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RESUMO

Os sistemas de transportes participam do uso do territério nas diferentes
cidades brasileiras no que concerne a ocupacado dos sistemas viarios no espaco
urbano. A implantagdo de sistemas de engenharias e infraestruturas de transporte
como vias (estradas), sinalizacdes, paradas, estagdes e complexos viarios (pontes,
viadutos e tuneis) ndo sdo usadas da mesma forma no territério. O metrd ndo tem o
mesmo uso do 6nibus e vice-versa. O tempo gasto na viagem, o tempo ao acesso e
0 numero de viagens feitas pelos passageiros em cada modo de transporte n&o s&o
os mesmos. O uso dos sistemas de transportes no territério, portanto, da-se por
meio de uma totalidade no atual perido em que nos encontramos, o técnico-
cientifico-informacional. O presente trabalho aborda, contudo, o territério usado
como sindbnimo de espago geografico, analisado por meio de duas categorias de
anadlise, os sistemas de objetos formados pelos fixos e os sistemas de acgdes
formados pelos fluxos. O sistema analisado € o transporte coletivo por énibus e o
deslocamento que a populacgado realiza utilizando este meio com origem destino de
casa para o trabalho, cujo recorte empirico o Bairro Lagoa Azul localizado na zona
administrativa norte de Natal/RN. Esta pesquisa objetiva compreender em que
medida o transporte coletivo por 6nibus tem contribuido para a acessibilidade
sécioespacial dos moradores do Bairro Lagoa Azul, situado em Natal-RN, dando
énfase ao sentido moradia e local de trabalho. Para responder o objetivo geral desta
dissertagao, fez-se um estudo a luz da linha metodoldgica analisando assim os fatos
empiricos, os dados estatisticos e o conhecimento tedrico dos eventos que ocorrem
no Bairro Lagoa Azul relacionados aos aspectos econdmicos. Empregamos, para

isso, os conceitos de mobilidade e de acessiblidade.

Palavras-chaves: Territorio usado. Sistema de transporte. Mobilidade e

acessibilidade.



ABSTRACT

Transport systems involved the use of territory in different Brazilian cities with
regard to the occupation of road systems in urban areas. The implementation of
systems engineering and transport infrastructure such as roads (roads), signs, stops,
stations and complex road (bridges, viaducts and tunnels) are not used in the same
way in the area. The subway is not even use the bus and vice versa. The time spent
in travel, the time to access and the number of trips made by passengers in each
way of transport is not the same. The use of transport systems in the territory,
therefore, takes place through a whole in the current period we are in the technical-
scientific and informational. This work addresses, however, the area used as a
synonym of geographical area, analyzed by two categories of analysis, systems of
objects formed by the fixed and the systems formed by the action flows. The system
analyzed is the public transport by bus and population displacement that makes
using this medium with source destination from home to work and has as empirical
cut the Lagoa Azul located in the district administrative area north of Natal / RN. The
general objective of this research is to understand the extent to which public
transport has contributed to the socio-spatial accessibility of the residents of Barrio
Blue Lagoon, located in Natal-RN, emphasizing the way home and the workplace. To
reach the general objective of this dissertation, a study was made in light of the line
which the methodological empirical facts, statistical data and theoretical knowledge
of the events that occur in the quarter related to the Lagoa Azul economic aspects.
Use for this, the concepts of mobility and Accessibility.

Key words: Territory used. Transport system. Mobility and accessibility.
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INTRODUGAO

As condigdes de deslocamento do ser humano, associadas a
um ponto do territério urbano, predominarao sobre a
disponibilidade de infra-estruturas desse mesmo ponto. A
acessibilidade é mais vital na produgao de localizagdes do que
a disponibilidade de infra-estrutura. Na pior das hipoteses,
mesmo nao havendo infra-estrutura, uma terra jamais podera
ser considerada urbana se nao for acesssivel — por meio do
deslocamento diario de pessoas — a um contexto urbano e a
um conjunto de atividades urbanas ... e isso exige um sistema

de transportes de passageiros. A reciproca ndo € verdadeira

[.].

Villaga (1998, p. 23).



INTRODUGAO

A necessidade de um meio de transporte de passageiros eficiente capaz de
suprir necessidades de deslocamento da populacdo no territorio é retratada por
Villaga (1998), o autor na epigrafe anteriormente citada enfoca a importancia da
acessibilidade como um dos elementos que caracterizam o espago urbano e sua
realidade atual, retratando a falta de acessibilidade e a dificuldade no deslocamento
diario das pessoas. Dificuldades que se ampliam com o crescimento das cidades.

A expansao e a desconcentragdo do espaco urbano atreladas a acumulagao
do capital tém dificultado o deslocamento da populagédo no acesso aos meios e aos
equipamentos urbanos. Alguns fenbmenos espaciais sao perceptiveis, dentre eles, a
segregacao retratada nas regides bem providas e nas desprovidas de infraestrutura.
A diferenga na oferta de infraestrutura ocasiona o valor diferenciado do solo entre
algumas regides e conforme Lojkine (1997), ocorre por influéncia da nova divisdo
social e espacial do trabalho.

Para Lojkine (1997, p. 244-245), a nova divisdo social e espacial do trabalho
fundamenta-se em trés tipos principais de segregagdo, baseado nos interesses
“‘urbanos” das classes operarias e das classes médias assalariadas. A primeira
segregacao € o nivel de habitagédo; a segunda é o nivel de equipamentos coletivos
(escolas, creches, equipamentos esportivos, sociais entre outros) e a ultima
segregacao € o nivel do transporte domicilio-trabalho.

O surgimento de areas suburbanas ou periféricas distantes cada vez mais do
centro, € um exemplo da segregacao existente nas cidades. Essas areas vem sendo
ocupadas por pessoas de baixo poder aquisitivo que constroem suas residéncias
através de financiamentos publicos habitacionais ou de autoconstrugao.

Desta forma, a cidade, atua como importante agente econémico no
desenvolvimento do capitalismo este muitas vezes perverso. Assim, o fenbmeno da
urbanizagao é condicionado as necessidades da acumulagdo do capital. Tornando
desigual a distribuicdo dos equipamentos sociais em fungcdo da combinagao entre as
empresas capitalistas que instalam-se em areas bem providas de infraestrutura onde
o solo é valorizado. As demais éareas ficam desprovidas de servicos e de
equipamentos sociais, bem como a populagéo residente que além de ficar sem tais

servigos veem diminuirem suas oportunidades.



Para Santos (1991), a maneira como vem ocorrendo atualmente a distribuigdo
de infraestruturas, os instrumentos de producdo, os homens — principalmente as
forgca produtivas — trazem em seu amago um certo carater de permanéncia, ou seja,
de reproducdo ampliada, conspirando para que se tenha uma organizagéo espacial
que favorecga o crescimento capitalista e suas distor¢oes. No ambito disso, destaca-
se a deficiéncia de infraestrutura nos espacos, no presente trabalho sobressai a
demanda de transporte publico coletivo capaz de que deve atender as necessidades
da populagdo em seu deslocamento diario para diversas atividades da vida cotidiana
do atual peridodo técnico-cientifico e informacional ou moderno (SANTOS, 1991,
LEVEBVRE, 1974). Para Lefebvre (1974), 0 cotidiano,
caracteristica da vida na sociedade moderna, possui riquezas e
misérias, € em si e para si contraditério.

Ao nosso ver, a funcdo basica dos transportes coletivos consiste na
integracdo de areas urbanas, tanto no que se refere a espacialidade, quanto as
diferentes atividades urbanas (econd6micas, sociais, residenciais e recreativas) e se
relacionam com os programas habitacionais, por mediar e conciliar as relagdes entre
a moradia e o local de trabalho no que concerne ao espago urbano (BARAT, 1978).

No entanto, o que tem ocorrido nas cidades brasileiras, ultimamente, € o dificil
deslocamento e o acesso da populagéo ao local de trabalho, principalmente aquela
residente em areas carentes de infraestrutura, convivendo com problemas como
engarrafamentos, demora para acessar o servigo de transporte coletivo, excesso de
passageiros nos veiculos, falta de seguranga no interior dos veiculos e nas paradas
de 6nibus, dentre outros. Essa € uma preocupacao decorrente do periodo atual do
processo de urbanizagéo e do uso do territério pelo transporte publico.

Nessa perspectiva, Barat (Op. cit) ressalta que os problemas de transportes
coletivos, enfrentados pela populacédo, residem, principalmente, na periferia das
cidades, e sdo causados em grande parte, pelo crescimento demografico urbano
impulsionado pelas migragcbées da populagao rural para as cidades, tornando a oferta
de servigos publicos ineficiente, em geral, e de transporte em particular, claro,
atrelada a falta de planejamento, provocando graves dificuldades na capacidade de
deslocamento de passageiros.

Entendemos que é atribuicdo do Poder Publico a implantagéo, a manutengao
e a melhoria dos sistemas de transporte coletivo inclusive de toda a infraestrutura

como paradas, veiculos, itinerario, pavimentacdo etc. Contudo, essas atribuicoes



sdo divididas, na maioria das vezes, entre o governo e a iniciativa privada por meio
de concessoes.

Em nossa leitura, o sistema de transporte coletivo € um objeto técnico que
faz-se presente no atual periodo denominado por Milton Santos (1999) de técnico-
cientifico-informacional. A disposicdo do sistema de transporte coletivo e a
distribuicdo desse servigo ocorrem de acordo com a logica do capital, revelando-se
um processo desigual e combinado o qual supre as necessidades dos atores
hegemo&nicos e ndo das classes populares, acarretando problemas de mobilidade e
acessibilidade soécioespaciais causados pela precarizagdo nos servicos de
transportes coletivo impulsionado pelo crescimento demografico e pela expansao do
espaco urbano.

Historicamente, o crescimento demografico, vem atendendo as necessidades
da industrializagdo brasileira. No século XIX houve uma demanda por uma
necessidade de uma forga de trabalho que ao mesmo tempo, produzisse e morasse
nas proximidades das fabricas'. Tal fato desencadeou um processo de expansao
das cidades originando as areas periféricas que impulsionadas também pelo estado,
resultou em um processo de descentralizagdo e de formas espaciais diferenciadas,
fato ocorrido também na cidade do Natal onde o estudo foi realizado.

