo dos espacos de saude alguns moradores explanaram sobre tal
questdo. Neste sentido, considerando os dados da Area 03, a mesma pos-
sui uma grande abrangéncia e inser¢ao de equipamentos de saude publica,
evidenciado pelos 76,62% dos respondentes que disseram utilizar dessa es-
trutura dentro de seus bairros, ja para 23,38% que precisam se deslocar para
fora do bairro, grande maioria destes disseram possuir planos de saude e
concomitantemente necessitam se deslocar aos hospitais e clinicas privadas

que em sua maioria estdo inseridas no centro da cidade.

Na area 02, também servida destes equipamentos, 70% disseram uti-
lizar equipamentos de saude dentro do bairro e para 30% ha a necessidade
de deslocamento para fora do bairro. Para os que responderam necessitar se
deslocar, tal motivo se da por morarem nos limites da area de analise onde
equipamentos de saude de outros bairros possuem acesso mais facil e rapido.

Ja para a area 03, 100¢ responderam que € necessario se deslocar para
bairros do entorno pela localidade n&o possuir nenhum tipo de equipamento
de saude publica.



PRINCIPAIS MEIOS DE DESLOCAMENTO UTILIZADOS
PARA ACESSO A ATIVIDADES ESSENCIAIS.

MODAIS UTILIZADOS

Ao fazer uma analise visual durante a aplicagdo do questionario o que
se percebe é a grande quantidade de bicicletas em todos os bairros (areas)
analisadas, assim como o grande numero de pessoas se deslocando a pé.
Com essa observagéo e analisando os dados coletados se observa que a par-
ticipagdo de veiculos automotores nédo é tao significativa. A pergunta feita para
se obter os dados considerou qual o meio de transporte mais utilizado para
acesso as atividades essenciais, compras, ensino, saude e trabalho.

Na area 01, diferente das outras, o meio mais utilizado para se locomover
é a bicicleta e em seguida o transporte a pé, representando respectivamente
39,40% e 30,30% das pessoas entrevistadas, além desses modais o terceiro
mais utilizado é o transporte publico, nesse caso o transporte feito através de
onibus coletivos, o que corresponde 18,18% das viagens feitas pelos respon-
dentes. Ja os meios menos utilizados sdo carro e moto, correspondendo a
6,06% cada.

Na area 02 o meio de locomogao mais utilizado é a bicicleta, compreen-
dendo o seu uso por 35% dos respondentes, seguido pelo transporte a pé
35,50%, carro e moto 12,50% cada. Ja o transporte publico coletivo é utiliza-
do por 5% dos participantes e outros modais correspondem a 2,50%, dentro
desta categoria se encontra em sua maioria a utilizagdo de transporte por
aplicativo (Uber, 99 e afins).

Ja para a Area 03, a mesma corresponde pela maior utilizagéo de veicu-
los individuais automotores. O deslocamento por carro corresponde a 15,58%
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GRAFICO 05 - MODAL UTILIZADO PARA DESLOCAMENTOS ESSENCIAIS
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e moto 22,08% das viagens, para veiculos ativos, utilizam o transporte a pé

31,17% e bicicleta 18,18%, ja para 9,09% as viagens séo feitas por transporte

publico coletivo e para outros meios de deslocamento 3,90%.
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UTILIZAGAO DE TRANSPORTE ATIVO; ESCOLHA DO

MODAL E CARACTERIZAQAO.
SUBTITULO

GRAFICO 06 - UTILIZAGAO DE MEIOS DE TRANSPORTE ATIVO
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Buscando compreender a relagao da populagao analisada com o trans-
porte ativo, foi questionado se os respondentes utilizam bicicleta e andam a
pé frequentemente, ocasionalmente ou se ndo usavam nenhum dos meios de
deslocamento. O intuito foi perceber a relacdo dos respondentes com seus
meios e estruturas de deslocamento.

Na a Area 01, 69,70% dos respondentes utilizam bicicleta e andam a pé
frequentemente sendo a maior porcentagem dentre as trés areas, nao utilizam
sao 18,18% e ocasionalmente corresponde a 12,12%. Para a area 02, 67,50%
dos participantes utilizam os modais frequentemente, 22,50% néo utilizam e

10% utilizam sem muita frequéncia.

Na Area 03, a quantidade de pessoas que ndo utilizam bicicleta e do
transporte a pé para se deslocarem compreendem a maior porcentagem den-
tre as outras areas, o que corresponde a 38,96%, aqueles que utilizam oca-
sionalmente os meios de transporte ativo sdo 49,35% e ocasionalmente sao
11,69% das pessoas.

MOTIVOS QUE CORROBORAM PARA A ESCOLHA DO TRANSPORTE A PE E DE
BICICLETA.

Do numero geral de pessoas entrevistadas nas trés areas 70% disse-
ram utilizar de alguma forma o transporte ativo para deslocamento em algum
momento, seja com alta frequéncia ou ocasionalmente, tal porcentagem cor-
responde a 105 respondentes divididos respectivamente em; Area 01, 16 re-
spondentes, Area 02,14 e area 03, 24 respondentes.

Para aqueles que de certa forma responderam utilizar, seja frequente-
mente ou nao, foi adicionada uma questéo relativa ao motivo por que utiliza tal
meio de deslocamento. Sobretudo A pergunta contemplou trés opgdes, sendo
elas; usa os meios de transporte em questao (bicicleta e a pé) por que gosta?
Utiliza do meio por que necessita, ou as duas opgoes.

O resultado evidenciou que grande parte dos respondentes utilizam dos
meios citados por que gosta e por necessidade. Os resultados evidenciam
que na Area 01, 18,52% utilizam por que gostam de se deslocar por transporte
ativo, 22,22% utilizam por necessidade e 59,26% pelas duas opgdes. Para a
area 02, 22,58% utilizam por que gosta, 32,26% por necessidade e 45,16%
pelos dois motivos. Por fim, para a Area 03, 25,53% utilizam por que gostam,
23,40% por necessidade e 51,07% pelas duas opgdes.



GRAFICO 07 - MOTIVOS DA UTILIZAGAO DE TRANSPORTE ATIVO
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Sobre a relacao de dados, pode-se atribuir 0 uso da bicicleta e o deslo-
camento a pé como fatores relacionados diretamente as caracteristicas gerais
da populacdo. A Area 01 que por sua vez apresenta a maior utilizagdo de mei-
0s ativos no deslocamento ativo possui a menor renda, diversidade de usos
e densidade, assumindo a utilizacéo da bicicleta e o andar a pé como meios
de deslocamento de subsisténcia e também de afinidade, visto que aprox-
imadamente 60% da populacéo local utiliza dos meios por conta das duas
condicionantes. Ja a area 03, que contempla a maior utilizagdo por afinidade
(por que gosta do meio de deslocamento em questao), corresponde a 25,53%
dos respondentes do local, sugerindo que a utilizagéo da bicicleta e o andar
a pé por escolha estdo condicionados a qualidade local do bairro por meio da
densidade, diversidade de usos e maior renda da populagéo.

GRAFICO 08 - FATORES QUE IMPEDEM A UTILIZAGAO DE TRANSPORTE ATIVO
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Do montante de pessoas que disseram n&o utilizar bicicleta ou néo se
deslocam a pé, foi perguntado o motivo pelos quais os modais nédo séo utiliza-
dos. Foram elencados alguns pontos como o clima, trénsito, tempo de desloca-
mento, falta de estrutura e falta de equipamentos como a bicicleta. Os fatores
atribuidos na pergunta buscaram englobar as caracteristicas e problemas que
caracterizam a utilizagao do transporte ativo no Brasil. Para englobar pessoas
com deficiéncia e ou mobilidade reduzida e afins foi dada a opgéo ““outros™.

A quantidade de pessoas que responderam a essa questdo abrange
30% do numero de respondentes total nas trés areas. De forma geral os itens
que foram elencados como empecilhos a utilizagdo do transporte ativo estéo;
falta do equipamento (bicicleta), transito e Clima. Na Area 01 para 33,34% o

maior problema se refere a falta de equipamentos e também ao clima 33,34%. 67
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Para a area 02, 33,34% o trénsito € o que impede o deslocamento por meio de
meios ativos e na Area 03, 33,34% a falta de equipamento.

Imagem 00 - Ciclista em bairro de Araguari - 2020
Imagem Altoral




CARACTERIZAGCAO E PERCEPCOES SOBRE AS CALGADAS (PASSEIOS).

SOBRE A EXISTENCIA DE CALCADAS

Na configuragéo de analise proposta pelo questionario ha a possibilidade de que através de uma pergunta se
obtenha quatro diferentes perspectivas (respostas) sendo elas; discorda fortemente, discorda parcialmente, concorda
em parte e concorda fortemente. Nesse contexto relativo as calgadas péde se notar em todas as trés areas analisadas
que a insatisfagéo é grande quanto as vias dedicadas aos pedestres (calgadas).

Partindo da area 01 e consequentemente a menos urbanizada, compreendendo nesse contexto a presenga de
vias pavimentadas, calgadas, infraestrutura basica e afins, as calgadas existentes sédo em sua maioria fragmentadas
devido a quantidade de lotes vagos que ndo possuem calgadas, entre as casas que possuem. Mesmo aquelas residén-
cias existentes, em sua maioria ndo possuem calgadas com boa pavimentagado e esquema de circulagdo minimo.
Assim sendo, para a area, 60,60% dos respondentes discordam fortemente quanto a existéncia de calgadas, por outro
lado, apenas 9,10% consideram que ha calgadas no bairro.

Ja para a area 02, as respostas obtidas foram balanceadas sendo iguais ou préximas as porcentagens para cada
resposta. Para 25% ha o consentimento de que ha a existéncia de calgadas, por outro lado, 27,50% consideram inex-
istente a presenca de calgadas. Observando pelo aspecto geral da area 02 o bairro possui sim na maioria dos lotes a
presenca de calgadas, entretanto, para os respondentes ha uma ideia, padrao de calgada, e desconsiderando outros
arranjos que se caracterizam como calgamento. Contudo, observagdes feitas pelos participantes evidenciam que a
falta de calgadas ocorre em sua maioria em iméveis abandonados e terrenos desocupados.

Na area 03, o consentimento de que ha a existéncia de calgadas abrange 41,55% dos respondentes, o que con-
diz com o contexto urbanistico do bairro que ja possui uma consolidagéo urbana e um alto grau de ocupacéo dos lotes
e consequentemente a maior existéncia de calgadas. Ja para 19,48% que discordam fortemente que ha a presenca de
calgadas na area, assim como na area 01, ha uma percepgao de que existe um padréo considerado como calgada, o
que desconsidera outros modelos de calgamento.

FONTE - ORGANIZAGAO PESSOAL UTILIZANDO DADOS OBTIDOS ATRAVES DA APLICAGAQ DO " PISCORDAFORTEMENTE = DISCORDA PARCIALMENTE
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GRAFICO 09 - CONCORDANCIA E DISCORDAN-
CIA SOBRE A EXISTENCIA DE CALCADAS
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SOBRE O ESTADO FiSICO E MANUTENGAO DAS CALCADAS; AS CALCADAS DO GRAFICO 10 - CONCORDANCIA E DISCORDAN-
BAIRRO SAO BEM CUIDADAS? CIA SOBRE ESTADO FISICO DAS CALCADAS

AREA 01
Quanto o estado e manutengéo das calgadas, foi perguntado se as calgadas do bairro séo bem cuidadas. Nao

9,10% 0%

diferente da quest&o anterior sobre a existéncia de calgadas, na area 01, 90,90% dos respondentes disseram discordar
fortemente da afirmacéo e 9,10% disseram discordar em parte. De fato, a qualidade das calgadas do local € minima
ou inexistente, e a maioria delas nao possuem inclinagdo adequada ou espago de passagem que possibilite um facil
acesso e deslocamento. Como ndo ha muitas calgadas e ruas pavimentadas, em muitos locais € dificil distinguir entre
0 espaco da rua e do passeio. Grande parte das pessoas entrevistadas disseram que o lixo e entulho sdo problemas

que impedem que as calgadas sejam vistas como locais bem cuidados.
90,90%

Na Area 02, 55% discordam fortemente de que que as calgadas s&o bem cuidadas e apenas 15% concordam AREA 02

fortemente de que as calgadas séo bem cuidadas. No caso desta area ha uma grande diferengca em duas localidades.
. , . . . . . . 15%
Em uma extremidade que corresponde a area mais central denominada Bairro Jardim Regina, foi onde se obteve as

melhores percepgdes sobre as calgadas, ja na parte mais periférica do bairro proxima a rodovia, quase néo houve
10%
perspectiva positiva quanto ao estado fisico das calgadas. Problemas como pavimento ruim ou inexistente, piso escor-

regadio e com rachaduras estdo dentre os problemas mais citados. 55%

46,75% das respostas obtidas na area 03 séo relativas a total discordancia quanto ao cuidado das calgadas, ja 20%
para 16,89% das pessoas ha total concordancia. Sendo a area com os maiores indices ja demonstrados no decorrer

do trabalho e mesmo possuindo poucos locais sem calgada, a qualidade e manutengao séo vistas de forma negativa, AREA 03

assim como na area 02, os maiores problemas se referem a qualidade da pavimentacg&o, obstaculos e falta de padroni-

o ’ 16,89%
zag&o quanto ao nivel das calgadas.

12,99% 46,75%
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SOBRE A EXISTENCIA E FACILIDADE DE ACESSO A VIAS EXCLUSIVAS PARA MAPA 11 - Infraestrutura de transportes ndo motor- ~ GRAFICO 11 - CONCORDANCIA E DISCORDAN-
PEDESTRES OU CICLOVIAS. izados area 03 CIA SOBRE EXIST~ENCIA DE INFRAESTRUTU-
- RA PARA O TRANSPORTE ATIVO

AREA 01

0%

Quanto a indagagao acerca da existéncia e facil acesso a ciclovias, vias
e ou trilhas para pedestres, houve uma grande discrepancia entre as areas. A
cidade de Araguari ndo possui um sistema de ciclovias integradas e tampouco
sistema de vias para pedestres que contemplem toda a cidade. A presencga de
vias de pedestres na cidade ja é consolidada em algumas avenidas, sendo
estas concentradas nos canteiros centrais e servindo de vias auxiliares as

calgadas para deslocamento e exercicios fisicos.
100%

AREA 02

0%

Na Area 03, Gnica em que pdde se obter dados diversos, 66,23% dis-
cordam fortemente da existéncia dessas infraestruturas, enquanto 6,50%

concordam fortemente que ha a presenca de ciclovias e vias para pedestres .o
proximas. Nesse contexto a existéncia desses aparatos no bairro se fazem
presente de forma segregada e descontinua. O uso dessas infraestruturas

CICLOVIA

C—""> CAMINHOS PEDESTRE

em sua maioria se da apenas para atividades fisicas, pois de acordo com os 7 wrenns
participantes questionados ndo ha uma continuidade que seja capaz de levar
a um deslocamento maior.

100%

AREA 03

6,50%

Japara as Areas 01 e 02, 100% das pessoas entrevistadas nessas areas
discordam fortemente da afirmacéo. Ao se analisar os aspectos urbanos de
cada area se pode perceber a inexisténcia de qualquer uma das estruturas 12,09%
que a pergunta aborda. Para os respondentes, ter algum tipo de via dedicada
a bicicletas facilitaria o deslocamento para o trabalho e faria com que o uso da

bicicleta fosse maior. 14,28%
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CARACTERIZAGAO E PERCEPGOES SOBRE A ARBOR-
IZAGAO DO BAIRRO.

SOBRE A EXISTENCIA DE ARVORES AO LONGO DAS CALCADAS DO BAIRRO

As discussdes sobre a arborizagdo urbana gerada nas trés areas anali-
sadas refletem situacdes que podem vir a gerar diversas discussdes quanto a
perspectiva do planejamento urbano e qualidade urbana em Araguari. Anterior
a classificagdo e quantificacdo da arborizagéo nas areas, se faz necessario
entender os reflexos e os dados que um questionario pode oferecer. Mesmo
podendo ser verificado com uma analise visual rapida percebe-se que todas
as areas analisadas nao possuem arborizacao significativa nas ruas, contudo,
uma quantidade significativa de respondentes através de seus relatos durante

GRAFICO 12 - EXISTENCIA DE ARVORES AO LONGO DAS CALCADAS DO BAIRRO
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as perguntas disse ter a percepcao de que seus bairros possuem sim arvores
€ que as mesmas sdo capazes de gerar sombra e melhorar a qualidade do
clima local.

Seguindo para a analise dos dados, a area 01, foi a que mais discordou
quanto a existéncia de arvores nas ruas, seguida pela area 02, com 32,50% e
area 03 com 33,76% de pessoas que discordam quanto ao tema. Ja a respeito
das pessoas que concordam fortemente com a existéncia de arvores nas vias,
a area 03 abrangeu 12,99% dos respondentes, seguido pela area 02 com 10%
e area 01 com 9,10%.

Outra pergunta feita complementar a anterior se refere a existéncia ou
ndo de sombras geradas pelas arvores. Nao se diferindo obstante a analise
anterior, grande parte dos respondentes de cada uma das areas discordam

GRAFICO 13 - PERCEPCAO QUANTO A EXISTENCIA DE SOBRA GERADA PELAS ARVORES NO
BAIRRO.
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fortemente de que as arvores existentes promovam sombreamento. A area
com a maior discordancia é a area 01 com 48,48%, seguido pela area 03 com
48,48% e area 02 com 35%, esta ultima por sua vez demonstra que mesmo
ndo possuindo muitas arvores de acordo com a populagao, as arvores exis-
tentes promovem em parte sombreamento nas vias, nesta area concordam
fortemente que as arvores geram sombra 20% dos respondentes, seguido
pela area 03 com 11,69% e area 01 com 6%.

Um aspecto importante a salientar sobre a area 01, que pela analise de
dados € a que menos possui a percepgao sobre a existéncia de arvores nas
vias e sucessivamente a que possui menos perspectiva de sombreamento, se
refere ao maior numero de relatos onde ha uma evidéncia de que ha vege-
tacdo existente nos varios lotes vagos do bairro. Para os respondentes deveria
haver uma maior valorizagdo da mata nativa, caracterizada pelo Cerrado. Por
mais que tal vegetagéo néo traga impacto direto no sombreamento das vias,
a relagdo com o bioma e com a mata originaria séo aspectos importantes e
que contribuem para politicas de manutencgéo, promogéo e desenvolvimento
de agdes ligadas a arborizagéo urbana e valorizag¢ao da infraestrutura verde.

CARACTERIZAGCAO E PERCEPGOES SOBRE A SEGU-
RANCA LOCAL E CRIMINALIDADE.

INDICE DE CRIMINALIDADE NO BAIRRO

Em relacdo a percepgao sobre a seguranga na vizinhanga, foram feitas
quatro perguntas em relagdo ao tema relacionadas a criminalidade e ilumi-
nagao publica.

Quanto a percepgdo sobre a criminalidade local, os respondentes de

GRAFICO 14 - SOBRE SE HA A EXISTENCIA DE CRIMINALIDADE NO BAIRRO.
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ambas as trés areas disseram em maioria discordar fortemente de que as
areas sejam inseguras. Um ponto em comum entre as trés areas se reflete
na unido da vizinhancga, pois ao se fazer a pergunta sobre o crime se obteve
em muitos casos a ideia de que todos conhecem uns aos outros da regiao e
quando ha alguma atividade relacionada ao crime no bairro, normalmente esta
relacionado a fatores e pessoas externas.

Partindo para os dados, a area 02 € a que mais discorda da alta crimina-
lidade no bairro, 45% dos respondentes disseram nao haver atualmente nen-
hum tipo de criminalidade visivel no bairro. Na area 03, o numero de pessoas
que discordam fortemente é de 41,56% e na area 01, 39,39%. Ja para aqueles
que concordam haver alta criminalidade no bairro os numeros déo 15%, 10%
e 12,99% respectivamente para as areas 01, 02 e 03.
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Em relagcéo a area 01, onde houve o maior numero de respondentes que
concordam fortemente com a presenca de criminalidade no bairro pode-se
perceber que a sensacgéo de seguranga por vezes € interrompida pelo fato
do bairro ser afastado, ndo possuir muitas casas e nem muitos pontos de
comercio. Ha também a ideia de que pelo fato de o bairro ser desassociado
do restante da malha da cidade e ha poucos acessos ao mesmo faz com que
haja a possibilidade de haver mais crimes.

IMPACTO DA CRIMINALIDADE NOS DESLOCAMENTOS (CAMINHADAS) NO BAIR-
RO DURANTE O DIA.

GRAFICO 15 - SOBRE SE A CRIMINALIDADE FAZ COM QUE NAO SEJA SEGURO ANDAR DURANTE
O DIANO BAIRRO.
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GRAFICO 16 - SOBRE INTERACOES SOCIAIS ( QUANDO ANDA PELO BAIRRO, VE E CONVERSA
COM OUTRAS PESSOAS?).

70,00%
60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00% ]

Discorda
Fortemente

Concorda
Fortemente

Discorda Concorda em Parte

Parcialmente

mAREAO01 ®WAREA02 ' AREAO03

FONTE - ORGANIZAGAO PESSOAL UTILIZANDO DADOS OBTIDOS ATRAVES DA APLICAGAO DO
QUESTIONARIO NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale)

A questéo da criminalidade durante o dia ndo foi considerada substan-
cialmente como um problema nas trés areas analisadas. Para as areas 01, 02
e 03 respectivamente 93,94%, 95% e 83.12% discordam fortemente sobre o
tema. Na area 03 onde houve o0 menor numero de pessoas que discordam de
o fato da criminalidade ser um impeditivo ao caminhar pelo bairro durante o
dia, os respondentes disseram que a criminalidade durante o dia se refere a
quantidade de pessoas de outros locais que se deslocam pelo bairro buscan-
do servigos e comércio.

Um ponto a salientar sobre a consideragdo quanto a seguranga durante
o dia pode ser refletida pelo fato j& exposto sobre o sentido de comunidade
desenvolvido nas trés areas, isso pode ser comprovado por outra questéo feita
aos respondentes onde se questiona se 0s mesmos conversam com outras



pessoas quando caminham pelo bairro. Tal aspecto mostra um alto grau de
coletividade nas areas levantadas, o que promove certa seguranga para 0s
moradores locais.

Nas trés areas analisadas o resultado obtido quanto ver e conversar com
outras pessoas foi que para todas as areas mais de 50% dos respondentes
disseram concordar totalmente em ter o costume de relacionar com outras
pessoas enquanto andam no bairro e menos de 10% em cada area disseram
discordar totalmente sobre a questao exposta.

IMPACTO DA CRIMINALIDADE NOS DESLOCAMENTOS (CAMINHADAS) NO BAIR-
RO DURANTE A NOITE.

Quanto o fato de a criminalidade fazer com que ndo seja seguro andar
pelo bairro durante a noite se pode constatar que na percepgéo dos entrevis-
tados durante a noite € mais perigoso o deslocamento, contudo, mesmo por
esse fato a percepgao sobre a segurancga da vizinhanga néo difere altamente
dos dados sobre a seguranga durante o dia, 0 que mostra que as pessoas de
certa forma se sentem seguras ao se deslocar pelo bairro.

Na area 01, 12,12% disseram concordar fortemente com a questéo, en-
quanto 69,70% disseram discordar fortemente, na area 02, 23% concordam
fortemente e 35,50 discordam totalmente, ja para a para a area 03, 32,46%
dos respondentes disseram discordar fortemente frente a 19,48% que concor-
dam fortemente com a perspectiva de que a criminalidade faz com que seja
menos seguro caminhar durante a noite.

Sobre a iluminagao publica urbana, objeto inserido em uma das pergun-

GRAFICO 17 - SOBRE SE A CRIMINALIDADE FAZ COM QUE NAO SEJA SEGURO ANDAR DURANTE
ANOITE NO BAIRRO..
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tas do questionario, quando analisada mostra que para os locais onde houve
uma maior propor¢do de respondentes que disseram que a criminalidade faz
com que ndo seja seguro andar durante a noite no bairro ha uma perspecti-
va negativa sobre a iluminagao publica. Para a area 01, 33,33% concordam
fortemente que as ruas sdo bem iluminadas, na area 02, 25% e na area 03,
23,37%, denotando as mesmas posi¢es quanto a discordancia sobre se a
criminalidade interfere no deslocamento noturno.

Ao se buscar compreender para quem a criminalidade ou sensacao de
insegurancga € um fator problema no deslocamento noturno, tratou-se de evi-
denciar através dos dados obtidos a relagéo de género e insegurancga. Nesse
aspecto do total de pessoas que concordam fortemente e parcialmente se
obteve que para mais de 50% nas duas opgOes de resposta se obteve que as
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GRAFICO 18 - QUANTO AS RUAS DO BAIRRO, SAO BEM ILUMINADAS A NOITE?
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mulheres cis s&o as que mais sentem inseguranga durante a noite devido a
criminalidade, seguido por homens cis e outras identidades de género, para
esta ultima que incluem mulheres e homens trans e pessoas néo binarias ha
de se fazer uma ponderagéo pelo numero de pessoas incluidas nesse grupo
e que nao foi significativo quando os outros dois na participagéo da pesquisa.

Nesse sentido é evidente que para além das questdes urbanas, as
relagcdes sociais sejam elas internas ou externas a vida de cada responde,
mostra que para as mulheres cis e proporcionalmente para pessoas com out-
ras identidades de género ha uma pespectiva de inseguranga maior ao andar
durante a noite em seus bairros. Os dados desta pesquisa referente a segu-
ranga mostram assim como em outras pesquisas a evidéncia de que mul-

heres cis e pessoas com outras identidades sdo as mais vulneraveis quanto a
questéo da segurancga urbana e dentre diversos outros aspectos que extrapol-
am a area do urbanismo.

GRAFICO 18 - QUANTO AS RUAS DO BAIRRO, SAO BEM ILUMINADAS A NOITE?
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TEMPO DE DESLOCAMENTO E ACESSO AO COMERCIO E SERVICOS ES-

SENCIAIS

COMERCIO, LOJAS E OUTROS ESTABELECIMENTOS NO BAIRRO

AREA 01

MERCADINHO - ARMAZEM
01-10 MIN LOJA DE MATERIAL DE CONSTRUGAO
LOJA DE ROUPAS
BAR-CAFETERIA
LANCHONETE
RESTAURANTE

SALAO DE BELEZA - BARBEIRO

SUPERMERCADO
1 1 30 M | N FEIRALIVRE
i LOTERICA
ESCOLA FUNDAMENTAL
OUTRAS ESCOLAS
CRECHE
FARMACIA
PARQUE - PRAGA - AREA DE LAZER

ACADEMIA DE GINASTICA

31+ MIN CORREIO

BIBLIOTECA

BANCO

AREA 02

MERCADINHO - ARMAZEM
SUPERMERCADO
FEIRALIVRE
LOJA DE MATERIAL DE CONSTRUGAO
LOJADE ROUPAS
BAR-CAFETERIA
LANCHONETE
RESTAURANTE
SALAO DE BELEZA - BARBEIRO
ESCOLA FUNDAMENTAL
OUTRAS ESCOLAS
CRECHE
FARMACIA

ACADEMIA DE GINASTICA

LOTERICA

PARQUE - PRAGA - AREA DE LAZER
CORREIO
BIBLIOTECA

BANCO

AREA 03

MERCADINHO - ARMAZEM
SUPERMERCADO
FEIRALIVRE
LOJA DE MATERIAL DE CONSTRUGAO
LOJA DE ROUPAS
BAR-CAFETERIA
LANCHONETE
RESTAURANTE
SALAO DE BELEZA - BARBEIRO
ESCOLA FUNDAMENTAL
OUTRAS ESCOLAS
CRECHE
FARMACIA
ACADEMIA DE GINASTICA
LOTERICA

PARQUE - PRAGA - AREA DE LAZER

PARQUE - PRAGA - AREA DE LAZER
CORREIO
BIBLIOTECA

BANCO

TABELA 01 - TEMPO DE DESLOCAMENTO AO COMERCIO

FONTE - DADOS QUESTIONARIO NEWS (FORMATAGAQD E AUTORIA PROPRIA
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QUESTIONARIO DE PESQUISA ORIGEM-DESTINO E PERCEPCOES SOBRE

O BAIRRO

PROXIMIDADE A SERVICOS ES-

SENCIAIS

PROXIMIDADE COM O COMERCIO

ARBORIZAGAO E PAISAGEM

VIAS PARA PEDESTRES E CICLO-

VIAS

TRANSITO E SEGURANCA VIARIA

PERCEPCOES PESSOAS DOS MORADORES E COORELAGOES COM DADOS OBTIDOS

AREA 01

0 DESLOCAMENTO ATE POSTOS DE SAUDE E ESCOLAS E FEITO

EM SUA MAIORIA A PE E POR BICICLETA, O TEMPO DE DESLO-

CAMENTO E CURTO DE ACORDO COM OS MORADORES MESMO

NAO HAVENDO NENHUMA ESCOLA OU POSTO DE SAUDE NO
BAIRRO.