Natal, capital do Estado do Rio Grande do Norte situa-se no nordeste do
Brasil e possui as seguintes coordenadas geograficas: 5° 47’ 42” de latitude sul e 35°
12’ 34” de longitude oeste de Greenwich. Esta a uma altitude de 30m acima do nivel
do mar e tem uma area de 170,30 km. E dividida em quatro zonas administrativas
que foram criadas pela Lei Ordinaria n.° 03878/89, sendo elas, norte, sul, leste e
oeste distribuidas em 36 bairros, limita-se respectivamente ao norte com Extremoz,
ao sul com Parnamirim, a leste com o Oceano Atlantico e a Oeste com Sao Gongalo
do Amarante e Macaiba (mapa 1). Natal possui 100% de sua populagdo em area
urbana, correspondendo 806.203.774 pessoas (IBGE, 2010).

" Em éreas isoladas da cidade, denominados de vilas operarias, que mais tarde foram incorporadas a
cidade tornando-se um bairro ou um suburbio (CORREA, 1989).



Mapa 1: Localizagdo de Natal no Brasil € no Rio Grande do Norte
Fonte: Janny Lima, 2009.

A exemplo de outras capitais do Brasil, Natal ao longo das décadas de 1960 a
19807, insere-se no processo de urbanizagdo rapida e intensa a partir do fim da
segunda guerra mundial. Nesse periodo, ocorre um aumento demografico
significativo em fungdo do alto indice de natalidade, de uma mortalidade em
decréscimo atrelada a melhorias sanitarias e ao processo de industrializacdo. O
Brasil, nesse contexto insere-se no meio técnico-cientifico com a construcdo de
estradas de rodagens de primeira ordem, modernizagdo dos correios, moderno
sistema de telecomunicagdes e a integracéo do territorio nacional (SANTOS, 1993).
Para que essas agdes fossem viabilizadas, houve iniciativa por parte do governo
federal e modificagdes na administragdo publica.

As acdes sao regidas por regras, normas e leis, os incentivos fiscais, os
custos, os precos e outras agdes normativas podem favorecer ou nao a implantacao

de infraestruturas no territério. As normas, por si sé ndo se contituem no espaco

> Entre os anos 1970 e 1980 ocorre um aumento de cinqiienta milhdes de habitantes sobre a
populagao urbana brasileira, um niumero quase igual a populagdo total do Brasil em 1950 que era de
51.944,000 habitantes (SANTOS, 1993).



propriamente dito, tampouco o explicam. As normas sdo elementos que somente
compdem o espago, porém organizam as agdes que espacializar-se-ao no territorio.
“Tais normas tanto podem ser internas, relativos ao seu funcionamento técnico,
como externas relativos ao seu comportamento politico [...] “ ( SANTOS,1999, p.
183).

Em Natal, as acbdes concretizaram-se de forma expressiva por meio de
investimentos nas areas habitacional e industrial, nos quais determinaram o uso e a
ocupacado do solo de algumas areas da cidade. No ambito industrial, houve o
projeto de implantagdo de um Distrito Industrial® (D), elaborado por orgaos
estaduais e com incentivos federais. A area escolhida para a localizagédo do referido
projeto foi lgapd, localizado na zona administrativa norte da cidade que para Cunha
(1987), a escolha ocorreu por alguns fatores como: proximidade com o porto,
facilidade de escoamento dos residuos, através de um pequeno riacho existente que
desaguava no rio Pontegi; e por ser a area ser servida pela rodovia RN-160, Natal-
Extremoz; além da facilidade de mobilidade e absor¢cdo de mao-de-obra entre
outros.

No que se refere a habitagdo, houve a atuacdo do Banco Nacional da
Habitagdo (BNH) em escala global, criado no ano de 1964 e da Companhia de
Habitagdo Popular do Rio Grande do Norte (COHAB) em escala local, na regiao
norte da cidade destinada a populagdo de baixa renda. A instalacdo do DI,
impulsionado pela constru¢do de uma ponte de ferro*, construida em 1970 no
Governo de Walfredo Gurgel, ocasionou a expansdo daquela area, onde terras

foram ocupadas, em sua maioria, irregularmente® e sem planejamento urbano®.

* A instalagéo do Distrito Industrial de Natal (DIN) surgiu a partir de 1975 com as primeiras empresas
da regiao, Incarton (produtora de embalagem de papeldo), Sparta (confecg¢ao e industria de tecidos,),
tecelagem entre outras (SILVA, 2003).

* A referida ponte foi a segunda a ser construida edificada pela construtora Norberto Odebrecht S/A e
recebeu o nome de Presidente Costa e Silva onde mais tarde passou a se chamar Ponte Professor
Ulisses de Gois. A primeira ponte foi construida no ano de 1917, para facilitar o escoamento da
producéo econdmica de sal e agucar dos municipios do norte do estado com o porto de Natal (SILVA,
2003).

*A irregularidade aqui é tratada sob a perspectiva de areas urbanas construidas a partir da invaséo
de terras vazias desprezadas pelo mercado imobiliario privado, areas ambientalmente frageis onde
recaem leis protecionistas (MARICATO, 1996).

60 Planejamento Urbano nas Administragdes Municipais foi institucionalizado no Brasil a partir da
década de 1970, com o objetivo de promover o desenvolvimento integrado e o equilibrio das cidades
por conta do aumento da urbanizagcdo. Atualmente, o Planejamento Urbano tem como ponto de
partida a definicdo de padrées adequados ou aceitaveis de organizacao do espaco fisico, por meio de
investimentos publicos e uma legislagdo de uso e ocupagao do solo de acordo com o modelo
adotado. Esses investimentos devem ser implementados pelo Poder Publico Municipal buscando



Existe contudo, uma correlacdo entre o mercado imobiliario privado e o setor
publico de investimentos relacionados a habitagdo. O primeiro constréi em areas
onde existem maiores investimentos publicos alimentando a especulacao fundiaria.
Ja o segundo faz pequenos investimentos destinados a construcdo de moradias
para grande parte da populagdo, essa moradias geralmente sdo construidas em
areas subvalorizadas, carentes de infraestrutura voltadas para pessoas de baixo
poder aquisitivo (MARICATO, 1996).

As ocupacgdes, na regido norte de Natal, deram-se inicialmente, em areas
desvalorizadas. Por serem zonas rurais ou periféricas e por ndo possuirem um
mercado de trabalho para absorver toda a mao de obra da populagido
economicamente ativa, a populagdo se deslocou-se para outras regides da cidade
para vender sua forga de trabalho, forcando a criagdo de um sistema de transporte
coletivo que atendesse adequadamente a populagdo em seu deslocamento, com
menor tempo possivel, e de maneira confortavel a esse mercado de trabalho.

Segundo Braga (1994, p. 60):

Muito cedo o trabalhador aprende que a cidade é um todo articulado
€ que para sobreviver nela, é preciso interligar areas distantes em
curto espaco de tempo. E preciso saber o poder ir e vir, é preciso
descobrir, no emaranhado de fluxos e fixos da cidade, as estratégias
de sobrevivéncia, como os locais onde existe oferta ou possibilidade
de trabalho, onde sdo encontrados os produtos mais baratos, onde
existe a possibilidade de lazer mais acessivel, onde estdo os postos
de atendimento médico, os postos policiais, as reparticdes publicas,
os terreiros, as igrejas, etc.

Enriquecemos essa discussdo com as palavras de Milton Santos sobre o
transporte coletivo nas periferias metropolitanas, enfatizando que este tem se
mostrado muito caro e ruim, ruim e demorado. O autor, em seu livro “O Espacgo do
Cidadao”, questiona como o trabalhador pode conciliar o direito a vida e as viagens
cotidianas entre a casa e o trabalho, que tem tomado horas e horas do seu tempo.

Para ele:

melhorias nos transportes, no sistema viario, na infra-estrutura e equipamentos publicos, € no
controle sobre a agdo dos agentes privados relacionados ao uso do solo (ROLNIK, 2001).



A mobilidade das pessoas é, afinal, um direito ou um prémio, uma
prerrogativa permanente ou uma benesse ocasional? Como ha linhas
de Onibus rentaveis e outras ndo, a prépria existéncia dos transportes
coletivos depende de arranjos nem sempre bem-sucedidos e nem
sempre claros entre o poder publico e as concessionarias. Alias
como o estimulo aos meios de transporte individuais, as politicas
publicas praticamente determinam a instalacdo de um sistema que
impede o florescimento dos transportes coletivos (SANTOS, 1991, p.
47).

Diante dessas consideragdes, o bairro Lagoa Azul, localizado na regido norte
da cidade do Natal/RN (mapa 2), insere-se nesse contexto, com um sistema de
transporte coletivo deficiente e precario, afetando, de certa forma o deslocamento da
populagao local, sobretudo, no que se refere ao destino e origem de casa ao
trabalho, os meios de comunicagdo como jornais e noticiarios denunciam esse tipo
de problema (anexo A).

O referente Bairro, recorte espacial do presente estudo possui uma area de
1.043,06 hectares (NATAL, 2008) constituindo-se na maior area em extensédo do
municipio, conta com uma populagao de 59.017 habitantes (NATAL, 2008). Do total
desses habitantes, para realizar o deslocamento diario de casa para o trabalho, 30%
tém como principal meio de transporte o 6nibus, 49% dos deslocamentos sao feitos
a peé, 5% séao por condutores de automaéveis, 5% por bicicletas, 4% por motocicletas,
2% por transporte fretado, 2% por passageiros de automoéveis, 2% por vans e 1%
por outros meios, (OFICINA CONSULTORES E ASSOCIADQOS, 2007).

Para atender as necessidades da populagdo que utiliza o 6nibus como meio
de transporte, a frota de veiculos e de linhas precisam ser amplas para favorecer o
acesso destes passageiros do local de origem (casa) até o local de destino
(trabalho), bem como uma tarifa acessivel para que a populagédo possa arcar com as
despesas diarias de deslocamento, situacéo inexistente na atualidade.



Lagoa Azul

9.200

Regiﬁo Norte

Regiao Leste

Mapa 2: Mapa de Natal com destaque para o Bairro Lagoa Azul
Fonte: Janny Lima, 2009.

O problema do numero reduzido de frota e linha de 6nibus, além da péssima
qualidade, é alvo de constantes reclamagdes dos usuarios dos 6nibus, conforme
tomamos conhecimento por ocasidao dos encontros que tivemos com esses usuarios
nas diversas paradas. A populacdo inquirida demonstrou insatisfacgdo no que se
refere ao tempo para acessar o sistema de transporte coletivo por 6nibus, o0 numero
excessivo de passageiros no interior dos veiculos, no tempo excessivo na paradas
para acessar o 6nibus, no estado de conservacao dos veiculos, além da violéncia
nas paradas e no interior dos veiculos, entre outros.