DE ACORDO COM O PESSOAL DA AREA, PARAACESSO A ITENS

E SERVICOS BASICOS O DESLOCAMENTO NAO E LONGO, EN-

TRETANTO, QUANDO HA ESPECIFICIDADE E NECESSARIO SE

DESLOCAR PARA BAIRROS NO ENTORNO. GRANDE PARTE DO

COMERCIO LOCAL QUE OFERECE 0S ITENS BASICOS SAQ IN-
FORMAIS.

POPULACAO POSSUI VALOR AFETIVO QUANTO AS AREAS DE

MATA NATIVA EXISTENTE, ACREDITAM QUE O CERRADO DEVE

SER MANTIDO, HA UMA DIVISAO PARA AQUELES QUE ACREDI-

TAM HAVER ARVORES E OUTROS QUE DISCORDAM (MAIORIA).

SOBRE A PAISAGEM, A REPRESA PROXIMA FOI CITADA MAS A

MAIORIA NAO ACHA NADA DE INTERESSANTE DENTRO DO BAIR-
RO E NAS PROXIMIDADES.

DISCORDAM DA EXISTENCIA, POREM, GRANDE PARTE DA POP-

ULAGAO LOCAL RELATA QUE SERIA POSITIVA A CONSTRUGAO

DE ESTRUTURAS PARA PEDESTRES E BICICLETA QUE FACILI-

TASSEM A CHEGADA ATE A MALHA TOTAL DA CIDADE, APOS A
PASSAGEM PELA FERROVIA.

PELO BAIRRO SER AFASTADO OS RESPONDENTES TEM UMA

PERCEPGAO DE QUE E SEGURO, CONTUDO, AOS FINAIS DE

SEMANA POR SER UM BAIRRO DISTANTE E SEM SINALIZAGAO

A SENSACAO DE ISNEGURANGA E MAIOR POIS A UMA MAIOR

CONCENTRAGAO DE PESSOAS DE OUTROS BAIRROS TRANSI-
TANTO PELA AREA PARA FAZER RACHAS*

AREA 02

FACILIDADE DE ACESSO DE ACORDO COM OS DADOS E RELA-

TOS DOS MORADORES. O TEMPO DE DESLOCAMENTO VARIOU

EM CADA PONTO DO BAIRRO MAS NAO SE OBTEVE UM ASPEC-

TO GERAL. E POSSIVEL ACESSAR TODOS 0S SERVIGOS ESSEN-
CIAIS NA AREA.

GRANDE OFERTA DE COMERCIO NO BAIRRO, DE ITENS SIMPLES

A ESPECIFICOS, SOMENTE HA A NECESSIDADE DE GRANDES

DESLOCAMENTOS QUANTO AOS SERVICOS ESPECIFICOS ES-
PORADICOS COMO BANCOS, CORREIOS E AFINS

DISCORDAM EM QUASE TOTALIDADE DE QUE HA ARVORES NO
BAIRRO, A PAISAGEM NAO E UM ASPECTO IMPORTANTE.

DISCORDAM DA EXISTENCIA E RELATAM QUE SERIABOAA PRE-
SENCA DE ESTRUTURA CICLOVIARIA QUE FIZESSE LIGACAO
COMAREGIAO CENTRAL.

RODOVIA E VIAS DE ACESSO A CIDADE PROMOVEM INSEGU-

RANCA NAS FRANJAS DA AREA, O ACESSO DE VEICULOS PESA-

DOS DENTRO DA AREA E O MAIOR PONTO OBSERVADO PELOS
RESIDENTES

AREA 03

PARA GRANDE PARTE DA POPULACAO QUE MORA NA AREA

LINDEIRA A MALHA TOTAL DA CIDADE HA FACILIDADE EM SE

CHEGAR AOS SERVIGOS ESSENCIAIS, PARA AQUELES QUE

MORAM APOS A LINHA FERREA E NECESSARIO SE DESLOCAR

PARA LUGARES MAIS DISTANTES PARA ACESSAR ESCOLAS DE

DIFERENTES NIVEIS DE ENSINO, O RESTANTE DE ACORDO COM
0S MORADORES, POSSUI FACIL ACESSO.

GRANDE OFERTA DE COMERCIO NO BAIRRO, DE ITENS SIMPLES

A ESPECIFICOS, SOMENTE HA A NECESSIDADE DE GRANDES

DESLOCAMENTOS QUANTO AOS SERVIGOS ESPECIFICOS ES-
PORADICOS COMO BANCOS, CORREIOS E AFINS

DISCORDAM EM QUASE TOTALIDADE DE QUE HA ARVORES

NO BAIRRO, A PAISAGEM FOI CITADA QUANTO AOS ASPECTOS

HITORICOS RELATIVO AO COMPLEXO FERROVIARIO DENTRO
DA AREA DE ANALISE.

CONCORDAM COM A EXISTENCIA, UTILIZAM AS ESTRUTURAS

EXISTENTES PARA ESPORTE E LAZER E RELATAM QUE SERIA

NECESSARIO A CONEXAO E CONSTRUGAO DE MAIS LOCAIS
DESTINADOS AS ATIVIDADES

FALTA DE SINALIZACAO E GRANDE MOVIMENTAGAO DE VEICU-

LOS TIDA COMO ASPECTO PRINCIPAL NA FALTA DE SEGURANCA

VIARIA. SINALIZAGAO E FALHA DE ACORDO COM GRANDE PAR-
TE DOS RESPONDENTES

TABELA 02 - PERCEPQCES MORADORES QQUANTO AO QUESTIONARIO
FONTE - DADOS QUESTIONARIO NEWS (FORMATAGAQD E AUTORIA PROPRIA



PROXIMIDADE A ESPACOS DE LAZ-

TEMPO DE DESLOCAMENTO ATE

SERVICOS ESSENCIAIS

TEMPO DE DESLOCAMENTO ATE

QUALIDADE DAS CALGADAS

re

PRINCIPAIS MEIOS DE TRANS-

AREA 01

UM NUMERO EXPRESSIVO RESPONDEU NAO POSSUIR NEN-
HUM LAZER E GRANDE MAIORIA DISSE TER QUE SE DESLOCAR
PARAREGIGES CENTRAIS DA CIDADE.

LAZER E BAR, NAO E PRACA (FALA),,

PARA OS QUE SOUBERAM RESPONDER E ESTIMAR, O TEMPO
DE ACESSO NAO FOI SUPERIOR A 20 MINUTOS

NAO FOI POSSIVEL SE OBTER UM PARAMETRO GERAL POIS

GRANDE PARTE DA POPULAGAO TRABALHAM NO MEIO INFOR-

MAL PRESTANDO SERVICO EM DIVERSAS PARTES DA CIDADE.

OUTRA PARCELA DE RESPONDETES TRABALHAM EM CASA.

PARA AQUELES COM LOCAIS ESPECIFICOS DE TRABALHO O

TEMPO DE DESLOCAMENTO NAO ERA SUPERIOR A 30 MINUTOS
(MEIO DE DESLOCAMENTO VARIADO).

CALGADAS RUINS
QUE CALGADA? (FALA)...
PERCEPCAO RUIM PELA MAIOREIA DOS RESPONDENTES.
LIXO, FALTA DE PAVIMENTAGAO E DEMARCAGAO DE CALGADAS
FORAM AS PRINCIPAIS QUEIXAS

BICICLETA E A PE, NA AREA SE TEM A MAIOR UTILIZAGAO DO
TRANSPORTE COLETIVO

AREA 02

PARTE SIGNIFICATIVA DISSE UTILIZAR DA ESTRUTURA DE
COMERCIO DO BAIRRO PARA LAZER, OUTRA PARTE DISSE TER
ANECESSIDADE DE SE DESLOCAR PARA AREAS CENTRAIS.

PARA OS QUE SOUBERAM RESPONDER E ESTIMAR, O TEMPO
DE ACESSO NAO FOI SUPERIOR A 15 MINUTOS

NAO FOI POSSIVEL SE OBTER UM PARAMETRO GERAL POIS
GRANDE PARTE DA POPULAGAO TRABALHAM NO MEIO INFOR-
MAL PRESTANDO SERVIGO EM DIVERSAS PARTES DA CIDADE.
OUTRA PARCELA DE RESPONDETES TRABALHAM EM CASA.
PARA AQUELES COM LOCAIS ESPECIFICOS DE TRABALHO O
TEMPO DE DESLOCAMENTO NAO ERA SUPERIOR A 30 MINUTOS

PERCEPGAO RUIM PELA MAIOREIA DOS RESPONDENTES. LIXO,
PAVIMENTACAO RUIM, OBJETOS E VEICULOS EM CALGADAS
FORAM AS PRINCIPAIS QUEIXAS

A PE E BICICLETA, NA AREA SE TEM A MAIOR UTILIZAGAO DE
MOTOS.

AREA 03

UTILIZAM AS PRACAS E PASSARELAS (VIAS DE PEDESTRES

PARA LAZER. PARTE SIGNIFICATIVA DISSE TER QUE SE DES-

LOCAR PARA AREAS MAIS DISTANTES (ESPECIFICAS) E ATE

MESMO PARA CIDADES VIZINHAS (UBERLANDIA) PARA SE TER
ACESSOALAZER

PARA OS QUE SOUBERAM RESPONDER E ESTIMAR, O TEMPO
DE ACESSO NAO FOI ENTRE 10 E 15 MINUTOS

NAO FOI POSSIVEL SE OBTER UM PARAMETRO GERAL POIS

GRANDE PARTE DA POPULAGAO TRABALHAM NO MEIO INFOR-

MAL PRESTANDO SERVICO EM DIVERSAS PARTES DA CIDADE.

OUTRA PARCELA DE RESPONDETES TRABALHAM NO PROPRIO

BAIRRO. PARA AQUELES COM LOCAIS ESPECIFICOS DE TRA-

BALHO O TEMPO DE DESLOCAMENTO NAO ERA SUPERIOR A 30
MINUTOS

PERCEPGCAO RUIM PELA MAIOREIA DOS RESPONDENTES. LIXO,
PAVIMENTAGAO RUIM E INEXISTENTE, OBJETOS E VEICULOS
EM CALGADAS FORAM AS PRINCIPAIS QUEIXAS

BICICLETA E A PE, NA AREA SE TEM A MAIOR UTILIZAGAO DO
VEICULO INDIVIDUAL (MOTOS E CARROS)

PORTE

QUESTIONARIO DE PESQUISA ORIGEM-DESTINO E PERCEPCOES SO-

BRE O BAIRRO
PERCEPCOES PESSOAS DOS MORADORES E COORELACOES COM DADOS OBTIDOS

TABELA 03 - PERCEPCOES MORADORES QQUANTO AO QUESTIONARIQ -02
FONTE - DADOS QUESTIONARIO NEWS (FORMATAGAOD E AUTORIA PROPRIA 79



IMUS - iINDICE DE MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL.

APLICACAQ DE INDICEIS QUE FAVORECAM AANALISE SOCIOESPACIAL COM
FOCO ABUSCAR ENTER AS CARACTERISTICAS URBANAS QUE SE ATRELAM
DIRETAMENTE AS VIAGENS INTRAURBANAS.

Aspectos Gerais

A mobilidade urbana, tema de discussao e avaliagdo que propde a fer-
ramenta IMUS (indice de mobilidade urbana sustentavel) Criada por Costa
(2008) é um dos principais aspectos de formagao morfoldgica e de impacto
social atualmente. A discussdo acerca dos transportes ndo motorizados e ci-
dades mais sustentaveis séo ha algum tempo temas de pesquisa e discusséo
de grande parte das cidades com foco especificamente na relagao saude, de-
slocamento, renda e qualidade de vida.

Mensurar os aspectos positivos e negativos quanto a forma de desloca-
mento de uma localidade seja ela, cidade, bairro, vila, aglomerado urbana e af-
ins, é fator importante na concepgéo de planos de mobilidade, sociais, planos
diretores, dentre outros. Logo, os indices de Mobilidade Urbana Sustentavel
atrelado a outras ferramentas podem contribuir fortemente na constituicdo de
cidades mais acessiveis e igualitarias.

Neste aspecto, o IMUS, entra como uma ferramenta de medicao e quan-
tificacdo de dados e é responsavel por buscar compreender as relagées do
ambiente construido e a associagdo do mesmo com quem o utiliza.

Ferraz; et al. (2020) relata que o indice de Mobilidade Urbana Suste-
ntavel de Costa (2008) é um produto baseado na concepgao e organizagéo de

80 workshops em cidades brasileiras, abrangendo todas as regides com o intuito

de discutir temas que deveriam ser abordados no conceito de mobilidade ur-
bana brasileiro e que posteriormente serviu de base para a concepg¢éo de um
panorama geral dividido em dominios, temas e indicadores.

O IMUS consiste em um sistema hierarquico que abrange diversos as-
pectos relativos a mobilidade e é dividido em partes composta por 9 dominios
que se dividem em 37 temas que abrangem ao todo outros 87 indicadores.
Cada indicador possui um uma pontuagéo, score, que propde a avaliacéo e
possui um peso dentro do indicador que posteriormente € disposto no sistema
de calculo referente ao indice em que esta inserido.

Dentro do valor do score ainda ha uma subdivisdo que abrange outras
trés dimensdes, sao elas; social, econdmica e ambiental, as quais terdo peso
diferente na contagem final dependendo do indicador analisado. Os numeros
finais dados pelo score de cada indicador ou dominios permite dentro da
avaliagao que pode ser total ou definida por pontos de interesse, ou seja, com
a utilizagdo de apenas alguns indicadores almejando obter um entendimento
geral da situagé@o que se encontra a mobilidade de determinada cidade ou re-
corte urbano. O IMUS busca promover ao final uma assimilagéo entre pontos
positivos e negativos e quais necessitam passar por algum tipo de intervengao
com foco a buscar promover uma mobilidade mais sustentavel no contexto do
objeto analisado.

Para a apresentacao dos resultados foram utilizados mapas diversos e
seus respectivos conteudos oriundos de analises intraurbanas, captados por
meio de érgéos publicos, privados e de autoria propria.



Metodologia IMUS

O estudo proposto, diferente de outros que utilizam os indices de Mobil-
idade Urbana Sustentavel no contexto da totalidade de uma cidade, abrangeu
a utilizagdo de trés areas dentro de uma mesma cidade, areas estas selecio-
nadas através de aspectos outros ja explanados neste mesmo trabalho. Sen-
do assim a utilizacado do IMUS se deu como parte de um processo maior que
se utilizou de outras ferramentas para o entendimento das areas estudadas.

A questao da escala assim como o objeto de estudo impossibilitaram a
aplicagéo de determinados indicadores que auxiliam na observagao de aspec-
tos gerais e totais da cidade, sendo assim, foram elencados alguns indicadores
que fossem capazes de refletir os dados de cada area e servirem como apoio
comparativo entre as mesmas. O trabalho atual procurou explorar os aspectos
gerais da situacéo da mobilidade e deslocamento de trés areas, e evidenciou
aspectos que pudessem observar a situacao da utilizacdo de transportes nao
motorizados, além de observar como a populagdo de cada area se desloca.
Neste contexto foram elencados dentro de alguns dominios indicadores que
fossem possiveis ser aplicados nos recortes, areas de analise.

Com base nos indicadores e dominios listados houve a aplicagdo dos
mesmos nas trés areas, ao final buscou-se de modo comparativo elencar os
maiores e menores scores obtidos, considerando apenas a contagem dos
valores dos indicadores utilizados, salientando quais areas possuem as mel-
hores perspectivas relacionadas aos indicadores elegidos.

Buscou-se através da aplicagdo de determinados dominios analisar de
forma quantitativa os resultados oriundos da aplica¢ao de indicadores selecio-
nados nas areas de estudo. Ndo se pretendeu utilizar das ferramentas de cal-

culo e peso que o sistema IMUS estabelece, o intuito da utilizagao se baseou
apenas em uma analise de comparagao dos aspectos obtidos em cada area
para se alcangar um panorama geral dos aspectos qualitativos do objeto de
estudo. Apenas foi adotado o sistema de calculo e analise dos indicadores
onde dentro da escala do indice, entre 0 e 1 os resultados proximos a 0 de-
finem o indicador como ruim (aspecto negativo) 0,5, define o indicador como
intermediéario e o ais proximo de 1 define o indicador como étimo (aspecto
positivo).
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DENSIDADE DA REDE VIARIA
VIAS PAVIMENTADAS

Dompinios selecionados

Dominios gerais
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TABELA 04 - Seleg&o de indicadores IMUS
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Esquema de autoria prépria

VIAS PARA PEDESTRES

EXTENSAO E CONECTIVIDADE DE CICLOVIAS

ACESSIBILIDADE A ESPAGCOS ABERTOS
FRAGMENTAGAO URBANA

ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO
ACESSIBILIDADE A SERVIGCOS ESSENCIAIS
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DOMINIO - ACESSIBILIDADE.

TEMA
ACESSIBILIDADE AOS SISTEMAS DE TRANSPORTE
INDICADOR - ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

Aimportancia quanto ao acesso ao transporte publico esta ligada a diversos fatores, um deles se refere a oferta
de pontos de transporte coletivo préximo a moradias e em locais estratégicos, como espagos e edificios publicos,
centros de compra e também de setores industriais. Além de estar ligado ao aspecto democratico e inclusao social, 0
transporte publico promove uma menor utilizag&o de transportes motorizados individuais nos locais onde o sistema de
transporte publico funciona.

Quanto a questao de acesso, a possibilidade de haver diversos locais de embarque e desembarque facilitam para
que aqueles que utilizam do transporte publico possam escolher da melhor forma possivel onde e como sera feita a
utilizagéo do sistema publico de transporte, além de favorecer a aqueles que possuem mobilidade reduzida e pessoas
com deficiéncia.

Considerando os aspectos citados acima, a pesquisa busca evidenciar nas areas de analise a oferta de pontos
de 6nibus e ou transporte publico. Nao foram considerados neste aspecto oferta de linhas, tempo de deslocamento e
de espera, se baseando nos indices e parametros estabelecidos pelo IMUS.

METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008)

Para o célculo foi necessario determinar no mapa pontos de acesso ao transporte publico, podendo ser; pontos
de Onibus, estacdes de trens, barcas e afins. Apds a definicdo delimitou-se a area de influéncia de cada ponto, sendo
elas definidas de acordo com sua escala, onde se considerou o raio de 300 metros para pontos de énibus e raio de 500
metros para terminais maiores de integracao, logo, foi feito o calculo de moradores presentes nas areas de influéncia
e posteriormente utilizada a escala de avaliagéo para o indicador. O indicador foi alcangado dividindo o valor total de
populacéo atendida, ou seja, influenciada pelos pontos de transporte, pelo nimero total de habitantes residentes na
area de analise. O resultado é expresso em porcentagem (%).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Dominio Tema Indicador

Acessibilidade
aos sistemas
de transporte

Acessibilidade
aos sistemas
de transporte

Acessibilidade

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Score Valores de reférencia
1,00 100%

0,75 77.5%
0,50 55%

0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Porcentagem da populagdo urbana
residente na area de cobertura de pon-
tos de acesso ao transporte publico

Fonte - Adaptado de Costa (2008)



AREA 1

INDICADOR - ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

3R AREA DE ESTUDO (AREA01)

. ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 300 M)

I:I LIMITES SETORES CENSITARIOS

MAPA 12 - Indicador acessibilidade ao transporte
publico - area 01

COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Séao
Paulo, S&o Carlos, 2008.

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMA - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

DEFINICAO

Porcentagem da populagédo urbana residente na area de
cobertura de um ponto de acesso aos servigos de frans-
porte publico, considerando todos 0s modos disponiveis.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagdo (%).

CONTRIBUICAQ
Maior/Melhor — (+)

Area Total
229,294 Ha

Populagdo da Area
2232,51 Hab

Area atendida por pontos de transporte
pliblico
222,014 Ha

Populagéo dentro da area de dominio de

pontos de transporte publico
2196,11 Hab

% Populagao Atendida

0 250 500m
| I

98,37%




0

AREA 2

INDICADOR - ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

3R AREA DE ESTUDO (AREA01)

. ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 300 M)

l:l LIMITES SETORES CENSITARIOS

MAPA 13 - Indicador acessibilidade ao transporte
publico - area 02

250 500 m

I

DEFINIGAO

Porcentagem da populagéo urbana residente na
area de cobertura de um ponto de acesso aos
servicos de transporte publico, considerando todos
0s modos disponiveis.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUICAO
Maior/Melhor - (+)

Area Total
115,612 Ha

Populagdo da Area
5930,17 Hab

Area atendida por pontos de transporte
pablico
115,612 Ha

Populagéo dentro da area de dominio de

pontos de transporte publico
5930,17 Hab

% Populagéo Atendida
100%
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AREA 3
INDICADOR - ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

. ) DEFINIGAO
3R AREA DE ESTUDO (AREA01) . .
Porcentagem da populagéo urbana residente na
. ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 300 M) area de cobertura de um ponto de acesso aos

servicos de transporte publico, considerando todos

RES CENSITARI o
:l LIMITES SETORES CENSITARIOS 0s modos disponiveis.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUICAO
Maior/Melhor - (+)

MAPA 14 - Indicador acessibilidade ao transporte Area Total
L 288,656 Ha
publico - area 03
Populagdo da Area
11534,19 Hab

Area atendida por pontos de transporte
pablico
288,496 Ha

Populagéo dentro da area de dominio de

pontos de transporte publico
11530,99 Hab

% Populagéo Atendida
0 250 500 m 99,97%

[




Através da analise de pontos de transporte publico nas areas aplicando
o calculo exposto pelo IMUS percebeu-se que mesmo as areas possuindo
diferengas entre si quanto a outros aspectos elas sdo bem servidas de pontos
de parada, entretanto, mesmo que esse seja um bom aspecto ha de salientar
que para o IMUS néo ha classificagdo dos parametros que definem o que é
uma parada de dnibus, o que torna dificil analisar sempre de forma qualitativa
a evidencia ou nédo de pontos de parada. Grande parte dos pontos de 6nibus
marcados ndo possuem abrigo e ou sinalizag¢éo e alguns sdo conhecidos ape-
nas pela a populagéo local devido a falta de informacdes de localizagao, falta
de sinalizagao vertical e horizontal

FIGURA 03 - Ponto de parada do transporte publico em bairro
da area 01

FIGURA 04 - Ponto de parada do transporte publico em bairro
da éarea 02

Contudo, mesmo havendo pontos a serem considerados na discusséo
sobre os pontos de parada de 6nibus e a postulagédo deste indicador como um
parametro qualitativo, ha de salientar os aspectos problema que envolvem o
sistema de transporte em sua tottalidade. Para a Cidade de Araguari ndo ha
a existéncia de grandes terminais urbanos, apenas um ponto de encontro
de todas as linhas onde atualmente funciona o mercado municipal, o que faz
com que as baldeagdes e acesso ao destino dos passageiros seja demorado
e ineficiente.

FIGURA 05 - Ponto de parada do transporte publico em bairro
da éarea 03
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DOMINIO - ACESSIBILIDADE.

TEMA
ACESSIBILIDADE UNIVERSAL
INDICADOR - ACESSIBILIDADE A ESPAGOS ABERTOS

Funcionando como areas de escape, de valor ambiental e de interagbes sociais, 0s espagos abertos tidos aqui
como pragas e parques, possibilitam naquelas areas que o possuem que a comunidade possa usufruir de espacos
de lazer préximo as suas moradias. Além de funcionarem como promotores da melhora do espago urbano construido
também valorizam a vizinhanga e promovem interagdes sociais que consequentemente geram entre os moradores
integragéo, socializagao, lazer, ensino e conservagao. Neste sentido, foram considerados os espagos abertos fora e
dentro das areas selecionadas que venham influenciar as areas de estudo.

METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008)

Para o calculo foi preciso determinar em mapa as areas abertas e de lazer. Apés a defini¢ao delimitou-se a area
de influéncia de cada ponto, sendo elas definidas de acordo com sua escala, onde foram adotados o raio de 500 metros
para pontos pragas, pequenos parques, canteiros e afins até 5 hectares e raio de 1000 metros para parques ou areas
de lazer que ultrapassaram 5 hectares. Apds a delimitagdo se fez o calculo de moradores presentes nas areas de in-
fluéncia e posteriormente utilizado a escala de avaliagéo para o indicador. O indicador foi obtido dividindo o valor total
de populagao atendida, ou seja, influenciada pelas areas livres de lazer, pelo nimero total de habitantes residentes na
area de estudo. O resultado é expresso em porcentagem (%).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Dominio Tema Indicador

Acessibilidade
a espagos
abertos

Acessibilidade
universal

Acessibilidade

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Valores de reférencia

100%
75%
0,50 50%
0,25 25%
0,00 0

Score

1,00
0,75

Porcentagem da populagdo urbana
que reside na area de influéncia de es-
pacos verdes e de recreacdo

Fonte - Adaptado de Costa (2008)
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AREA 1

INDICADOR - ACESSIBILIDADE AOS ESPAGOS ABERTOS

AREA DE ESTUDO (AREA 01)

ESPAGOS ABERTOS (PRAGAS E PARQUES)
ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 500 M)
ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 1000 M)

LIMITES SETORES CENSITARIOS

Hfele] §:

MAPA 15 - Indicador acessibilidade a areas livres
- area 01

COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Séao
Paulo, S&o Carlos, 2008.

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMA - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

“[¥]{o 250 s500m

DEFINIGAO
Porcentagem da populagdo que reside proxima a
areas areas verdes ou de lazer, considerando;

+  Até 500 metros de pragas, areas de pequeno
porte.
+  Até 1000 metros para parques.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUICAQ
Maior/Melhor — (+)

Area Total
229,294 Ha

Populagdo da Area
2232,51 Hab

Area proxima a parques (dentro da area

de dominio
6,19 Ha

Populagéo proximas a parques (dentro da

area de dominio
44,9 Hab

% Populagéo Atendida
2,01%
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AREA 2

INDICADOR - ACESSIBILIDADE AOS ESPAGOS ABERTOS

AREA DE ESTUDO (AREA 02)
ESPAGOS ABERTOS (PRAGAS E PARQUES)
ESPAGOS LIVRE (INFLUENCIA 500 M)

ESPACOS LIVRE (INFLUENCIA 1000 M)

_ool¥

LIMITES SETORES CENSITARIOS

MAPA 16 - Indicador acessibilidade a areas livres
- area 02

DEFINIGAO
Porcentagem da populagdo que reside proxima a
areas areas verdes ou de lazer, considerando;

+  Até 500 metros de pragas, areas de pequeno
porte.
+  Até 1000 metros para parques.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUICAQ
Maior/Melhor — (+)

Area Total
115,612 Ha

Populagdo da Area
5930,17 Hab

Area préxima a parques (dentro da area

de dominio
38,81 Ha

Populagéo proximas a parques (dentro da

area de dominio
1043,9 Hab

% Populagao Atendida
17,60%



AREA 3

INDICADOR - ACESSIBILIDADE AOS ESPAGOS ABERTOS

AREA DE ESTUDO (AREA 03)

ESPACOS ABERTOS (PRACAS E PARQUES)
ESPACOS LIVRE (INFLUENCIA 500 M)
ESPACOS LIVRE (INFLUENCIA 1000 M)

LIMITES SETORES CENSITARIOS

MAPA 17 - Indicador acessibilidade a areas livres
-area 03

DEFINIGAO
Porcentagem da populagdo que reside proxima a
areas areas verdes ou de lazer, considerando;

+  Até 500 metros de pragas, areas de pequeno
porte.
+  Até 1000 metros para parques.

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUICAQ
Maior/Melhor — (+)

Area Total
288,656 Ha

Populagdo da Area
11534,19 Hab

Area proxima a parques (dentro da area

de dominio
38,77 Ha

Populagéo proximas a parques (dentro da
area de dominio
10493,74 Hab

% Populagéo Atendida
90,97%



Para este indicador houve a necessidade de demarcar os espagos exter-
nos as areas de analise ja que os mesmos abrangem e criam influéncia dentro
da demarcagédo proposta, neste aspecto a area 01 foi a que possui menos
abrangéncia espacos destinados a lazer e parques, a area € ladeada por no-
vos loteamentos que possuem pragas em seu tecido, porém sem nenhuma
infraestrutura de lazer, estas sdo as Unicas areas abertas que influenciam a
populagéo da area. Outro aspecto interessante sobre o local € a existéncia de
uma reserva natural proxima sem determinacéo de uso pela prefeitura, mes-
mo assim a populagéo a utiliza como espaco de lazer por se tratar de um logo
de uma vereda que é propicio para banhos.