Esses problemas elencados pelos passageiros acarretam outras
consequéncias que tem prejudicado tanto a vida laboral, quanto a vida pessoal dos

mesmos, dentre eles, a chegada ao trabalho apds o horario de entrada por motivo
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da demora no trajeto e muitas vezes pela quebra do veiculo, ocasionando por
diversas vezes o corte do ponto do trabalhador e a falta de tempo para almogar na
sua propria residéncia, por motivo da demora entre o intervalo de tempo de um
Onibus para outro e a falta de rapidez nesse deslocamento, por causa da falta de
seguranga, varios assaltos e até mesmo assassinatos ja ocorreram, deixando a
populacdo em estado de alerta e apavoramento frequentes.

Quando falamos no tempo excessivo gasto pelo passageiro para acessar o
Onibus e chegar ao destino final, nos remetemos a Merlin (1984) quando afirma que
o tempo é uma dimensao fundamental para se entender e estudar a acessibilidade
sdcioespacial. Esta acessibilidade esta relacionada aos aspectos socioecondmicos
de uma dada populagédo que determinara o meio de transporte utilizado. No caso da
populagdo do Bairro Lagoa Azul o meio de transporte predominantemente utilizado
pela populagao € o transporte coletivo por dnibus.

Diante do exposto, formulamos a seguinte questdo central de investigagao
desta dissertagdo: em que medida o transporte coletivo por énibus tem contribuido
para a mobilidade e a acessibilidade sécioespacial dos moradores do Bairro Lagoa
Azul, situado em Natal-RN, enfatizando o eixo moradia e local de trabalho?

E a partir da questao central, extraimos as seguintes indagacoes:

O transporte coletivo por 6nibus vem atendendo, de fato, as necessidades de
mobilidade e de acessibilidade da populagcdo que utiliza esse meio de transporte
para ir ao trabalho? Como vem funcionando a infra-estrutura instalada para a
realizacédo do servigo de transporte coletivo por énibus no Bairro Lagoa Azul? Quais
sao os problemas enfrentados pela populacdo que utiliza o 6nibus como meio de
transporte? As diferengas socioespaciais realmente influenciam a acessibilidade e a
mobilidade das pessoas? Sao perguntas a serem respondidas ao longo do trabalho.

Feitas as referidas questbes, propomos a hipotese de que os problemas de
mobilidade e de acessibilidade surgem nas porgbes do territorio onde existe
escassez de infraestrutura, principalmente nas areas mais distantes do centro de
comércio e de servigo das cidades, isso se aplica a populagao do Bairro Lagoa Azul
que utiliza o sistema de transporte coletivo por 6nibus e sofre com o baixo nivel de
mobilidade e de acessibilidade, prejudicando, assim, a vida social, politica e
econdmica das pessoas de uma forma efetiva.

O objetivo geral desta pesquisa € compreender em que medida o transporte

coletivo por O6nibus tem contribuido para a mobilidade e a acessibilidade
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sécioespacial dos moradores do Bairro Lagoa Azul, situado em Natal-RN, dando
énfase ao sentido moradia e local de trabalho.

Visando atingir o objetivo maior, definimos o0s seguintes objetivos
especificos. a) Identificar as caracteristicas socioeconémicas da populagao do Bairro
Lagoa Azul; b) Verificar como ocorre o deslocamento diario da populagdo no
territorio que utiliza o 6nibus como origem e destino de casa para o trabalho; c)
Implementar algumas das categorias de analise do territério usado, propostas por
Milton Santos, no tocante ao sistema de transporte coletivo por dnibus.

Para a obtengdo dos objetivos a serem alcangados, faremos os
procedimentos metodoldgicos cabiveis pautados primeiramente na observagéo, pois
conforme prenuncia George (1972), um dos primeiros passos em qualquer
procedimento metodoldgico geografico € a observagdo. O objeto de estudo sera
observado in loco, a partir da consolidacdo dos instrumentos de analise da
geografia, o que significa possuir uma bagagem tedrica prévia (ABREU, 1998), bem
como a coleta de informacgdes bibliograficas, estatisticas e cartograficas.

Para compreendermos as questbes anteriormente destacadas, realizamos
uma investigagao primeiramente exploratoria para a obtengédo de dados secundarios
sobre as caracteristicas socioeconémicas da populacdo e sobre o sistema de
transporte coletivo por énibus, através de conversas informais com a populagado que
faz uso deste meio de transporte em seu deslocamento casal/trabalho.

Apos a pesquisa exploratéria, fizemos uma pesquisa empirica realizada por
meio de um questionario (ver anexo B), almejando uma melhor interagdo com a
populagdo utilizamos a analise do discurso dos passageiros como um tipo de
analise. “O discurso é a expressdao de um sujeito no mundo que explicita sua
identidade (quem sou, 0 que quero) e social (com quem estou) e expde a agao
primordial pela qual constitui a realidade” (CHIZZOTTI, 2006, p. 120-121) e de
grande relevancia para a compreensao da problematica e de como ela apresenta-se
a populacao afetada, realizando, desse modo, um estudo de caso com a populagéo
analisada.

Em tal pesquisa, trabalhamos com 30 amostras, sendo os envolvidos 8 do
género masculino e 22 do género feminino, horarios variados do dia, nas paradas
dos conjuntos habitacionais que compdem o Bairro Lagoa Azul (Eldorado, Gramoré,
Nova Natal e Cidade Praia) objetivamos também depoimentos dos passageiros

sobre o sistema de transporte coletivo por 6nibus no Bairro.
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Realizamos visitas e aplicagcado de entrevistas a 2 (duas) empresas de 6nibus
que prestam servigco ao Bairro Lagoa Azul: a transportes Guanabara e a viagéo
Riograndense, em ambas vislumbramos estabelecer relagdes entre a realidade do
Bairro, e o que, efetivamente, os empresarios estdo oferecendo ou planejando
oferecer a populacéo.

Esclarecemos que, anteriormente, buscavamos realizar um total de 100
entrevistas, porém, observamos perguntas repetidas nas falas dos entrevistados,
levando-nos a tomar como base apenas 30 pessoas para os dados quantitativos e
qualitativos, bem como, a observacido empirica € as conversas com pessoas que
nao responderam o questionario. Sendo assim, acreditamos que esta amostragem é
suficiente para analisar o que foi proposto pela pesquisa.

A pesquisa, todavia, caracteriza-se como um estudo de caso e tem como
objetivo [...] “explorar um caso singular, situado na vida real contemporénea, bem
delimitado e contextuado em tempo e lugar para realizar uma busca circunstanciada
de informagdes sobre um caso especifico” (CHIZZOTTI, 2006, p. 136).

A proposta em realizar o referido estudo resultou da observagcéo sobre os
problemas ocasionados pela oferta de servigos precarios pelo sistema de transporte
publico por énibus a populacdo natalense a saber: demora dos Onibus entre uma
parada e outra, demora no acesso ao sistema de transporte e a lotagdo constante
dos veiculos. Estes problemas foram detectados através de observagdes empiricas
realizadas no deslocamento diario da populagédo além de fatos noticiados em jornais
televisivos, digitais e impressos.

Diante do exposto, o Bairro Lagoa Azul, foi escolhido como recorte espacial
do nosso trabalho por estar susceptivel aos problemas supracitados e apresentar
fatores como: localizagdo no extremo norte de Natal como ja foi relatado; ou seja,
mais distante do centro da cidade; possuir a maior extensao por area da regiao
administrativa norte da cidade; apresentar uma significativa densidade demografica
de 62 habitantes por hectare, além de auferir uma das médias de rendas mensais
mais baixas da cidade acarretando em uma alta porcentagem da populagdo que
necessita utilizar o 6nibus como meio de transporte.

Ressaltamos ainda que, a partir da execucéo da pesquisa serao explicaremos
algumas questdes relacionadas ao uso do territério, a mobilidade e a acessibilidade

que servirao como subsidios tedricos para futuros estudos nesta tematica.
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Utilizaremos o territorio usado como categoria de analise, sendo um espaco banal,
um espaco de todos, um espaco de relagdes sociais e de poder.

Compbem esta dissertagao 1 introdugédo e em 3 capitulos. A parte introdutéria
da dissertagdo abrange a exposi¢cao da problematica da pesquisa, da apresentagéo
dos objetivos, da justificatica, da hipotese e de outros elementos importantes para a
sua compreensdo. O capitulo 1 refere-se a base tedrica da pesquisa, bem como sao
feitas algumas considerag¢des sobre a mobilidade, a acessibilidade, o territério usado
e o sistema de transporte coletivo. O capitulo seguinte faz uma periodizagdo do uso
do territério natalense pelo sistema de transporte, a partir de fatos historicos globais
que interferiram na configuragdo do territorio atual da cidade. O ultimo capitulo
contempla o estudo de caso propriamente dito, momento em que analisamos o0s
dados referentes a pesquisa de campo no bairro Lagoa Azul e as observagdes
empiricas sobre o sistema de transporte coletivo por 6nibus, culminando, entdo, nas

conclusoes finais e nos resultados.
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1 MOBILIDADE, ACESSIBILIDADE, TERRITORIO USADO E TRANSPORTE
COLETIVO: APORTES CONCEITUAIS

Este capitulo compreende a base tedrica da pesquisa, sendo
apresentado a partir de uma revisao bibliografica, algumas
consideragdes sobre a mobilidade, a acessibilidade, o territorio

usado e o sistema de transporte coletivo.

O territorio, hoje, pode ser formado de lugares contiguos e de
lugares em rede: S&o, todavia, os mesmos lugares que
formam redes e que formam o espago banal. Sd0 os mesmos
lugares, os mesmo pontos, mas contendo simultaneamente

funcionalidade diferentes, quiga divergentes ou opostas.

Santos Milton (2005, p. 256).
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1 MOBILIDADE, ACESSIBILIDADE, TERRITORIO USADO E TRANSPORTE
COLETIVO: APORTES CONCEITUAIS

O lugar para Santos (2005) € o espago do acontecer solidario. E essas “[...]
solidariedades definem usos e geram valores de multiplas naturezas: culturais,
antropoldgicos, econdmicos, sociais, financeiros, para citar alguns”. (SANTOS, 2005,
p. 253). O lugar é influenciado pelo global, € onde ocorrem as resisténcias diante
das pervesidades do mundo.