Por outro lado, a area 02 que ja é consolidada quanto a sua urbe tam-
bém n&o promove uma abrangéncia ampla a populagdo quanto a espacos
abertos. Ha a existéncia de apenas duas pracgas dentro dos limites da area
que nao possuem atrativos de lazer, apenas arborizagéo e bancos. Porém o

Bosque da cidade, unico parque urbano para a visitagéo e que esta fora dos
limites da area, promove uma grande influéncia sobre a area mais proxima ao
centro. Ja para a parte lindeira a rodovia, ndo ha nenhuma area aberta desti-
nada a parques e pragas.

FIGURA 06 - Area livre em bairro da area 01
FIGURA 07 - Area livre em bairro da area 02
FIGURA 08 - Area livre em bairro da area 03




DOMINIO - ACESSIBILIDADE.

TEMA
ACESSIBILIDADE UNIVERSAL
INDICADOR - ACESSIBILIDADE A SERVICOS ESSENCIAIS

Um dos principais aspectos da qualidade urbana se da pela facilidade de acesso a servigos essenciais como
espagos escolares, de saude e afins. Bairros que sejam capazes de possibilitar que sua populagéo utilize infraestrutura
e servigos essenciais dentro de seus limites onde haja escolas e postos de saude proximos, possibilitam a diminuigao
das viagens e tempo de deslocamento, o que propicia uma melhor qualidade ambiental para a cidade em sua totali-
dade e para além da questdo urbana, a oferta de servigos proéximos as residéncias proporcionam um melhor servigo
prestado.

Quanto a espectro econdmico, locais que possuem espacos de oferta de servigos essenciais proximos tendem a
ser mais valorizados pois propiciam um desenvolvimento residencial maior.

METODO DE CALCULO — DEFINIDO POR COSTA (2008)

Para o calculo foi necessario determinar em mapa todos os equipamentos de saude e educagao. Apos a definigdo
delimitou-se a area de influéncia de cada ponto, onde foram adotados 500 metros de area de influéncia para cada um
sem diferenciagao quanto ao servigo prestado. Apds o calculo da area de influéncia se fez a contagem de moradores
presentes nas areas influenciadas e posteriormente utilizado a escala de avaliagédo para o indicador. O indicador foi
obtido dividindo o valor total de populagdo atendida, ou seja, influenciada pelos equipamentos de saude e educagéo,
pelo numero total de habitantes residentes na area analisada. O resultado é expresso em porcentagem (%).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Dominio Tema Indicador

Acessibilidade
aos servigos
essenciais

Acessibilidade
universal

Acessibilidade

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Score Valores de reférencia
1,00 100%

0,75 77.5%
0,50 55%

0,25 32,5%
0,00 Até 10%

Porcentagem da populagéo urbana re-
side até 500 metros de um equipamen-

to de salde e/ou educagéo

Fonte - Adaptado de Costa (2008)
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AREA 1

INDICADOR - ACESSIBILIDADE A SERVICOS ESSENCIAIS

AREA DE ESTUDO (AREA 01)

POSTOS DE ENSINO (INFLUENCIA 500 M)
POSTOS DE SAUDE (INFLUENCIA 500 M)
ENSINO/SAUDE (INFLUENCIA 500 M)

LIMITES SETORES CENSITARIOS

000§

MAPA 18 - Indicador acessibilidade a servicos es-
senciais - area 01

COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Séao
Paulo, S&o Carlos, 2008.

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagéo estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMA - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

250 500 m

DEFINIGAO

Porcentagem da populacdo que reside a até 500
metros de distancia de servigos essenciais, enten-
didos como equipamentos de salde e educacéo de
diversas escalas, apenas pUblico para os de salde
e publicos e privados para os de ensino,

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUIGAO
Maior/Melhor — (+)

Area Total
229,294 Ha

Populagdo da Area
2232,51 Hab

Area préxima equipamentos essenciais

(dentro da area de dominio
83,18 Ha

Populagéo proxima equipamentos essen-

ciais (dentro da area de dominio
1266 Hab

% Populagéo Atendida
56,70%



AREA 2

INDICADOR - ACESSIBILIDADE A SERVICOS ESSENCIAIS

AREA DE ESTUDO (AREA 02)

POSTOS DE ENSINO (INFLUENCIA 500 M)
POSTOS DE SAUDE (INFLUENCIA 500 M)
ENSINO/SAUDE (INFLUENCIA 500 M)

LIMITES SETORES CENSITARIOS

000§

MAPA 19 - Indicador acessibilidade a servigos es-
senciais - area 02

250 500 m

DEFINIGAO

Porcentagem da populacdo que reside a até 500
metros de distancia de servigos essenciais, enten-
didos como equipamentos de salde e educacéo de
diversas escalas, apenas pUblico para os de salde
e publicos e privados para os de ensino,

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUIGAO
Maior/Melhor — (+)

Area Total
115,612 Ha

Populagdo da Area
5930,17 Hab

Area préxima equipamentos essenciais

(dentro da area de dominio
93,44 Ha

Populagéo proxima equipamentos essen-

ciais (dentro da area de dominio
4385,2 Hab

% Populagao Atendida
73,94%



AREA 3
INDICADOR - ACESSIBILIDADE A SERVIGCOS ESSENCIAIS

, , DEFINICAO

AREA DE ESTUDO (AREA 03) G - . .
Porcentagem da populacdo que reside a até 500

POSTOS DE ENSINO (INFLUENCIA 500 M) metros de distancia de servigos essenciais, enten-

didos como equipamentos de salde e educacéo de
diversas escalas, apenas pUblico para os de salde
ENSINO/SAUDE (INFLUENCIA 500 M) e publicos e privados para os de ensino,

POSTOS DE SAUDE (INFLUENCIA 500 M)

LIMITES SETORES CENSITARIOS

000§

UNIDADE DE MEDIDA
Porcentagem da populagéo (%).

CONTRIBUIGAO
Maior/Melhor — (+)

. - . Area Total
IVIAPA_ZO - Indicador acessibilidade a servigos es- 288,656 Ha
senciais - area 03
Populagdo da Area

11534,19 Hab

Area préxima equipamentos essenciais

(dentro da area de dominio
282,84 Ha

Populagéo proxima equipamentos essen-

ciais (dentro da area de dominio
10523,8 Hab

, % Populagao Atendida
40 250 500 m 91,24%




Quanto a oferta de equipamentos de educagéo e saude tidos neste in-
dicador como servigos essenciais, todas as areas indicam uma porcentagem
superior a 50% de populacéo atendida. Para a area 01, por mais que as man-
chas de dominio adentrem apenas em partes da area total, a por¢ao abrangi-
da abriga 56,70% da populagéo atendida. Concomitantemente ha de salientar
que quase a totalidade da area de influéncia é resultante de equipamentos
fora dos limites, ou seja, de outros bairros promovendo para além de maiores
deslocamentos uma superlotacéo destes locais.

Para a area 02, 73,94% da populagéo local é atendida por servigos es-
senciais, mesmo que quase a totalidade do poligono esteja dentro da area de
influéncia dos equipamentos as parcelas que ndo séo atendidas concentram
uma parte significativa da populagéo superior a 1/4.

Para a area 03, esta que por sua vez abrange quase que a totalidade da
populacao atendida, em torno de 91,24%. No entanto, ha de se evidenciar que
mesmo ndo sendo um aspecto de observacao do IMUS, uma parcela grande
da area néo é abrangida por equipamentos de saude, o que coloca também
um questionamento sobre a contagem geral das areas de influéncia.
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DOMINIO - ACESSIBILIDADE.

TEMA
BARREIRAS FISICAS
INDICADOR - FRAGMENTAGAO URBANA

Tido como uma problematica na constituicao urbana da cidade, a fragmentagéo urbana promove diversos aspec-
tos negativos. Partindo da questédo ambiental, areas segregadas seja por estruturas viarias, lotes vagos ou grandes
entraves urbanos, como areas construidas e afins, faz com que seja necessario um maior deslocamento, o que au-
menta a utilizagdo de meios motorizados além de promover inseguranga para aqueles que se deslocam por meios néo
motorizados.

Quanto a questao econdmica direcionada ao municipio, areas que possuem grandes objetos segregadores ne-
cessitam de uma maior infraestrutura urbana, seja pela necessidade de mais vias e iluminagdo, assim como rede
elétrica, de drenagem e hidrossanitaria. No aspecto social promove segregacao espacial e social relativa a pessoas
que moram fora da area urbana total, 0 que ocasiona menores oportunidades seja de emprego e de interagédo, bem
como dificuldade de acesso a servigos diversos que se encontram posterior as areas responsaveis pela segregagao.

METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008)

Para o célculo foi necessario identificar e delimitar barreiras fisicas lineares e nao lineares, sendo elas naturais
ou construidas que se constituem como elementos de segregacao do espago urbanizado, foram delimitadas as areas
superiores a 0,04 km? ou que possuiam alguma de suas faces com mais de 200 metros. Para as areas néo lineares
foram consideradas grandes edificagdes, parques, instituicdes de saude e ensino, galpdes e afins. Para areas lineares
se considerou vias de trafego, sendo elas ferroviarias ou rodoviarias, ou mesmo vias de trafego rapido, como vias ar-
teriais e expressas. Apos a identificagéo e delimitagdo dos elementos segregadores da area analisada foi necessario
observar e quantificar as parcelas de terra resultantes, ou seja, quantas areas foram geradas ou divididas pelas areas
de segregacao e posteriormente utilizado a escala de avaliagao para o indicador

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Dominio Tema Indicador

Barreiras
Fisicas

Acessibilidade Fragmentacao

Urbana

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Score Valores de reférencia

1,00 0 (100% da area é continua
0,75 5

0,50 10

0,25 15

0,00 20

Numero de subdivisbes (parcelas)
da area urbanizada do municipio em
funcdo da infra-estrutura de trans-
portes

Fonte - Adaptado de Costa (2008)



AREA 1
INDICADOR - FRAGMENTA(;AO URBANA

AREA DE ESTUDO (AREA 01)

BARREIRA FISICA (AREAS DE PLANTIO)
BARREITA FISICA - RODOVIA

BARREITA FISICA - FERROVIA
BARREIRA SECUNDARIA (NATURAL)
BARREIRA SECUNDARIA (CONSTRUIDA)

BARREIRA FiSICA NATURAL

1 1 VVEER

BARREIRA FISICA CONSTRUIDA

MAPA 21 - Fragmentag&o urbana - area 01

COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de Sao
Paulo, Sa0 Carlos, 2008.

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagao estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMA - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

250 500 m

DEFINICAO
Area Urbanizada continua sendo néo cortada/
fragmentada por estruturas de transporte, vias e
ferrovias e quaisquer barreiras fisicas naturais ou
construidas

UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

CONTRIBUIGAO
Maior/Pior — (-)

Quantidade de blocos ou subdivisdes
dentro da area

03 Blocos - Subdivisoes
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AREA 2
INDICADOR - FRAGMENTAGAO URBANA

. ) DEFINICAO
AREA DE ESTUDO (AREA 02 : . ] x
: ) Area Urbanizada continua sendo nédo cortada/
m=== BARREITAFISICA-VIA fragmentada por estruturas de transporte, vias e
. . ferrovias e quaisquer barreiras fisicas naturais ou
I BARREIRAFISICA CONSTRUIDA )
construidas

UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

CONTRIBUIGAO
Maior/Pior - (-)

Quantidade de blocos ou subdivisdes

MAPA 22 - Fragmentagio urbana - area 02 ,
dentro da area

02 Blocos - Subdivisoes

D% 40 250 500m
SR —
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N Wl T - ( ) Area Urbanizada continua sendo ndo cortada/
=== BARREITAFISICA- RODOVIA fragmentada por estruturas de transporte, vias e
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UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

¥
%

CONTRIBUIGAO
Maior/Pior — (-)

Quantidade de blocos ou subdivisdes

MAPA 23 - Fragmentag&o urbana - area 03 i
dentro da area

03 Blocos - Subdivisoes

0 250 500 m
N




Quanto a fragmentagéo, considerando o método de escolha das areas
onde 01, seria a area com menores indices, area 02, médios indices e 03 altos
indices, um aspecto relevante € que para as areas de baixo e altos indices
h& a maior segregacéo de sua malha, pelos mesmos aspectos por estarem
relativamente proximas.

Foram considerados para além das areas estabelecidas pelo IMUS, es-
pacgos que nao necessariamente estdo dentro do perimetro de estudo mas que
estdo no limite e promovem a segregacao e dificuldade de acesso a bairros
vizinhos sendo elas definidas como areas secundarias. Na area 01 as grandes
areas que se estabelecem como entraves urbanos esta ligada a grandes gle-
bas de terra destinadas a plantio, por ser um bairro que faz fronteira com a
area rural os usos se misturam fazendo com que haja quadras de habitagdes
e quadras de plantio. J& para os entraves lineares que fazem com que a mal-
ha seja segregada se tem uma rodovia estadual que corta a area ao meio e

um complexo ferroviario de transbordo com a presenca de trés linhas férreas,
para além disso ha grandes areas lindeiras a linha férrea e uma pequena area
de protegdo permanente (APP), que contribuem para o aumento da disténcia
entre as areas segregadas.

O indice mostra que a malha urbana do perimetro se divide em 3 e que
de acordo com os IMUS se refere ao valor de 0,85%, onde 100% denota que a
area é continuas e ndo possui subdivisdes, o valor ndo é exposto como muito
negativo, contudo, ao rever que a area se define pelos seus baixos indices
relativos a transporte, comércio e afins, a segregagéo sé tende a contribuir
com os impactos e processos negativos decorrentes da baixa qualidade so-
cioespacial local.

FIGURA 09 - Barreira em bairro da area 01
FIGURA 10 - Barreira em bairro da area 02
FIGURA 11 - Barreira em bairro da area 03




Quanto ao grau de segregacgéo urbana obtido na area 02 foi de 90%,
onde a area é dividida em duas por barreira fisica linear de transporte. Dentre
as trés é a que menos possui em seu centro areas com potencial segregador.
Todavia ao se investigar a relacao da area com outras limitrofes percebe-se
que todo o perimetro de estudo esta circundado por barreiras de transporte,
por um lado uma rodovia estadual e nas laterais e parte superior, avenidas
estruturais da cidade. Por mais que o indice aponte uma baixa segregacgéo
dentro do espaco inquirido, a relagdo com outros bairros € prejudicada pela
quantidade de barreiras no limite da area.

Para a area 03, os indices sdo os mesmos da area 01, 0,85% com trés
subdivisdes sucessivamente. Os objetos de segregacdo do espaco também
sdo 0s mesmo da area citada, a diferenca se estabelece nas grandes areas
dentro do limite do perimetro que em sua totalidade sdo areas publicas como o
complexo histdrico da extinta Ferrovia Goias que hoje funciona como sede da
prefeitura municipal e secretarias, além da area onde se estabelece a Superin-
tendéncia de Agua e Esgoto da cidade. Por possuirem uma grande dimens&o
no meio do tecido as mesmas se estabelecem como entraves urbanos de
grande porte que segregam e aumentam o tempo de deslocamento e dificul-
tam viagens a pé e de bicicleta.

Outro condicionante a se ter claro em relagdo ao IMUS sobre a segre-
gacao urbana é de que o indice estabelece aspectos e pontuagdes para uma
malha total, ou seja, as areas de analise mesmo possuindo poucas divisdes
em seu tragado sé&o apenas um fragmento da malha urbana da cidade o que
conclui que mesmo sendo espagos que de acordo com o IMUS sdo pouco
segregados, s&o ao mesmo tempo muito segregados por possuirem grandes
barreiras dentro de seus limites.
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DOMINIO - ACESSIBILIDADE. Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
TEMA mensdes da Sustentabilidade.

INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
INDICADOR - DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

Dominio Tema Indicador
_ o ) _ L _ Infra- estrutura Provisdo e Densidade e
A densidade viaria esta relacionada a provisdo de infra-estrutura de manutengdo de  conectividade
. ] . . inra-estrutura da rede viaria
transportes, determinando areas com maior ou menor oferta de infra-estrutu- de transportes
ra. Areas onde a densidade da rede viaria é elevada apresentam maior aces-
sibilidade e por consequéncia podem atrair um grande numero de servigos e
atividades. A maior densidade esta relacionada também a maior capacidade
viaria, importante para a fluidez do trafego. A estrutura da rede viaria, seja ela
ortogonal, organica, ou com acessos limitados, tem influéncia sobre as distan-
cias de viagem, seguranca do trafego e qualidade dos espagos de vivéncia e
moradia. (COSTA. 2008, p.115)
A falta de conexdes entre ruas além de acarretar a dificuldade no des- Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
locamento prévio, ou seja, no entorno proximo, também auxilia no aumento mensdes da Sustentabilidade.
do uso de meio motorizados, gerando assim a maior dispersao de gases na
atmosfera. Uma maior conexao, além de dar varias op¢des de caminhos tam- : -
Densidade: Conectividade:
bém é responsavel por permitir um acesso facilitado a servigos essenciais. Baixa <10km/km? Baixa <50% dos nés
] ) ' . . . Alta >10km/km? Alta >50% dos nés
Porém ha de se considerar que o aspecto relacionado a quantidade de cru-
. . , Score Valores de reférencia
zamentos e densidade da rede viaria também pode se tornar um transtorno
_ _ 1,00 Alta/ Alta
quando a mesma assume o papel de objeto segregador, assim como os en- 0,66 Baixa / Alta
, . 0 4 f x 0,33 Alta / Baixa
traves dispostos no indicador relativo a fragmentacéo urbana. 0,00 Baixa / Baixa

Neste aspecto, este indicador buscou evidenciar os aspectos positivos
quanto a densidade de vias e cruzamentos entendendo-os como facilitadores

de acesso e deslocamento, assim como promotores da diminui¢gdo do tempo
104 das viagens intraurbanas. Fonte - Adaptado de Costa (2008)



METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008)

O célculo é definido através da determinagdo de um parametro de
referéncia para a densidade da rede viaria e na analise de conexdo da rede
por meio do numero nés/km2 (cruzamentos). Para o método de calculo da
densidade da rede viaria foi necessario se obter a extens&o total de vias den-
tro da &rea urbanizada (area de estudo), expresso em km/km?. J& para o cél-
culo de nés foi necessario demarcar e se obter o calculo de nés (cruzamentos)
da area de estudo e concomitantemente feita a adogao de um sistema de grid
em formato 100x100 metros para se obter o numero total de nds (formados
pelo grid) que contém a area. Por fim foi feita a propor¢do do numero de nos
que a area possui e 0 numero de nos ideais utilizando a escala de avaliagéo
para o indicador.
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AREA 1

INDICADOR - DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

MAPA 24 - Conectividade viaria - area 01

AREA DE ESTUDO (AREA 01)
e CRUZAMENTOS - NOS

—— VIAS

COSTA, M. S. (2008). Um indice de Mobilidade
Urbana Sustentavel. Tese (Doutorado) - Escola de
Engenharia de Sao Carlos, Universidade de S&o
Paulo, Sao Carlos, 2008.

Dados setores censitarios - Censo IBGE 2010
Dados populagao estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

| Ta.: ) ,;?,j 5
250 500 m

DEFINICAO
Densidade e conectividade da rede viaria urbana.

UNIDADE DE MEDIDA
Extenséo de vias por area urbana (km/km2) e Grau
de conectividade (nimero de nos).

Area Total km?
2,29 km?

Extensao total de vias
33,34km

Densidade - extensao total de vias por

area km/km?
14,55km/km?

Grau de conectividade (numero de nés)
155 Nos

Grau de conectividade necessario em
gradeamento 100x100 metros (nimero de
nos)

243 Né6s

Relagéo % de nés na area - 63,78%



AREA 2

INDICADOR - DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

MAPA 25 - Conectividade viaria - area 02

AREA DE ESTUDO (AREA 02)

. CRUZAMENTOS - NOS

—— VIAS

DEFINIGAO
Densidade e conectividade da rede viaria urbana.

UNIDADE DE MEDIDA
Extenséo de vias por area urbana (km/km2) e Grau
de conectividade (ndmero de nds).

Area Total km?
1,15 km?

Extensdo total de vias
21.03km

Densidade - extensao total de vias por

area km/km?
18,28km/km?

Grau de conectividade (numero de nés)
104 Nés

Grau de conectividade necessario em
gradeamento 100x100 metros (numero de
nos)

100 Nos

Relacao % de nds na area - 104%
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AREA 3

INDICADOR - DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

MAPA 26 - Conectividade viaria - area 03

AREA DE ESTUDO (AREA 03)
e CRUZAMENTOS - NOS

—— VIAS

250 500 m

DEFINICAO
Densidade e conectividade da rede viaria urbana.

UNIDADE DE MEDIDA
Extensao de vias por area urbana (km/km2) e Grau
de conectividade (nimero de nos).

Area Total km?
2,88 km?

Extensao total de vias
55,60km

Densidade - extensao total de vias por

area km/km?
19,30km/km?

Grau de conectividade (numero de nés)
250 No6s

Grau de conectividade necessario em
gradeamento 100x100 metros (nimero de
nos)

287 No6s

Relagao % de nés na area - 87,10%



Os resultados obtidos foram 14.55 km, 21.03 km e 19.30 km por km?
para as areas 01, 02 e 03. Todas as areas estéo dentro do parametro positivo
relativo a extenséo das vias por km2. O que se pdde observar € que de certa
forma todas as areas possuem conexdes que permitem o acesso facil dentro
de seus proprios perimetros.

Mesmo evidenciando aspectos positivos quanto a extensao de vias per-
cebeu-se que ha uma diferenga significativa em extenséo. A area 02, que pos-
sui maior extensdo de vias por km? apresenta em sua conformagao quadras
menores e mais diversas, o que explica a maior quantidade de vias e o que
a torna um ambiente propicio para promocgao do transporte e deslocamentos
ativos. Ja a area 0 possui quadras maiores e mais padronizadas em formato
retangular, além de possuir grandes espagos tidos como barreiras tendendo
a diminuir a extensao total de vias. A area 03, possui uma boa diversidade
de quadras e mesmo possuindo grandes espagos que se configuram como
barreiras fisicas, ainda consegue promover melhores conexdes que a area 01.

Quanto aos nés/cruzamentos, de acordo com o aspecto estabelecido
pelo IMUS todas as trés possuem numero de cruzamentos (nos) que fazem
com que as areas sejam bem conectadas considerando o seu perimetro indi-
vidual, o que comprova, sem considerar outros aspectos também importantes,
que ha uma facilidade de deslocamento pelo bairro dada a conexao das vias.
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DOMINIO - ACESSIBILIDADE.

TEMA
PROVISAO E MANUTENGAO DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES
INDICADOR - VIAS PAVIMENTADAS

Além de promover uma melhor qualidade no deslocamento as vias pavimentadas diminuem o tempo das via-
gens, promove um melhor deslocamento e manutengéo quanto aos transportes publicos, assim como sdo aspectos de
minimizag&o de diferengas socio espaciais. Deste modo, vias ndo pavimentadas diminuem a possibilidade do uso do
transporte ativo, assim como acarretam problemas ambientais como erosées e lixiviagdo do solo onde ha a propensao
de acontecé-los.

Quanto aos aspectos econémicos, vias pavimentadas tendem a possuir uma melhor visibilidade e consequen-
temente produz uma maior valorizagao da terra, pois facilita 0 acesso e construgéo de novas edificagdes. Logo, ha de
se pontuar os aspectos que ndo serdo considerados aqui, mas que possuem peso fundamental quanto a questéo de
vias pavimentadas. A impermeabiliza¢ao do solo dentro da cidade, visto que no caso das cidades brasileiras a questéo
relativa a infraestrutura de escoamento de agua no espaco urbano nédo é tratada com seriedade, s6 contribui com a
piora dos aspectos de drenagem da cidade e dependendo do material podem promover um aumento na temperatura
de areas urbanizadas.

METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008)

Para o célculo foi necessario determinar em (Km) todas as vias pavimentadas dentro da area de estudo. O indi-
cador foi obtido pelo quociente entre a extenséo total de vias pavimentadas e a extensao total do sistema viario urbano,
expresso em porcentagem (%). Costa, (2008).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Dominio Tema Indicador

Vias Pavimen-
tadas

Proviséo e
manutencao de
infraestrutura
de transportes

Infra- estrutura

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensdes da Sustentabilidade.

Valores de reférencia

100%
77,5%
55%
32,5%
Até 10%

Score

1,00
0,75
0,50
0,25
0,00

Porcentagem do sistema viario urbano
pavimentado.

Fonte - Adaptado de Costa (2008)
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AREA 1
INDICADOR - VIAS PAVIMENTADAS

| AREADEESTUDO (AREA01)

RUAS NAO PAVIMENTADAS

MAPA 27 - Vias pavimentadas - area 01

250 500 m

DEFINICAO
Area Urbanizada continua sendo néo cortada/
fragmentada por estruturas de transporte, vias e
ferrovias e quaisquer barreiras fisicas naturais ou
construidas

UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

CONTRIBUIGAO
Maior/Pior — (-)

Extensdo total de vias
33,34km

Extenséo total de vias pavimentadas (km)
26,58km

Extensao total de vias ndo pavimentadas
por area (km)
6,76km

Porcentagem de vias pavimentadas
79,73%

Porcentagem de vias ndo pavimentadas
20,27%

M



INDICADOR - VIAS PAVIMENTADAS

AREA DE ESTUDO (AREA 02)

RUAS NAO PAVIMENTADAS

MAPA 28 - Vias pavimentadas - area 02

250 500 m

DEFINIGAO
Area Urbanizada continua sendo ndo cortada/
fragmentada por estruturas de transporte, vias e
ferrovias e quaisquer barreiras fisicas naturais ou
construidas

UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

CONTRIBUIGAO
Maior/Pior - (-)

Extensdo total de vias
21.03km

Extensé&o total de vias pavimentadas (km)
20,88km

Extensao total de vias ndo pavimentadas
por area (km)
0,15km

Porcentagem de vias pavimentadas
99,29%

Porcentagem de vias nao pavimentadas
0,71%



AREA 3
INDICADOR - VIAS PAVIMENTADAS

| AREADE ESTUDO (AREA03)

RUAS NAO PAVIMENTADAS

MAPA 29 - Vias pavimentadas - &rea 03

DEFINICAO
Area Urbanizada continua sendo ndo cortada/
fragmentada por estruturas de transporte, vias e
ferrovias e quaisquer barreiras fisicas naturais ou
construidas

UNIDADE DE MEDIDA
Numero de blocos ou subdivisdes.

CONTRIBUICAO
Maior/Pior — (-)

Extensao total de vias
55,60km

Extenséo total de vias pavimentadas (km)
53,91km

Extenséo total de vias ndo pavimentadas
por area (km)
1,69km

Porcentagem de vias pavimentadas
96,97%

Porcentagem de vias ndo pavimentadas
3,03%



FIGURA 12 - Via sem pavimentag&o em bairro da area 01

Pela avaliagdo do IMUS as vias pavimentadas sao calculadas pela por-
centagem que elas representam do total de vias do bairro. Os resultados obti-
dos mostram que a area 02 é a que possui quase que em sua totalidade vias
com pavimentagao, as ndo pavimentadas correspondem a 0.71% do montante
total. Para a area 01, 20.27% do total das vias ndo possuem nenhum tipo de
pavimentagao, e para a area 03, 3.03% ndo possuem nenhum tipo de pavi-
mento.

O importante salientar sobre os aspectos relativos a vias ndo pavimen-
tadas esta na percepgéo sobre as areas 01 e 03. A area 02 que compreende
uma porgao urbana antiga da cidade, mesmo o sendo ainda carece de in-
fraestruturas basicas, neste caso a questdo do pavimento das ruas. Tal area

114 se localiza apds o tragado ferroviario que passa dentro do perimetro urbano

FIGURA 13 - Via sem pavimentag@o em bairro da &rea 02

FIGURA 14 - Via sem pavimentagao em bairro da area 03

da cidade. A area 03, mesmo possuindo uma parcela pequena de vias nao
pavimentadas concentra o quantitativo total delas na area que se encontra
também ap6s os trilhos.

Neste aspecto a segregagéo espacial ndo esta ligada somente a questéo
de servicos e espacos necessarios, mas sim a questéo fisica quanto a existén-
cia ou ndo de infraestrutura. A situacéo é capaz de promover exclusao em vari-
0s ambitos que pode ser entendido aqui como uma segregacao socio espacial
gerada por fatores fisicos que impedem acesso a diversos itens necessarios.