A epigrafe da pagina anterior retrata a interligacdo e as diferentes fungdes
existente nos lugares, com singularidades, atores, poderes e comandos distintos. A
fragmentacao e a dicotomia presentificam-se nos lugares que compdem o territério e
este, por sua vez, reflete o movimento comum da sociedade onde todos estédo
presentes no mesmo espaco, espaco de todos, mas, que ao mesmo tempo,
usufruem de maneiras opostas da singularidade estabelecida neles.

A presente pesquisa, apresenta a singularidade do territério presente nos
deslocamentos diarios da populagao ao seu local de trabalho, que utiliza o sistema
de transporte coletivo por énibus como um modo de transporte. Mostra, contudo, as
fragilidades de um grupo social perante as desigualdades e as injusticas impostas
pela falta de uma gestédo publica que implemente agbes mitigadoras frente as para
as dificuldades na mobilidade e na acessibilidade dos cidadaos.

A pesquisa propde uma investigacado sobre os elementos que implicam o nivel
de acesso dos passageiros ao servigo de transporte coletivo por énibus no Bairro
Lagoa Azul: o numero de frota de veiculos existentes no Bairro; a oferta de linhas; o
valor da tarifa; o estado de conservagcdo dos veiculos; o tempo de espera nas
paradas; o tempo gasto no trajeto casa-trabalho além da seguranca.

Todos os elementos supracitados estdo presentes na rotina diaria dos
passageiros que utilizam o sistema de transporte coletivo por énibus. Porém, as
caracteristicas ndo sdo as mesmas para todos os tipos de transportes diferentes.
Com exceg¢ao do automoével que oferece tempo e conforto diferentes. Existe,
portanto, uma relagao entre o sistema de transporte, o nivel de renda da populacéo
que utiliza tais meios de transporte e os problemas sofridos no deslocamento, como

problematiza Cardoso (2007, p. 7):
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Com efeito, os problemas relacionados a mobilidade, embora
também percebidos pelas camadas de maior renda, notadamente em
situacbes de congestionamento viario, se apresentam mais
intensamente nos segmentos de menor renda, que, ao contrario dos
primeiros, geralmente residem em areas de menor acessibilidade.

O local de moradia esta intrinsecamente relacionado a renda da populagao e,
consequentemente, com o servigo de transporte coletivo oferecido. O bairro Lagoa
Azul, neste contexto, localiza-se em uma regido considerada periférica com uma
populacao auferindo menor renda quando comparada a outras regides da cidade,
sendo assim, a distancia entre o local de moradia e o local de trabalho, acrescidos
de problemas como engarrafamentos, ma estado de conservagédo dos veiculos e
excesso de passageiros, dificulta o deslocamento das pessoas no territério.

A necessidade de deslocamento da populacéo para realizar atividades diarias
e sua relagdo com a renda é tema atestado por Santos (1991) quando afirma que a
mobilidade, no territério, € negada aos que dispdem de menos renda. Portanto, o
territorio € unico, porém, usado diferentemente de acordo com as parcelas da
sociedade.

A maneira como as pessoas se deslocam e de que forma o nivel de servigo é
oferecido ambas associados a dois conceitos: o primeiro, com a mobilidade e, o
segundo, com a acessibilidade. Entender a relagdo entre esses conceitos e como
eles se estruturam serao de grande relevancia para a presente pesquisa.

Assim, mobilidade esta relacionada como o deslocamento diario dos usuarios
do sistema de transporte coletivo por énibus e a capacidade desse meio de
transporte em realizar o deslocamento dos usuarios (MERLIN, 1984) ja a
acessibilidade diz respeito as condicoes em que esses deslocamentos ocorrem,
incluindo elementos como conforto, seguranga e rapidez, caracterizando o nivel do
servico ofertado (GEUS; VAN WEE 2004; VASCONCELOQOS, 2000).

A mobilidade e a acessibilidade, por sua vez, desenvolvem-se no territorio
usado por diferentes parcelas da sociedade com objetivos e oportunidades distintas.
Em nosso trabalho, o territério usado sera discutido como sindnimo de espacgo
geografico, espago este formado por objetos e agdes (SANTOS, 2004), aqui
representados pela estrutura do sistema de transporte coletivo por 6nibus e pelo
fluxo de passageiros atendidos por este sistema.
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Entendemos que a partir da apreensao dos conceitos de acessibilidade e de
mobilidade a pesquisa estara embasada adequadamente para o desenvolvimento e
o alcance dos objetivos tragados. Conceitos que serdao contemplados no decorrer

deste capitulo.

1.1 MOBILIDADE

O conceito de mobilidade remete-se a varios tipos de interpretacoes,
relacionadas a mobilidade residencial, mobilidade espacial, mobilidade social, entre
outros e da a idéia de movimentos, deslocamentos e mudangas (CARDOSO, 2007).
Por ser de inumeras interpretagdes, necessita-se uma revisdo acerca de alguns
conceitos de mobilidade formulados por autores que versam sobre o mesmo
conceito contemplado na pesquisa.

Para Merlin (1991), a nogdo de mobilidade esta relacionada ao deslocamento
gue uma pessoa realiza no territério para atingir as suas necessidades diarias como
trabalho, lazer e educacdo. A mobilidade pode ser diferenciada de acordo com o
modo de transporte utilizado, a origem e o destino, a distancia, o horario, a duragao
do deslocamento e o motivo do deslocamento.

O indice que mede a mobilidade é a quantidade de viagens realizadas no
espaco urbano por uma pessoa. Alguns dos fatores que interferem na maior ou na
menor mobilidade de uma pessoa sdo o desenvolvimento socioecondmico, 0O
tamanho e a topografia da area estudada, a qualidade do sistema de transporte
publico etc. (FERRAZ; TORRES, 2004).

A mobilidade que envolve o deslocamento cotidiano intra-urbano entre a
residéncia e o local de trabalho em sua maioria é realizada por meio do transporte
coletivo: o 6nibus (CORREA 1997). Esses deslocamentos sdo necessarios a (re)
producao social e ocorrem por meio de articulagdes espaciais originadas por formas,
movimentos e conteudos materializados no territério em pontos diferentes do espacgo
urbano.

O deslocamento cotidiano tendo como origem a residéncia € foco de um
estudo feito por Becker (1997), sobre a mobilidade de uma determinada populagéo
por meio dos movimentos pendulares intrametropolitanos diarios. O estudo enfoca,

contudo, duas matrizes origem e destino, casa/trabalho e casa/estudo. A pesquisa
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comprovou que a configuragéo territorial existente entre os percursos pode facilitar
ou dificultar tais deslocamentos, ou seja, as caracteristicas das ruas, se sao estreitas
ou largas, se ha ou nao asfalto, etc. Estes deslocamentos também refletem o
rearranjo no tecido urbano, pois, os trajetos dos movimentos intrametropolitanos séao
modificados e adaptados de acordo com as consequentes necessidades da
sociedade.

Além do deslocamento, a mobilidade também esta relacionada a distancia e
ao tempo, pois, como destaca Owen (1975), o aumento da mobilidade
proporcionada pelos investimentos nos transportes beneficia varios setores de
terciarios como a saude, a educagao e a comunicagao. Pois, a otimizagao do tempo
na prestacao e fornecimento de servigos para areas distantes, acarretara na melhor
prestacdo desses servigos. Nessa perspectiva, a mobilidade contempla o fator
espaco/tempo e a facilidade da realizagao de fluxos de pessoas e de mercadorias,
através de articulagbes no espaco. Nesse ponto de vista, sobre o fator
espaco/tempo, Pereira (2008, p. 3), descreve a mobilidade relacionando-a aos

sistemas de transportes:

A mobilidade como um fim a ser obtido por um meio de transporte,
varia de acordo com o0 meio em que ela é realizada. Em alguns casos
e situagdes podemos nos movimentar, movermo-nos pelo espaco
urbano a pé, para realizar algumas atividades. A medida que a
extensdo territorial desse espagco se amplia e parte dos
equipamentos coletivos ainda permanece centralizada, faz-se
necessario o deslocamento por meio de transporte motorizado.
Esses meios podem ser publicos e coletivos ou privados e
individuais, de acordo com a renda dos usuarios, sendo que a oferta,
qualidade, eficiéncia e o tempo de deslocamento entre eles serdo
bastante diferenciados, implicando em menor grau de acessibilidade
dos que dependem do transporte coletivo.

Esta citacdo descreve as diferencas existentes entre os modos de transporte
e suas respectivas implicagdes na mobilidade e na acessibilidade dos usuarios que
os utilizam, o fator localizacdo e a situacdo socioecondmica também fazem parte
dos elementos que facilitardo ou ndo o deslocamento diario de um determinado

grupo social.
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A mobilidade € um atributo das pessoas e dos agentes econdmicos, no
momento em que buscam assegurar os deslocamentos de que necessitam, levando
em conta as dimensdes do espago urbano e a complexidade das atividades nele
desenvolvidas, as quais afetam as condicbes de acesso aos bens e servigos
urbanos. Outros fatores, porém, podem afetar a mobilidade das pessoas como renda
e idade.

Em uma discussao sobre o conceito de mobilidade aplicado ao sistema de
transporte coletivo por 6nibus no percurso casal/trabalho, Peixoto (2000), relaciona a
qualidade do sistema de transporte, a facilidade e ao tempo que as pessoas gastam

para alcangarem tal atividade, fazendo a seguinte afirmacéo:

O excesso de lotagdo dos 6nibus e a demora das viagens, devido a
distancia, levam-na a despender 04 ou mais horas do seu dia para
realizar os deslocamentos até os locais de trabalho e de volta para
casa. Sob esse aspecto, a categoria distancia reveste-se de
relevancia visto que esta diretamente ligada a outro conceito, o de
mobilidade (PEIXOTO, 2000, p. 140).

A mobilidade, por sua vez, estabelece uma relacdo entre o tempo e a
quantidade de viagens que uma pessoa pode perfazer, pois se um cidadao
consegue, durante o dia, realizar atividades extra-trabalho como culturais, sociais,
comerciais ou recreativas as suas oportunidades serdo multiplicadas, diferentemente
daquele cidadao que consegue realizar somente as atividades laborais por utilizar
grande parte do tempo diario no deslocamento para uma so finalidade, privando-se
assim de maiores envolvimentos com as demais atividades urbanas.