DOMINIO - MODOS NAO MOTORIZADOS Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-

TEMA mensdes da Sustentabilidade.
TRANSPORTE CICLOVIARIO
INDICADOR - EXTENSAO DE CICLOVIAS
Dominio Tema Indicador
] i Modos Transporte Extenséo de
METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008) néo-n;gtsoriza- cicloviario ciclovias

Para o célculo foi necesséario determinar em (Km) todas as vias desti-
nadas a bicicletas dentro da area de estudo, sendo ciclovias, ciclofaixas ou
ruas destinadas ao uso exclusivo do meio de transporte. O indicador foi obtido
pelo quociente entre a extenséo total de vias destinadas ao uso de bicicletas
e a extensao total do sistema viério urbano, expresso em porcentagem (%).
Costa, (2008).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Score Valores de reférencia

1,00 Mais de 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,75 Mais de 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,50 Até 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,25 Até 25% do sistema viario urbano apre-
senta ciclovias ou ciclofaixas, porém, a
rede apresenta baixa conectividade

0,00 N&o ha na area nenhum trecho de ci-
clovias ou ciclofaixa

Fonte - Adaptado de Costa (2008)
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AREA 1

INDICADOR - EXTENSAO DE CICLOVIAS

MAPA 30 - Ciclovias - area 01

AREA 01

Extensao total de vias
33,34km

Extensao total de vias para bicicletas
0,00km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta ciclovias ou ciclofaixas
0,00%

AREA 2

INDICADOR - EXTENSAO DE CICLOVIAS

MAPA 31 - Ciclovias - area 02

AREA 02

Extensao total de vias
21.03km

Extensao total de vias para bicicletas
0,00km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta ciclovias ou ciclofaixas
0,00%

AREA 03

Extensao total de vias
55,60km

Extensao total de vias para bicicletas
0,95km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta ciclovias ou ciclofaixas
1,70%

AREA 3

INDICADOR - EXTENSAO DE CICLOVIAS

MAPA 32 - Ciclovias - area 03

I

Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

- AREA DE ESTUDO

= = = CICLOVIAS



Quanto a presenca de ciclovias a cidade possui bons trechos que em
sua totalidade estéo inseridos em meio a canteiros centrais da malha viaria,
entretanto eles ndo se conectam entre si e sdo utilizados como espacos para
lazer e em muitos casos como pistas de caminhada.

Na analise, apenas a area 03 possui um desses trechos dentro de seus
limites, possui arborizagao e é separado da malha viaria. No aspecto da analise
do IMUS a area 03 possui 0 equivalente a 1.70% da extenséo da malha viaria
em ciclovias. As outras areas ndo obtiveram quocientes quanto ao tema.

FIGURA 15 - Ciclovia em bairro da area 03

"7
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DOMINIO - MODOS NAO MOTORIZADOS Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-

TEMA mensdes da Sustentabilidade.
DESLOCAMENTOS A PE
INDICADOR - VIAS PARA PEDESTRES
Dominio Tema Indicador
] i Modos Deslocamentos Vias para
METODO DE CALCULO - DEFINIDO POR COSTA (2008) néo—ﬂ;gtsoriza- ape pedestres

Para o célculo foi necesséario determinar em K(m) todas as vias desti-
nadas a pedestres dentro da area de estudo, sendo passarelas, calgaddes e
similares. O indicador foi obtido pelo quociente entre a extensao total de vias
para pedestres e a extensao total do sistema viario urbano, expresso em por-
centagem (%). Costa, (2008).

Pesos do Indicador, Tema, Dominio e Di-
mensodes da Sustentabilidade.

Score Valores de reférencia

1,00 Mais de 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,75 Mais de 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,50 Até 25% do sistema viario urbano
apresenta ciclovias ou ciclofaixas e a
rede apresenta alta conectividade

0,25 Até 25% do sistema viario urbano apre-
senta ciclovias ou ciclofaixas, porém, a
rede apresenta baixa conectividade

0,00 N&o ha na area nenhum trecho de ci-
clovias ou ciclofaixa

Fonte - Adaptado de Costa (2008)



AREA 3
INDICADOR - VIAS PARA PEDESTRES

AREA 2
INDICADOR - VIAS PARA PEDESTRES

AREA1
INDICADOR - VIAS PARA PEDESTRES
MAPA 33 - Vias Pedestres - area 01

MAPA 34 - Vias Pedestres - area 02 MAPA 35 - Vias Pedestres - area 03

AREA 01

Extensao total de vias
33,34km

Extensao total de vias para pedestres
0,00km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta vias para pedestres
0,00%

AREA 02

Extensao total de vias
21.03km

Extensao total de vias para bicicletas
0,00km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta vias para pedestres
0,00%

AREA 03

Extensao total de vias
55,60km

Extensao total de vias para bicicletas
0,95km

Porcentagem do sistema viario que apre-
senta vias para pedestres
1,70%

.

Dados limites bairros - PMU - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS

- AREA DE ESTUDO

s INFRAESTRUTURA EXCLUSIVA PEDESTRES
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Quanto a presenca de vias para pedestres assim como no caso das
ciclovias, estéo inseridas em meio a canteiros centrais e quase sempre estao
acompanhadas da estrutura para ciclistas.

Apenas a area 03 possui trecho com foco a pedestres dentro de seus
limites, quanto a analise do IMUS a area 03 possui o0 equivalente a 1.70% da
extens&@o da malha viarias em caminhos exclusivos para pedestres. As outras
areas nao obtiveram quocientes quanto ao tema.

FIGURA 16 - Via para pedestre em bairro da area
03



FERRAMENTA CADERNO TECNICO PARA PROJETOS DE MOBI-
LIDADE URBANA - TRANSPORTE ATIVO

ASPECTOS ORIUNDOS DO CADERNO TECNICO SIMOB PARAAS AREA ANALISA-
DAS

ASPECTOS GERAIS

Apresentando aspectos gerais para a ampliagdo e promogao de in-
fraestrutura para o transporte ativo e buscando alcangar os objetivos da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, o Caderno Técnico para Projetos de
Mobilidade Urbana — Transporte Ativo surgiu como uma iniciativa da extinta
Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades e apoio
da organizagao WRI Brasil. Neste contexto o caderno técnico elenca estraté-
gias projetuais, assim como parametros técnicos para a concepgao de calga-
das, ciclovias e ciclofaixas.

Os critérios técnicos definidos pelo Caderno Técnico consideram o siste-
ma de leis e normas relativas ao tema que estao vigentes no pais, assim como
a consideracéo de objetos da literatura nacional e internacional que dialogam
sobre a tematica.

METODOLOGIA

Considerando os aspectos expostos no Caderno Técnico para Projetos
de Mobilidade Urbana — Transporte Ativo foram elencados a observancia de
alguns pontos necessarios para a qualidade do transporte ativo que pudessem
ser observados e analisados nas areas de estudo. O Caderno Técnico, mesmo
que ndo seja uma metodologia de aplicacao para estudo propde refletir sobre
aspectos que sejam passiveis de serem constituidos na conjuntura brasileira
pelo mesmo considerar leis e normatizagdes do pais.

O documento é dividido em mddulos que compde parametros e normas
para a construgcao das bases que englobam o transporte ativo, séo eles;

+ Calgadas

* Infraestrutura cicloviaria
+ Acessibilidade universal
+ Seguranga viaria

Dentro dos pontos expostos ha critérios que sdo obrigatorios e per-
meados por exigéncias estabelecidas pela legislagdo brasileira e outros que
funcionam como recomendacgdes para uma melhor qualificacao da estrutura
direcionada ao transporte ativo.

Neste contexto o uso do caderno no presente trabalho visa trazer a
relacao do transporte ativo e sua utilizagdo no cenario das areas de estudo,
tendo em vista que a adogéo do IMUS e questionario NEWS na metodologia
de pesquisa e que 0os mesmos abordam temas relacionados ao transporte ati-
VO, abranger caracteristicas outras que possam ser levantadas como paramet-
ros qualitativos traz ao trabalho mais uma ferramenta de anélise e contribuig&o.

Os médulos, neste caso, parametros selecionados para serem inves-
tigados se referem as calgadas, com foco no conforto climatico e presencga
de arborizagcdo e segurancga viaria, na determinagdo de travessias seguras,
semaforos, faixas de pedestres simples e elevadas. Outros aspectos néo
foram dedicados pelo fato de que as areas selecionadas nao representam
0s aspectos urbanos totais da cidade, ndo contendo ou sendo impossibilitada
a aplicagao pela falta dos equipamentos a serem analisados ou pela falta de
dados que possam proporcionar a quantificacdo e qualificacédo dos espagos e
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suas estruturas.

Deste modo, para os médulos e aspectos selecionados, assim como na
perspectiva do IMUS, foram feitos levantamentos que posteriormente foram
expostos em mapas para se obter um comparativo entre areas.
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ASPECTOS PARA MELHORIA E ADESAO DO TRANS-

PORTE ATIVO
BICICLETARIOS

[ AREADE ESTUDO (AREAO1)

CALGADAS NAO PAVIMENTADAS

MAPA 33 - Calgadas com pavimentagao- area 01

Dados populagao estimada - IBGE Cidades 2021
Dados limites bairros - PMA - Araguari-MG 2020
Mapas e valores - Autoral - SOFTWARE QGIS
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[ AREADE ESTUDO (AREA01)

CALCADAS NAQ PAVIMENTADAS

MAPA 34 - Calgadas com pavimentagao- area 02
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[ AREADE ESTUDO (AREAO1)

CALGADAS NAO PAVIMENTADAS

MAPA 35 - Calgadas com pavimentagdo- area 03
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FIGURA 17 - Calgada sem pavimentagao em bairro da area 01

No aspecto das calgadas nédo foram considerados pontos como inclina-
¢ao, largura e faixas de servigo, 0 apenas o aspecto mais simples que
possibilita o caminhar, a pavimentacdo, que € um dos principais focos
para o transporte ativo onde € necessaria a continuidade das calgadas
para que se possa fazer um deslocamento continuo e seguro.

Com estas definicdes, para este levantamento foram demarcadas calga-
das que ndo possuem nenhum tipo de pavimentagcdo ou pavimentacao
parcial (com materiais soltos) e calculada a porcentagem de calgadas
sem pavimentacao sobre a totalidade de calgadas pavimentadas de cada
area.

Os resultados obtidos com o levantamento mostram que dentre as areas
de analise a area 02 é a que possui a maior quantidade de calgadas
pavimentadas, tendo apenas 6,21% delas sem pavimentacdo. Para a

126 area 01 se obteve o pior indice onde quase a totalidade das calgadas

FIGURA 18 - Calgcada sem pavimentag&do em bairro da area 02

FIGURA 19 - Calgada sem pavimentagdo em bairro da area 03

nao possuem nenhum tipo de pavimentagdo, o equivalente a 82,17%
do total. Para a area 03 ouve o montante de 21,90% de calgadas sem
pavimentagao.

Um ponto a evidenciar sobre as areas 01 e 03 € de que a totalidade da
area 01 esta fora da malha urbana total da cidade, sendo cortada por li-
nha férreas, ja a area dentro do perimetro 03 que menos possui calgadas
também esta posterior a linha férrea. Nao ha como diagnosticar e evi-
denciar que a linha férrea seja a promotora direta da falta de calgamento,
entretanto ela promove nestes espagos uma segregag¢ao socioespacial
direta, o que interfere de forma direta mos aspectos econémicos da po-
pulacdo local e esse sim € um impeditivo para que a populagcdo nao te-
nha condi¢ao de pavimentar suas cal¢adas, além de que esses locais em
sua maioria apresentam grande quantidade de ruas sem pavimentagéo,
o que dificulta ainda mais a constru¢ao de passeios.



ASPECTOS PARA MELHORIA E ADESAO DO TRANS-

PORTE ATIVO
BICICLETARIOS

MAPA 36 - Bicicletarios - area 01 MAPA 37 - Bicicletarios - area 02 MAPA 38 - Bicicletarios - area 03
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Na observagao quanto a presenga de paraciclos e bi-
cicletarios nao foi estipulado nenhum critério, apenas a
presenga dos mesmos no espago publico.

Com a demarcacgao dos bicicletarios se pdde notar que
todos os equipamentos de todas as areas séo de pro-
priedade privada, porém servem ao uso publico. A area
01, ndo possui nenhum equipamento do tipo em toda a
sua extensao, o que pode ser explicado pela auséncia
de grande fluxo de pessoas na area. Contudo, como
ja exposto nos graficos obtidos através do questiona-
rio NEWS a maioria da populagao local respondente
dizsse usar a bicicleta como principal meio de desloca-
mento, o que nao explica a auséncia dos equipamen-
tos. Para a area 02, a area com mais equipamentos, a
totalidade dos bicicletarios estdo dispostos a frente de
grandes estabelecimentos, em sua maioria mercados e
lojas de roupas e uma observagao a ser relatada é que
os bicicletatios na area 02 sempre estdo com muitas
bicicletas estacionadas.

Ja para a area 03, os bicicletarios também seguem a
l6gica da area 02 estando a frente de estabelecimentos
comerciais. Importante salientar que dentro das areas
02 e 03 ha a presenga de muitas bicicletas se apoiando
em arvores e estruturas de sinalizagao viaria o que de-
monstra a necessidade de mais equipamentos nestes
locais.

FIGURA 20 - Bicicletario em bairro da area 02
FIGURA 21 - Bicicletario em bairro da area 03




ASPECTOS PARA MELHORIA E ADESAO DO TRANS-

PORTE ATIVO
FAIXAS DE PEDESTRES E SEMAFOROS

MAPA 39 - Semaforos e faixas - area 01 MAPA 40 - Semaforos e faixas- area 02 MAPA 41 - Semaforos e faixas - area 03
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Como no levantamento referente aos estacionamentos para bicicletas
também néo foi considerado um tipo de quociente para definir numeros
referentes a sinalizagao viaria, apenas a contagem. Dentre as areas que
possuem melhores aspectos estdo as areas 02 e 03 que por mais que
abranjam grande parte territorial da cidade ndao possuem a quantidade de
faixas de pedestres e semaforos necessarios, entendendo que ambas
possuem uma grande quantidade de cruzamentos. Ja a area 01, nao
possui nenhum desses equipamentos e demarcagdes.

O que se pdde evidenciar novamente de acordo com a aplicagédo do
questionario NEWS ¢é de que ha a necessidade de mais equipamentos
de sinalizagao de transito, inclusive com foco ao ciclista e ao pedestre
pois ndo existem semaforos exclusivos para esses dois em nenhuma
das areas. Como no News se obteve que ha uma preocupagao quanto a
questao do transito, os equipamentos dispostos em todas as areas nao
sao suficientes para promover a seguranga viaria de pedestres e ciclistas,
visto que esses sdo maioria de acordo com dados do questionario.