SANTOS (1991, p. 110), afirma que a mobilidade e a acessibilidade de um
cidadao serao diferenciadas de acordo com a localizagao no territério. “Em outras
palavras, pode-se dizer que, com excegao de alguns bolsdes atipicos, o espago
urbano é diferentemente ocupado em funcdo das classes em que se divide a
sociedade urbana” (Op. cit). Por isso que o territorio possui desigualdades como os
espacos de rapidez e os espacos de lentiddo, conforme proposto por Milton Santos
(2001). O primeiro diz respeito aos espagos que possuem maiores numeros de vias
e com boas qualidades delas, transportes publicos com horarios frequentes e com

tarifa baixa. Isso ocasiona uma maior rapidez nos fluxos de passageiros e de
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mercadorias. Ja os espacos de lentiddao sdo carentes desses servigos , dificultando o
deslocamento da populagéo.

Percebemos, portanto, que aspectos tais como tempo, localizagao,
oportunidades, custo e renda s&do condicionantes para uma efetiva participacao de
determinados grupos sociais nas diversas atividades urbanas. Portanto, o acesso ao
que a cidade oferece nao é proporcionado de forma igualitaria a todos os cidadaos.
Ocorrem problemas de deslocamentos sofridos pela populagdo que se encontra em
localidades carentes de infraestrutura como o baixo nivel de mobilidade e de

acessibilidade.

1.2 ACESSIBILIDADE

Conforme ja relatado, o conceito de mobilidade contempla diferentes
abordagens analoga ao conceito de acessibilidade, essas abordagens estdo postas
em diversas pesquisas. Uma das abordagens sobre a acessibilidade é feita por
Serpa (2007) quando trata da acessibilidade aos espagos publicos em cidades como
Salvador, S&o Paulo e Paris. Em sua obra “O espaco publico na cidade
contemporanea” o autor dialoga com filésofos e geodgrafos numa abordagem
fenomenoldgica. O tema possui em seu arcabougo tedrico a fundamentagdo de
autores como Santos (1991) e Lefebvre (1974) que discorrem sobre o espaco
enquanto fruto das transformacgcdes e das relagbes sociais numa abordagem
histérico-dialética, para entender a seletividade de alguns espagos publicos por
determinados grupos e agentes, ou seja, o motivo de existir o acesso e a
apropriagdo de espacos publicos somente para algumas classes sociais e outras
nao.

A pesquisa realizada por Serpa (2007), embora verse sobre a acessibilidade
aos espacgos publicos, também aborda a questdo dos transportes quando expde que
as transformacbdes dos espacos publicos beneficiados com a implantagdo de
infraestruturas, tais como, vias expressas para circulacdo de veiculos particulares
melhora e aumenta o nivel de acessibilidade na area contemplada por tal beneficio,
valorizando-a.

A concepcgao de acessibilidade na oética de Weber (2006) se relaciona a
distancia espacial de origens e destinos das pessoas, com o de casa ao trabalho.

Tais pessoas possuem a necessidade ou o desejo de se deslocar entre estas
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distdncias e podem obter uma menor ou uma maior acessibilidade de acordo com
varios aspectos do espago urbano como a topografia da area (modo aos quais 0s
elementos da rede de transportes sdo conectados), a densidade populacional, as
oportunidades ou o tempo-espaco.

Conforme definido por Ferraz e Torres (2004) a acessibilidade esta
associada a facilidade de chegar ao local de embarque do transporte coletivo, de
sair do local de desembarque até alcangar o destino final (percurso realizado a pé) e

conta com os seguintes critérios:

1° distancia percorrida para iniciar e finalizar a viagem por transporte publico;

2° comodidade experimentada nesses percursos, expressa nos seguintes
fatores: condi¢cdes das calgadas, declividade nos percursos, facilidade para cruzar
as ruas ao longo desses trajetos, existéncia de iluminagao publica no trajeto, etc.

A mensuracao da acessibilidade pode ser feita a partir de varios indicadores,
alguns exemplos desses indicadores estdo presentes no estudo realizado por
Gutierrez (2001), quando analisa o impacto da acessibilidade na populagdo de
Madri/Barcelona, a partir da implantagcdo de uma estrutura de linha de trem com alta
velocidade em que fez sua mensuracéo a luz de trés indicadores: a média do tempo
de viagem, o potencial econdbmico do local de destino das pessoas e a
acessibilidade diaria.

Na presente pesquisa, para mensurar a acessibilidade dos usuarios do
transporte coletivo por énibus no Bairro Lagoa Azul, havera a aplicagao do indicador,
meédia do tempo de viagem indicado por Gutierrez (2001), relacionando a média de
tempo gasto pelos usuarios para chegar ao local de trabalho tendo como origem
desta viagem as suas residéncias.

Para Vasconcelos (2000), acessibilidade é a facilidade de atingir os destinos
desejados e relaciona-se com o sistema de transporte e o destino dos passageiros.
A primeira relagdo proposta por Vasconcelos (2000), entre a acessibilidade e o
sistema de transporte esta ligada ao acesso do passageiro a rede de transporte no
local de origem da viagem: moradia, trabalho, compras, etc. Ja a segunda relagao
entre a acessibilidade e os destinos dos passageiros, configura-se na facilidade do
usuario em chegar ao local desejado apdés o acesso ao sistema de transporte.

Todavia, 0 modo como uma pessoa se desloca para o local desejado implica outras
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necessidades durante esse percurso como distancia, tempo de espera para acessar
tal transporte, tempo gasto da origem até o destino, conforto e segurancga.

A acessibilidade ao sistema de transporte esta intrinsecamente ligada as
caracteristicas da rede de transporte, tais como, a localizagéo, a distancia entre os
pontos de paradas, a topografia entre outros. O uso e a ocupagao do solo urbano
também estao relacionados a acessibilidade, uma vez que, o aspecto das condi¢cdes
fisicas das vias, favorecera ou dificultara o acesso das pessoas aos equipamentos e
as atividades urbanas.

Se um passageiro de um dado sistema de transporte coletivo pretende
chegar ao seu trabalho numa determinada hora e possui previamente um tempo
estipulado para chegar ao seu destino, este tempo podera ser alterado e extrapolado
devido aos engarrafamentos, a um veiculo quebrado ou um desvio por decorréncia
de consertos viarios, fazendo com que o acesso dos passageiros aos seus
respectivos destinos nao sejam executados com a devida qualidade, como
preconiza o Ministério da Cidade (BRASIL, 2006) quando afirma que os cidadaos
tem por direito a facilidade, em distancia, em tempo e em custo, para alcangar, com
autonomia, os destinos desejados da cidade. Contudo, o passageiro fica tolhido
diante da impossibilidade de qualquer reagdo ou mudanca quando a situagdo nao
Ihe oferece todos os direitos supracitados.

A autonomia, frisada pelo Ministério da Cidade (BRASIL, 2006), € também
abordada no estudo realizado por Araujo (2002) sobre a acessibilidade numa
dimenséo psicoldgica, levando em conta os aspectos fisicos e simbdlicos do espago
urbano em dois Bairros da cidade do Natal e as concepgdes dos idosos no tocante a
alcangar os espacgos onde estao localizados o centro dos comércios e dos servigos
urbanos desses Bairros. A pesquisa realizada por Araujo (2002), obteve como
resultado a falta de autonomia dos idosos e o receio de perfazer o deslocamento de
suas casas até os referidos espacos urbanos para realizar qualquer tipo de atividade
sem ajuda d e outrem, por causa da falta de espaco fisico para a circulagdo dos
idosos e da prioridade ao fluxo de veiculos.

Ja Souza (2003), faz um estudo semelhante e na mesma perspectiva da
nossa pesquisa aborda a acessibilidade e a mobilidade dos usuarios do sistema de
transporte coletivo com origem destino casa/trabalho no bairro Jardim Sao Joao/SP,
relatando o descontentamento da populagdo no tocante ao tempo excessivo de

espera nos pontos de parada e dos longos itinerarios, bem como, reclamagdes em
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relacdo aos custos, segurangca e conforto. Na otica de Souza (2003), a
acessibilidade é o acesso facil, é a qualidade do que é acessivel. E a facilidade que
as pessoas tem nos deslocamentos as grandes distancias e longas viagens em um
curto espago de tempo.

A acessibilidade “[...] pode ser obtida por um preco, € esse preco &€,
geralmente, igualado ao custo de superar distédncias, de usar o tempo, etc.”
(HARVEY, 1980, p.45). Segundo Harvey (1980), esse custo € um valor que pode
envolver questdes sociais, questdes emocionais e psicoldgicas. O prego da tarifa de
um meio de transporte coletivo pode impedir muitas pessoas de utilizar tal meio de
transporte e optar por fazer seu deslocamento a pé ou de bicicleta, por exemplo.

Os aspectos socioecondmicos da populagdo, como um fator que influencia a
desigualdade na acessibilidade, sao bem retratados em um estudo realizado por
Pereira (2008) sobre a analise da mobilidade e da acessibilidade de diferentes tipos
sociais como estudante, dona de casa, mulher trabalhadora, que residem em
cidades vizinhas a Presidente Prudente/SP, em diferentes areas residenciais tais
como periferia pobre, areas préximas ao centro e as areas centrais e de
condominios fechados.

A confirmacdo de que as diferengcas socioespaciais da cidade alteram a
distribuicdo e a estruturacdo dos equipamentos urbanos € explicitada na
fragmentacao e na segregacao urbana, bem como, a diversidade de acessibilidade a
estes equipamentos, comprovada também no estudo de Pereira (2008), quando em
sua concluséo, evidencia que os usuarios possuidores de uma menor renda nio sao
bem servidos do acesso que possibilita e facilita a apreensao dos espacos publicos
e 0 consumo de bens e servigos, por estarem descentralizados e por nao possuirem
uma estrutura de transporte publico capaz de integrar essas areas e a falta de
uniformidade na distribuicdo de bens e de servigos entre a populagao residente nas
diferentes areas da cidade.