FIGURA 22 - Cruzamento em bairro da area 01
FIGURA 23 - Cruzamento em bairro da area 02
FIGURA 24 - Cruzamento em bairro da area 03




ASPECTOS PARA MELHORIA E ADESAO DO TRANS-

PORTE ATIVO

FAIXAS DE PEDESTRES E SEMAFOROS

AREA 01

Area com potencial interferéncia direta no

clima e sombreamento Ha
0,78Ha

Area com potencial interferéncia indireta

no clima e sombreamento Ha
32,76Ha

Arvores por habitante (com potencial
sombreamento)
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AREA 02

Area com potencial interferéncia direta no

clima e sombreamento Ha
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Area com potencial interferéncia indireta

no clima e sombreamento Ha
3,65Ha

Arvores por habitante (com potencial
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AREA 03

Area com potencial interferéncia direta no

clima e sombreamento Ha
6,76Ha

Area com potencial interferéncia indireta

no clima e sombreamento Ha
19,23Ha

Arvores por habitante (com potencial
sombreamento
0,12 arvores

FIGURA 25 - Arborizagdo em bairro da area 01
FIGURA 26 - Arborizagdo em bairro da area 02
FIGURA 27 - Arborizagdo em bairro da area 03
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MAPA 42 - Mancha arborea da area 01
MAPA 43 - Mancha arborea da area 02
MAPA 44 - Mancha arborea da area 03
MAPA 45 - Arvores area 01

MAPA 46 - Arvores area 02 AREA DE ESTUDO (AREA 03)
MAPA 47 - Arvores area 03
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A arborizagao urbana mais que um aspecto a ser considerado no fomen-
to ao transporte ativo é tido como um dos principais meios de minimizar
os impactos do clima nas cidades. Aliada a um sistema de parques e
pragas as arvores condicionadas em calgadas promovem o sombrea-
mento e diminuicdo da temperatura, além de serem atrativas visualmente
podendocontribuir para deslocamentos e viagens mais convidativas.

Nessa condi¢cao a arborizagdo urbana nao se estabelece como estru-
tura fundamental em projetos que promovam o transporte ativo e sao
determinadas como complementares a infraestrutura de deslocamento.
Logo, analisar bairros que possuam vegetacado de interesse e macigos
arboreos que promovam o sombreamento linear de vias e calgadas se
faz necessario para determinar aqueles espacos que ja possuem em sua
estruturacdo aspectos que favorecam a utilizacao de transportes nao
motorizados.

Quanto ao levantamento realizado buscou-se demarcar as arvores que
fossem capazes de produzir sombra, ndo especificando o seu raio de in-
fluéncia, apenas entendendo-as como potenciais geradoras de sombras
para pedestres e ciclistas. Foram considerados além da arborizagao, as-
pectos ndo presentes na configuracéo de projetos e ou estratégias que
promovam o transporte ativo, sao elas; consideragcédo de vegetacédo com
potencial interferéncia direta no clima e sombreamento das ruas e arbo-
rizagdo com potencial interferéncia indireta.

Para a arborizacdo com interferéncia direta foram examinados macigos
préximos as calgadas, sendo eles presentes em pragas, canteiros cen-
trais, matas nativas urbanas e espacos abertos livres, salientando que
tais locais promovem arborizagdo e sombreamento acentuados em de-
terminadas areas. Ja para a arborizagdo com interferéncia indireta fo-
ram considerados macigos arbéreos privados e grandes areas verdes de
mata nativa, ou seja, espagos com grande potencial de biodiversidade e

arborizagao, considerou-se assim grandes macigos formados nos meios
das quadras advindos de arvores em fundos de lotes, interpretando que
tal arborizacao € capaz de interferir na qualidade do ar e clima proximoas
ruas e calcadas.

Neste contexto foram calculados em cada area a quantidade de hecta-
res de macicos de interferéncia direta e indireta e quantidade de arvores
com potencial sombreamento por habitante. Apds a analise se obteve
que uma das areas com maiores indices foi a area 01 que possui no
seu interior partes extensas preservadas de cerrado e grande macigos
arboreos situados em chacaras. O numero de arvores por habitante foi
grande, porém ha de se ponderar que a area s obteve grande numero
referente a quantidade de arvores por habitante devido a quantidade bai-
xa de moradores.

Para a area 02 os aspectos ndo se sobressaem como nas outras pois
ha a auséncia de pracas e grandes areas verdes, ja na quantidade de
arvores por habitante o numero de arvores € maior que para a area 01,
contudo, o calculo final € menor por haver mais habitantes na area, mes-
mo assim a quantidade de arvores se sobressai a area 01. Por fim a area
03 é a que possui melhores aspectos de forma geral, ha a presenga de
grandes indices para areas com interferéncia direta e arborizagdo o que
conclui que a area para modos nao motorizados € tida como a melhor
dentro dos parametros deste indice

133



134

CONCLUSOES GERAIS

Promover um panorama geral das areas selecionadas com o intuito de demonstrar os pontos que favoregam uma melhor qualidade urbana quanto as via-
gens intraurbanas e utilizagéo do transporte ativo foi o principal intuito desta pesquisa. Desta maneira a utilizagdo das trés ferramentas utilizadas possibilitaram
uma abrangéncia quanto aos aspectos coletados e um panorama significativo.

As trés areas analisadas de modo geral possuem aspectos positivos e demonstraram que para a uma maior utilizagdo de transporte ativo e melhoria dos
deslocamentos ha de se considerar o papel inquestionavel da dimensdo socioespacial de cada area. A necessidade de se deslocar passa por um processo
maior, de sobrevivéncia que denota que mesmo n&o havendo configuragdes e caracteristicas urbanas que promovam um bom deslocamento e possibilidades
de uso do transporte ativo a necessidade de se deslocar seja por qualquer meio que seja se faz pela necessidade e néo pela exclusividade e qualidade do
espaco.

O tempo de deslocamento observado e as distancias percorridas relatadas pelos moradores através do questionario demonstram o que ja se percebe em
estudos diversos em cidades médias quanto ao uso do transporte ativo e deslocamentos, seja a ineficiéncia, aumento do tempo de deslocamento e a falta de
aceso de transporte de qualidade. Considerando os aspectos inerentes aos deslocamentos a malha urbana de Araguari mesmo n&o possuindo uma infraestru-
tura basica de qualidade dedicada a transporte publico e meios ndo motorizados apresenta em si possibilidades de utilizagao de transportes ativos pois ha uma
concentracao de servicos e atrativos na regido central e a mesma se insere no centro da malha urbana o que promove que mesmo as franjas da cidade possam
acessar de maneira igualitaria servigos especificos.



QUALIDADE DAS CALCADAS

CICLOVIAS E VIAS PARA
PEDESTRES

FACILIDADE DE ACESSO A
SERVICOS BASICOS

QUALIDADE VISUAL DA PAISAGEM

SINALIZACAO VIARIA

SEGURANCA VIARIA

ARBORIZAGAO DO BAIRRO

AREA 01 AREA 02 AREA 03
(BAIRROS) (BAIRROS) (BAIRROS)

Percepgdo negativa sobre as Percepcdo média sobre as calcadas  Percep¢do média sobre as calcadas
calcadas (hd a existéncia e continuidade das  (ha a existéncia e continuidade das
(falta de continuidade, calgadas, pavimentacdo é tida calgadas, pavimentacdo é tida
acessibilidade e pavimentacgado) como um dos principais como um dos principais
problemas) problemas)

Inexiste tal infraestrutura dentro da | Inexiste tal infraestrutura dentro da [RSASENGE T e Ne ERETT=E NN ol [179]1 1]
area area préximo, entretanto ndo sao
integradas (utilizadas em sua
maioria para lazer)

Existe a oferta de servicos Boa oferta e facil acesso a servicos  Boa oferta e facil acesso a servicos
préximos (compras e afins), a basicos basicos

distancia é longa para servicos

essenciais (saude, educacgdo)

N3o ha atributos visuais Ha poucos atributos com qualidade  Ha poucos atributos com qualidade
interessantes visual (casas particulares) visual (pracgas e patrimonio)

Péssima qualidade de sinalizagdo Qualidade da sinalizagdo ruim Qualidade da sinalizagdo ruim

Ruas sdo seguras Ruas ndo sdo seguras (alta Ruas ndo sdo seguras (alta
velocidade e trafego de veiculos velocidade)
pesados)

Falta arborizacdo e é ruim o Falta arborizacdo e é ruim o Falta arborizacdo e é ruim o
sombreamento sombreamento sombreamento
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AREA 01 AREA 02 AREA 03
(BAIRROS) (BAIRROS) (BAIRROS)

ACESSO A PONTOS DE
TRANSPORTE COLETIVO

CRIMINALIDADE N BAIRRO

CRIMINALIDADE DIURNA

CRIMINALIDADE NOTURNA

INTERAGCOES SOCIAIS ENTRE

MORADORES

ACESSO A ESPACOS DE LAZER Dificil acesso a espacos de lazer

Quanto aos resultados obtidos nas trés areas se pdde perceber a relagéo
de caracteristicas basicas como promotoras do espaco. Os parametros utiliza-
dos inicialmente na escolha das areas atribuindo-as com baixos, médios e al-
tos indices demonstraram que tais caracteristicas interferem sim na qualidade
espacial urbana e concomitantemente nas caracteristicas de deslocamento,
ou seja, densidade, acesso a servigos essenciais, transporte publico, renda e
densidade s&o fundamentais na constituicéo de espagos com maior qualidade

136 espacial.



AREA 01 AREA 02 AREA 03

ACESSIBILIDADE AO TRANSPORTE PUBLICO

ACESSIBILIDADE AOS ESPACOS ABERTOS _—

ACESSIBILIDADE A SERVICOS ESSENCIAIS

FRAGMENTAGAO URBANA

DENSIDADE E CONECTIVIDADE DA REDE VIARIA

VIAS PAVIMENTADAS _

Entretanto, partindo da instancia real de fato, a que se vive e experimenta promove outra discussao acerca da

concepcao dos espacos urbanos. Mesmo possuindo requisitos areas onde ha uma maior qualidade espacial urbana
apresenta anseios diferentes e vice versa onde areas que nao possuem de modo geral pontos qualitativos demonstram
aspectos positivos gerados sem a menor intervengéo urbana, aqui os aspectos positivos séo colocados com ressalvas
pois como dito anteriormente, foi possivel perceber com esta pesquisa que a utilizacdo de meios ativos e os pontos que
envolvem o deslocamentos existem por questao de necessidade, sobrevivéncia.

Os aspectos e dados obtidos na area 01 demonstram de forma geral aspectos negativos e discrepantes quando
comparados as outras areas, a qualidade espacial ndo é boa, ndo ha uma perspectiva boa sobre o espago urbano e
h& um maior numero de viagens e deslocamentos distantes aliado a informalidade local, seja no &mbito do trabalho
quanto das relagbes espaciais. Entretanto mesmo com pontos negativos associados a perspectiva dos moradores e
levantamento, ha uma grande utilizagdo de meios de transporte ativo, mesmo que nao haja infraestrutura e que seja
necessario viagens mais longas e frequentes. 137
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AREA 01

CONTINUIDADE DAS CALCADAS
BICICLETARIOS

VIARIO

ARBORIZAGAO E SOMBREAMENTO

Os pontos associados a area 02 corresponde as suas caracteristicas tidas aqui como de médios indices denotan-
do aspectos socioespaciais médios e grandes uso do transporte ativo, porém mostra que os deslocamentos curtos
fazem parte da rotina local fazendo com que haja uma maior utilizagdo do que existe na propria area, seja servigos
essenciais, lazer e interagdes.

Ja parra a area 03, postulada como a melhor area com altos indices de renda, densidade, acesso e afins mostra
um dos pontos principais alcangados neste trabalho. A evidéncia de espagos dotados de infraestrutura, ndo colocando
a area como exemplo de projeto, mas a melhor dentre as outras analisadas, ndo necessariamente possibilita melhores
deslocamentos e maior utilizagdo do transporte ativo. A area possui elementos socioespaciais positivos, entretanto
demonstra que mesmo sendo dotada de aspectos 0s quais as outras areas nao possuem ou possuem em parte, ndo
promove melhores deslocamentos e maior utilizagao do transporte individual.

A area 03 foi a que mais apresentou a maior utilizagdo de transportes motorizados € mesmo possuindo em seus
limites oferta de espacos de lazer e infraestrutura mesmo que seja minima para o transporte ativo, ainda necessita de
deslocamentos longos para acessos a itens especificos e ndo promove a utilizagao do transporte ativo.

AREA 02

AREA 03



Buscando um panorama geral conclui-se que os bairros com melhores aspectos relativos a densidade, renda,
acesso a servicos e afins, tidos aqui como areas 3 e 2 possuem melhores caracteristicas que possibilitem o uso do
transporte ativo e menores distancias, porém o uso transporte ativo nas areas 01 e 02 independe da infraestrutura para
sua utilizagdo apontando que bairros com menor renda possuem melhores nimeros quanto a quantidade de desloca-
mentos por meio do transporte ativo e coletivo

De forma geral as areas 03 foi a que promoveu os melhores indices de acordo com as ferramentas utilizadas,
seguido pelas areas 02 e 01, entretanto o resultado especifico de cada area mostra que o uso do transporte ativo inde-
pende em parte do acesso a boa infraestrutura de transporte e melhores condi¢des socioespaciais e que os padroes
de viagens independem da forma fisica pré estabelecida. Ha de salientar que o objeto de estudo maior, a cidade de
Araguari permite distancias e deslocamentos menores devido ao seu tecido e centralidade. desta maneira conclui-se
que cada bairro/area analisada variou 0 modo de deslocamento de acordo com suas demandas e condi¢bes de aces-
S0, socioespaciais e econdémicas.

Desta maneira esta pesquisa se mostra como fundamental na concepcéao de estratégias para melhoria nos des-
locamentos e promogao do transporte em cidades médias pois estabeleceu uma relagédo de maior proximidade com a
populagéo local, evidenciando a cidade média como um ambiente desigual e desproporcional, percebendo que cada
area possuira pontos de interesse diversos e dissemelhantes e entendendo que por fim que NAO SE MELHORA O
DESLOCAMENTO SEM aprimorar estes aspectos anteriores ao projeto urbano de cidade
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