A qualidade da mobilidade e da acessibilidade esta ligada as caracteristicas
dos meios de transportes e da estrutura urbana, postas em um determinado local.
Essas caracteristicas, porém, ndo séo distribuidas igualmente para todos que vivem
na cidade, algumas areas sdo mais beneficiadas do que outras, logo, ocorre o
desenvolvimento de relagbes desiguais em que os conflitos sao inevitaveis e

determinam a distribuicdo espacial de bens e servigos publicos de maneira desigual
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(CARLOS, 1999), sendo o sistema de transporte coletivo um desses servicos mal
distribuidos e oferecidos de maneira diferente a populacgao.

Um estudo realizado por Levinson (1998), aborda a localizagdo espacial como
um dos fatores que determina a distribuicdo dos servigos de transporte publico e
revela que o nivel da acessibilidade entre o percurso casal/trabalho da populagéo
residente em Washington DC declina de acordo com a distancia da residéncia para
as regides centrais da cidade e comprova que as areas periféricas da cidade séo
menos assistidas pelos sistemas de transportes.

Focalizando o transporte de passageiros, Geus e Van Wee (2004) entendem
a acessibilidade como sendo uma extensao do uso do solo e a capacidade do
sistema de transporte individual e publico atender a populagao para cada atividade
ou destino realizado pelo cidaddo. Geurs e Van Wee (2004) propbéem quatro
elementos que podem ser identificados na mensuragédo da acessibilidade: o uso do
solo, o transporte, o tempo e o individuo. Para esses autores:

1-0 elemento uso do solo reflete o sistema uso do solo, consistindo (a) no
valor, qualidade e oportunidades de distribuicdo espacial fornecidas a cada destino
(trabalho, compra, saude, facilidades sociais de lazer, etc), (b) a demanda das
oportunidades no local de origem (onde os habitantes vivem), (c) o confronto do
suprimento e o fornecimento das oportunidades, como resultados em competi¢cdes
nas atividades como capacidade restrita no trabalho, vagas em escolas e leitos em

hospitais;

2-0 elemento transporte reflete o sistema de transporte, expresso como a
capacidade de um individuo percorrer a distdncia entre uma origem e um destino
utilizando um modelo especifico de transporte: estdo incluidos o valor do tempo
(viagem, espera e paradas), custos (fixos e variaveis) e esforgo (incluindo
confiabilidade, nivel de conforto, acidente, riscos, etc.). S&o resultados do confronto
entre a oferta e a demanda. A oferta da infraestrutura inclui a localizacdo e as
caracteristicas (0 maximo de viagens, numero de linhas, o horario do transporte
publico, o pre¢o da viagem). A demanda se relaciona com ambos, o passageiro e o

transporte da viagem,;
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3-O elemento tempo reflete o tempo gasto, a disponibilidade de
oportunidades nas diferentes horas do dia, e o tempo disponivel do individuo para

participar de determinadas atividades (trabalho, lazer, compras, etc);

4-O elemento individuo reflete a necessidade (dependendo da idade, da
renda, nivel educacional, situacdo de moradia, etc.) as capacidades (dependendo
das condices fisicas das pessoas, a disponibilidade do tipo de viagem, etc.) e a
oportunidade (dependendo do salario das pessoas, do orgamento, nivel educacional,
etc.) dos individuos. Estas caracteristicas influenciam o nivel de acesso das pessoas
para cada tipo de transporte (individuos capazes de dirigir e emprestar/usar um
carro) e oportunidades de distribuicdo espacial (possuir a habilidade ou educagéao
qualificadas para trabalhos préximos de sua area de residéncia) que pode influenciar
fortemente o resultado da sua acessibilidade.

Tendo em vista os elementos propostos por Geus e Van Wee (2004),
percebemos, que a acessibilidade relaciona-se com algumas variaveis como tempo,
qualidade de transporte, distribuicao espacial, dentre outras que podem influenciar
no mau ou no bom acesso do individuo as diversas atividades urbanas a saber:
trabalhar, estudar, fazer compras, lazer, etc. O acesso do individuo as atividades
urbanas, portanto, ndo se restringe apenas a simples ag&o de alcangar ou n&o essas
atividades, mas também, como sdo alcangadas, a qualidade e o conforto as quais o
individuo esta submetido e que a ele sao oferecidos fazem parte da analise da
acessibilidade, além de serem elementos inerentes ao uso do solo, retratados na

figura 1.
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FIGURA 1: Organograma dos elementos para mensurar a acessibilidade segundo Geurs e Van Wee
(2004).
FONTE: Geus e Van Wee (2004), Adaptado pela autora, 2008.

A acessibilidade também esta vinculada ao que Bruton (1979) considera ser o
excedente de tempo de viagem realizado em todo o trajeto origem/destino. Esse
tempo excedente refere-se aquele tempo gasto na espera do veiculo e na
transferéncia de um veiculo para outro incluindo o tempo gasto na caminhada até o
local de acesso ao meio de transporte (parada de 6énibus, de trem, aeroporto etc.),
logo, o excedente de tempo de viagem faz parte dela mesmo ndo usando
efetivamente nenhum meio de transporte.

Bruton (1979) assinala que de acordo com os motivos gerados pelas viagens
€ necessario efetuar-se uma divisao dessas viagens e modo como sao realizadas.
Em um estudo tendo como origem o lar (foco da nossa pesquisa) esta divisdo

poderia ser assim descrita:
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- do lar para o trabalho;

- do lar para as compras;
- do lar para diversos;

- do trabalho para o lar;

- das compras para o lar;

- de diversos para o lar.

Desse modo, a pesquisa em tela se realizar-se-a com base na geragao de
viagens do lar para o trabalho (primeiro exemplo de divisdo de geragao de viagens
proposto, por BRUTON, 1979), originadas a partir do deslocamento de pessoas no
territorio atribuidas ao meio de transporte coletivo por énibus.

De acordo com o exposto, a presente pesquisa pretende identificar o nivel da
mobilidade e da acessibilidade, bem como demonstrar a sua relevancia para a
ciéncia geografica dentro de uma perspectiva analitica e avaliativa do sistema de
transporte coletivo por énibus no Bairro em andlise e suas caracteristicas atreladas a

apropriacao e ao uso do territério.

1.3 O TERRITORIO USADO

O territério usado € aqui entendido como sinbnimo de espago geografico
reconhecido por Santos (2004) como sendo uma instancia social, uma metamorfose
criada e transformada pela sociedade que se modifica impulsionada pelas mudangas
e pelos aperfeicoamentos das técnicas (SANTOS, 1999). As técnicas ou sistemas
técnicos nesta pesquisa referem-se aos sistemas de engenharia que fazem parte do
sistema de transporte coletivo, diferenciado de outros sistemas de transportes que
nao compartilham da mesma temporalidade, em seu deslocamento diario.

Os diferentes usos do territério sdo notados no espago também a partir do
desenvolvimento das técnicas que “[...] sdo uma medida do tempo: o tempo do
processo direto ao trabalho, o tempo da circulagdo, o tempo da divisao territorial do
trabalho e o tempo da cooperagao” (SANTOS, 1997, p. 45). As técnicas, conforme
Santos (1997) fazem partem da produgao e da percepg¢ao do espacgo e do territorio.

Para Santos (1997, p. 45) “o territério é na verdade uma superposi¢ao de sistemas
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de engenharia diferentemente datados, e usados, hoje, segundo tempos diversos”,
as ruas, as estradas e os logradouros em geral, s&o percorridos em ritmos e tempos
diferentes por empresas e por pessoas. Dessa forma, Santos (1997, p. 45)

assevera:

O espago distdncia é também modulado pelas técnicas que
comandam a tipologia e a funcionalidade dos deslocamentos. O
trabalho supde o lugar, a distdncia supde a extensido; o processo
produtivo direto € adequado ao lugar, a circulacdo é adequada a
extensao.

A implantacdo de infraestruturas que também s&o definidas como sistema de
engenharia pode definir o uso do territorio, para Santos (1997). Os movimentos da
populacdo, nesse contexto, sdo considerados movimentos de homens que ocorrem
no territorio e ao longo do tempo vao deixando ag¢des passadas e configurando
agdes presentes. As primeiras sao concretizadas nos objetos, ja as segundas
estabelecidas em agdes, logo, essas acdes passadas e futuras fazem parte de um
contexto histdrico inerente ao territorio e visiveis através da configuragéo territorial
que sao legados dessas agoes.

Transpondo, portanto, as premissas de Santos (1997) anteriormente citadas
sobre os diferentes uso do territério, para a nossa pesquisa, podemos alegar que o
mesmo territério usado pelos passageiros do sistema de transporte coletivo por
Onibus no Bairro Lagoa Azul é diferentemente usado por aqueles que utilizam outros
sistemas de transportes como o automdvel, o trem, a motocicleta, a bicicleta e o
modo a pé, bem como, a ocorréncia de diversos dinamismos como tempo,
oportunidades e conforto.

Castells (1983) refere-se a problematica dos transportes no territério, fazendo
mengéao a circulagéo intra-urbana relacionando-a ao aumento das unidades urbanas
da dimensdo e da complexidade juntamente com a importancia das relagdes
internas do territério e complementa afirmando que “[...] o progresso técnico nos
transportes como o agente das novas formas urbanas [...]” (CASTELLS, 1983, p
275), séo fontes de estudos tecnicistas, porém, o autor defende um estudo

socioldgico sobre essa problematica que mostre as diferentes formas de realizagéo
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espacial, de acordo com a interagdo entre o conteudo estrutural de cada translado, a
especificidade historica do espaco e a diferenciagao social do processo em pauta.

Algumas variaveis como o aumento populacional, o crescimento urbano, as
especializagbes das areas, e as diferentes formas de realizagcdo espacial nas
cidades fazem parte dos diferentes usos do territério pelo homem. E a partir do seu
uso e nao do territorio em si mesmo que faz dele objeto da analise social.

A partir das breves consideragdes sobre 0 espagco como sinénimo de territério
usado e a importancia das técnicas como elemento participativo do processo de
transformacdo e modificacdo do territério a partir do seu uso, observamos a
apresentacdo do sistema de transporte, como objetos técnicos que participam na
producao e nas transformacgdes do territério através dos diferentes usos do solo e
consequentemente do territério. Em suma, queremos apontar, neste trabalho o fator
geografico e sua importancia para a compreensdo desse estudo sobre a
acessibilidade e a mobilidade através de uma configuragéo territorial, resultado de
uma producgéo histérica e social (SANTOS, 1997).

A configuragao territorial proposta por Santos (1997) espacializa-se através
de um conjunto indissociavel de sistema de objetos e sistemas de agbes e a partir
da técnica vém transformando os objetos naturais em objetos fabricados, objetos
técnicos. Os sistemas de objetos por sua vez, sdo utilizados pelo homem no seu
cotidiano, podendo ser também um simbolo, um signo que demonstre o produto de
uma elaboracéao social.

Os sistemas de acdes nascem das necessidades humanas em cada vez mais
se adaptarem as suas finalidades e aos seus objetivos e, a partir dai criam fung¢des
“[...] que de uma forma ou de outra, vdao desembocar nos objetos. Realizadas
através de formas sociais, elas proprias conduzem a criagdo e ao uso de objetos
formas geograficas® (SANTOS, 1997, p. 67), portanto, através das agdes, ha uma
definigdo dos objetos que estabelecerédo seu respectivo valor, de acordo com o seu
uso.

O que queremos exprimir entre a relacéo do territério usado, das técnicas,
dos sistemas de objetos e dos sistemas de agbes € a aplicabilidade desses
conceitos nesta dissertagdo quando falamos em sistema de transporte publico,
sendo, esse sistema, estabelecido a partir de uma construgdo histérica e

influenciado por um sistema de engenharia, denominado por Santos (1997) como
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objetos técnicos ainda em processo de transformacado, ou seja, em busca de uma
totalidade.

Nessa perspectiva, a totalidade, nada mais é do que a busca do novo. E o fazer
e o refazer constante das acdes. “Toda totalidade € incompleta, por que esta sempre
buscando totalizar-se” (SANTOS, 1997, p. 96), essa totalidade €& a evolugao
permanente que representa os movimentos e as atividades que sado condicionadas
pelos objetos técnicos e norteiam a forma de uso e de apropriagdo do solo,
consequentemente do territério. A totalidade, para Harvey (1980), estd em
andamento, e € formada por relacbes em seu interior através de contradicbes e de
conflitos que se reestruturam apos cada busca da resolu¢ao desses conflitos.

Outrossim, essas contradigdes e conflitos sao retratados na forma de uso do

territorio e sua relagdo com o sistema de transporte. Bruton (1979) retrata-os como
sendo um meio adequado para a classificacdo e a caracterizagao de atividades que
geram as viagens. Como por exemplo, uma area onde existe um grande
desenvolvimento comercial, provavelmente, havera maior geragado de viagens do
que em uma area pouco ocupada. A quantidade de viagens e suas caracteristicas
sao influenciadas pela intensidade do uso do solo. Nesta mesma ética, sobre o
sistema de transporte e o uso do solo, Hutchinson (1979, p. 9) argumenta:

Num sentido geral, os sistemas de transportes urbanos podem ser
encarados como uma resposta as forgas sociais e econémicas que
existem nas areas urbanas. Este meio ambiente sdécio-econdmico
urbano é, por sua vez, influenciado pelas caracteristicas do sistema
de transporte. Diferentes tendéncias de desenvolvimento de solo
resultam em diferentes demandas de transporte e exige diferentes
sistemas de transportes para servi-la. Por outro lado, o tipo do
sistema de transporte utilizado também influencia o modelo do
desenvolvimento do solo.

O uso do solo em nossa 6tica € nada mais do que a producido do espaco
realizada pelo homem através do tempo que agrega trabalho ao solo e que possui o
poder de influir na dindmica da sociedade relacionando-se com as interagdes
espaciais, que segundo Corréa (1997) se constitui em um amplo e complexo
conjunto de deslocamento de pessoas, mercadorias, capital e informagéo sobre o
espago geografico “[...] e devem ser vistas como parte integrante da existéncia
(reproducéo) e do processo de transformagado social [...]” (CORREA, 1995, p. 280)
apresentando-se com maior ou menor intensidade, de diversos meios e velocidades

de acordo com a frequéncia a distancia e a diregao.
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Conforme retratado por Carlos (1999), o uso do solo urbano é disputado por
varios segmentos da sociedade de maneiras diferentes gerando conflitos tanto entre
os individuos quanto para os seus usos, por conta do processo de representacéo
espacial que envolve uma sociedade hierarquizada, dividida em classes, e, que
produz de maneira diferenciada o acesso aos bens e servigos urbanos como o
acesso a habitacao e a infraestrutura, o tempo de locomocgéo, etc.

O movimento dos citadinos para a realizagao de atividades conforme citadas
anteriormente, é realizado de maneira ao mesmo tempo articulada e fragmentada na
visdo de Corréa (1995), de acordo com a acgéo de diversos agentes que modelam,
produzem e consomem 0 espago urbano por gerarem transformagdes na forma e no
conteudo de diversas areas e nos padrdes ja existentes. No tocante a articulagéo,
Corréa (1995, p. 147) afirma:

A articulagdo manifesta-se empiricamente através de fluxo de
veiculos e de pessoas. Estdo associados as operagdes de carga e
descarga de mercadorias diversas, aos deslocamentos cotidianos
entre as areas residenciais e os diversos locais de trabalho, aos
deslocamentos para compra no centro da cidade ou nas lojas de
bairro, as visitas aos parentes e amigos, as idas ao cinema, culto
religioso, praia e parque entre outros.

Dito isso, fica claro que o estudo sobre como o deslocamento da populagao
intra-urbana e o0 seu acesso aos bens e servigos através de um determinado sistema
de transporte, a qualidade com que esta ocorrendo relacionado a estrutura territorial
posta em uma abordagem geografica € possivel, levando em consideragdo os
padroes de ocupacao e do uso solo, tendo em vista que, ambos fazem parte de uma
construgéo realizada pela sociedade, ou seja, 0 espago como sindbnimo de territério
que foi e esta sendo usado e modificado pelo homem constantemente.

Para Hutchinson (1979), os sistemas de transporte urbano apresentam trés
classes de impactos: os impactos sobre as tendéncias de desenvolvimento do solo,
0s impactos ambientais e os impactos sobre os usuarios do sistema de transporte.
Para o autor os provaveis impactos relacionados ao sistema de transporte estédo
ligados as diversas tecnologias de transportes sobre as tendéncias de
desenvolvimento do solo. Para corroborar o que foi exposto, o estudioso cita como
exemplo os investimentos nos transportes, de acordo com a importancia econédmica

das areas.
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Cardoso (2007, p. 31) discutindo sobre a relagédo existente entre o uso do solo

e o transporte, afirmou:

A acessibilidade urbana é condicionada pela interagao entre o uso do
solo e o transporte e se constitui como um importante indicador de
excluséo social, ao lado, entre outros da mobilidade, da habitacao,
da educacdo e da renda. Nesse sentido, a acessibilidade, ao ser
parte integrante e fundamental da dindmica e do funcionamento das
cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade de
vida urbana, na medida em que facilita 0 acesso da populacado aos
servigos e equipamentos urbanos além de viabilizar sua aproximagao
com as atividades econbémicas.

As diferentes areas existentes nos espagos da estrutura urbana:
residéncial/local de trabalho, residéncia, comércio varejista, etc. se configuram para
Hutchinson (1979), como subsistemas de atividades e precisam ser identificados
para um planejamento que abarque as necessidades da populagdo no tocante a
interacao desses subsistemas de atividades pelo sistema de transporte em questao,
Hutchinson (1979) explana sobre a importancia de um planejamento estratégico de
transporte e uso do solo como possivel solugdo para a interacao de todos os

subsistemas existentes no interior das cidades e complementa afirmando que:

O propdsito do planejamento estratégico de transporte e uso do solo
€ estabelecer uma estrutura urbana que melhor abrigue o sistema de
atividades que se espera desenvolver numa area urbana, e que seja
capaz de admitir mudancas de ajustamento nesse sistema. Um
elemento critico de um plano estrutural urbano é a configuragéo da
rede de transportes, uma vez que ela engloba os demais
componentes da estrutura urbana (HUTCHINSON, 1979, p. 216).

Nesse sentido, a rede de transportes apresenta-se como fator determinante
na organizagdo do espago urbano, pois, pode provocar impactos negativos ou
positivos na cidade sobre o meio ambiente, sobre o social e sobre 0 uso e o valor do
solo (FERRAZ; TORRES, 2004) e consequentemente na qualidade de vida da

populacido como um todo.

O territdrio estrutura-se de forma a atender demandas internas e externas da
cidade, as quais proporcionam a fragmentagdo e as contradigbes nos

deslocamentos diarios da populacdo no sentido tempo/espago que precisam ser
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atenuados por meio de planejamentos voltados para a igualdade, com todos tendo
os mesmo direitos, oportunidades e atingindo seus anseios e necessidades, com um
sistema de transporte publico coletivo que promova o bom nivel de mobilidade e de

acessibilidade aos usuarios desse meio de transporte.

1.4 ALGUMAS CONSIDERAGOES SOBRE O TRANSPORTE COLETIVO

O transporte coletivo, publico ou de massa possuem o mesmo significado de
acordo com Ferraz e Torres (2004), pois sao tipos de transportes utilizados por
muitas pessoas ao mesmo tempo, os veiculos sdo pertencentes a uma empresa ou
outra pessoa. Seus usuarios, muitas vezes precisam deslocar-se para ter acesso a
eles precisando, geralmente, completar o percurso a pé.

Ja Vasconcelos (2005) faz uma pequena diferenciagdo entre o transporte
publico e o transporte coletivo. Ambos estdo a disposi¢do do publico por meio de
pagamento e estdo submetidos a algum tipo de controle por parte do governo e do
Caddigo de transito, porém, pode se chamar coletivo como € o caso dos 6nibus, trens
e metrés, porque muitas pessoas podem utiliza-lo ao mesmo tempo, sem nem se
conhecerem, e pode se chamar publico quando qualquer pessoa pode chamar por
seus servigos como o caso do taxi e do énibus fretado por empresas.

Gadret (1969), ressalta a importancia da organizagdo e da administracdo do
transporte coletivo de uma cidade como sendo um dos itens mais importantes da
politica de um governo e de extrema utilidade publica, mesmo que sua exploragao
nao seja tao atrativa no que refere-se ao lucro.

O transporte coletivo é operado dentro de um modelo institucional, baseado
na regulamentagcdo dos servigos pelo poder publico, com definicdo de itinerarios,
frequéncia, tipo de veiculo e tarifa, e com a prestacdo de servigos, na quase
totalidade, por contratagdo de iniciativa privada (ASSOCIACAO NACIONAL DE
TRANSPORTES PUBLICOS, 2003, p. 18).

Portanto, é dever do poder publico fiscalizar as empresas para que as
mesmas cumpram as suas atribuigdes, garantindo assim o acesso dos passageiros

a um sistema de transporte publico coletivo digno e de boa qualidade com baixo
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custo, além da implantag&o da infraestrutura viaria e de apoio (terminais e pontos de
paradas).

O paragrafo unico do Art. 1° do Projeto de Lei que institui as diretrizes da
politica de mobilidade urbana e da outras providéncias (BRASIL, 2006), define os
transportes urbanos como um conjunto de meios e servigos utilizados para o
deslocamento de pessoas e de bens na cidade, e integram a politica de mobilidade
urbana que € um instrumento da politica de desenvolvimento urbano. Ja o transporte
publico coletivo € um servigo publico de passageiros, acessivel a populagao
mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder
publico.

Apesar de existir uma Lei que estabelece a fungdo dos transportes, existe
uma exclusdo de mais de 37 milhdes de pessoas dos servigos de transportes
publicos coletivos, por exclusiva impossibilidade de pagar o seu acesso, por isso, 0
setor de transporte deve ser um setor essencial equiparado a outros setores como a
salde e a educacdo (ASSOCIACAO NACIONAL de TRANSPORTES PUBLICOS,
2003).

A Constituicdo de 1998 inclui o transporte publico coletivo como servigo
publico essencial, submetendo-o a algum tipo de regulamentacdo. Estima-se que o
transporte publico atenda 59 milhdes de deslocamentos por dia nas areas urbanas
brasileiras, em sua maioria (93,8%) € atendida por 6nibus, cabendo, aos trens e

metrds, seis por cento (6,0%), conforme retrata a tabela 1.

TABELA 1 - NUMERO DE PASSAGEIROS DE TRANSPORTES PUBLICO NO BRASIL

SERVICO MUNICIPIOS PASSAGEIROS/DIA %

Onibus 920 55.140.000 93,8
Trem/metrd 64 3.479.000 5,9
Barcas 12 140.000 0,3
Total 996 58.759.000 100

Fonte: Associagdo Nacional deTransportes Publicos (2003)

As principais vantagens do transporte publico coletivo que faz com que a
maioria da populagado urbana utilize esse tipo de transporte sao as seguintes como

nos aponta Ferraz e Torres (2004, p. 85-86):
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Apresenta seguranga e comodidade como o menor custo unitario, sendo
entdo mais acessivel a populagéo de baixa renda;

Democratiza a mobilidade, uma vez que, para muitos, essa € a unica forma
de locomogao por ndo possuirem transporte individual ou ndo poderem dirigir,
etc.;

E uma forma de transporte que pode substituir o automével para a redugdo
dos impactos negativos do uso massivo do transporte individual como
congestionamentos, poluicédo, acidentes de transito, etc.;

Propicia, quase sempre, total seguranca aos passageiros.

Ja para Barat (1978, p. 176), as principais vantagens do énibus em relagéo a

outras modalidades de transporte metropolitanos sao:

Flexibilidade para atingir grande diversidade de pontos de origem e destino;
Adaptacéao rapida a modificagdes nas vias urbanas;

Despesas de capital relativamente baixas, se comparadas com solucdes de
tipo ferroviario;

Condig¢des operacionais mais vantajosas para fluxo de menos densidade.

Barat (Op. cit) em contrapartida, também aponta as desvantagens deste

modo de transporte:

Irregularidades de horarios devido aos congestionamentos;
Velocidade comercial normalmente baixa;
Numero de pessoal ocupado por passageiros transportados mais elevados

que nos sistemas de metr6 e ferrovia.

Para Ferraz e Torres (2004, p. 87-88), alguns dos inconvenientes do

transporte publico coletivo séo:

Rigidez dos horarios de passagem, que constitui um problema sério nas
linhas de baixa frequéncia;

Necessidade de caminhar ou utilizar outro meio de transporte para
complementar a viagem, a qual ndo é de porta a porta;

Desconforto de caminhadas e esperas em condi¢des climaticas adversas:

neve, chuva, frio, sol, calor excessivo, vento forte, etc.;
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e Em geral, maior tempo de viagem, devido a menor velocidade média, maior
percurso e maior distancia de caminhada;

e Necessidade de esperar o veiculo de transporte.

Os problemas nos servigos de transporte coletivo, oferecidos a populagéo de
uma maneira geral, retratados por Vasconcelos (2000), Ferraz e Torres (2004), sao
encontrados no territério natalense. Em um estudo empirico preliminar, observamos
a insatisfagao por parte dos passageiros que utilizam esse meio de transporte para o
deslocamento diario, principalmente no que concerne a origem e destino de casa
para o trabalho. Esses problemas, no entanto, ndo s&o recentes. Eles foram
ocasionados por influéncia de fatos histéricos e que hoje espacializaram-se na
atualidade num regime de velocidade e de lentiddo. No presente trabalho,
abordaremos, contudo, o segundo aspecto, a lentiddo no que concerne ao
deslocamento da populagdo que faz uso do 6nibus como meio de transporte com

origem e destino de casa para o trabalho.
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2 UMA PERIODIZAGAO DO USO DO TERRITORIO NATALENSE PELO SISTEMA
DE TRANSPORTE COLETIVO: DO GLOBAL AO LOCAL

Esse capitulo discorre sobre a periodizagdo do uso do territério
natalense pelo sistema de transporte, a partir de fatos
histéricos globais que interferiram na configuragdo do territério

atual da cidade.

Durante séculos o natalense andou a pé€, subindo
morros, calcando areia, suando frio ou quente. Os
dois bairros, Cidade Alta e Ribeira, eram
distanciadissimos. A Camara Municipal, em
fevereiro de 1834, aludia ao grande intervalo que ha
despovoado entre uma e outra povoaggo. Além
desses rareados havia a ruindades dos caminhos
asperos, barroquentos, virados em atoleiros nas
invernadas.

Cascudo (1980, p. 288)
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2 UMA PERIODIZAGAO DO USO DO TERRITORIO NATALENSE PELO SISTEMA
DE TRANSPORTE COLETIVO: DO GLOBAL AO LOCAL

A epigrafe da pagina 37 retrata o0 modo de transporte a pé, utilizado pela
populagdo natalense durante o século XIX e a distancia entre os dois unicos Bairros
da cidade. Na época, inexistiam meios de transportes motorizados e infraestrutura
viaria para facilitar o deslocamento da populacdo. Fazendo uma analogia do
momento citado por Cascudo (1980) ao momento atual da cidade, compreendemos
que as distancias e os caminhos barroquentos agora dao lugar aos asfaltos e a uma
consideravel quantidade de veiculos cruzando os referidos bairros de forma mais
rapida.

Em vista das agbes transcorridas no passado e a influéncia dessas agdes na
organizacdo do espago no presente, colocamos em pauta a importédncia dos
fendbmenos histéricos como uma forma de analise do territorio por acreditarmos que
todo o processo de transformagao do espago ocorre ininterruptamente e materializa-
se nos objetos geograficos deixados no espago como testemunho de todo o
processo transcorrido. Nessa oOtica, os objetos tém sua importdncia em um
determinado momento e com o tempo sao aperfeicoados, modificados, ou
substituidos por outros, condizentes ao periodo e ao seu significado histérico atual.

O processo de aprimoramento dos meios de transportes, a construgdo e a
instalagao de vias, complexos viarios e outras infraestruturas viarias deixam marcas
no espago, conforme as mudangas ocorridas. As agdes e os objetos s&o datados a
partir do momento da origem ou da instalagdo no territério, ambos precisam ser
organizados para trabalhar em conjunto por imposi¢dao de regras que funcionaréo
segundo Santos (2008), até o momento que a organizagdo deixa de ser eficaz

ocorrendo uma ruptura de um periodo e o inicio de outro. O autor ainda atesta que:
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E através do significado particular, especifico, de cada segmento do
tempo que apreendemos o valor de cada coisa num dado. O que
vale hoje uma rede de irrigagcao construida vicinal? Ambas podem ter
a mesma realidade aparente, ontem e hoje, mas ndo a mesma
significacdo, que mudou pelo fato de que tém outro papel na
economia e na sociedade. Isso alias, é valido para qualquer que seja
o objeto de que estejamos tratando (SANTOS, 2008, p. 92).

A evolugado dos sistemas de engenharia, denominados de fixos por Santos
(2008), muda a nogao de tempo, como o tempo da produgdo e o tempo da
circulagdo. “Também se transportam mais objetos em menos tempo, o consumo se
faz mais imediatamente, tornando tudo isso mais e mais facil, gracas aos
equipamentos criados pelo Estado para facilitar a circulagdo” (SANTOS, 2008, p.
90).

Conforme a afirmagao de Santos (2008), o tempo ganha outro significado, de
acordo com a evolugéo dos sistemas de engenharia, ou seja, na medida em que as
articulagdes s&o criadas no territorio, lugares que antes eram tidos como longinquos
e que gastava-se um determinado tempo para chegar até 14, hoje é gasto um tempo
menor para fazer o mesmo deslocamento. E sdo essas articulagdes que “[...] vao
explicar-nos o movimento da urbanizagdo e sua reparticdo no territério” (SANTOS,
2008, p.90) e junto a eles, os problemas urbanos.

Os problemas urbanos como salienta Sposito (1998), ganharam grandes
propor¢des com a Revolugédo Industrial devido o rapido crescimento populacional e
as constantes transformacgdes no territério. A autora relata que entre o século XVIll e
a primeira metade do século XIX houve um grande crescimento territorial das
cidades. O acesso as terras era feito mediante a compra ou o aluguel de terrenos,
com construcbes ou ndo. Esse fato restringia uma determinada parcela da
populagdo que nao podia adquirir esses terrenos.

Portanto, no decorrer dos séculos XVIII e XIX, ocorreu uma fragmentagao nas
cidades. Existia um centro, onde antes era um todo urbano, e o surgimento de uma
faixa nova ao redor desse centro considerado como a periferia. As distancias foram
aumentando e tornando-se impossivel o deslocamento das pessoas pelo modo a pé
entre os locais de moradia e de trabalho. O bonde a cavalo foi um dos primeiros
veiculos implantado para possibilitar o deslocamento entre as distancias intra-

urbanas um pouco maiores.
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O aumento das distancias entre os bairros das cidades é fruto de uma
constante formacao sécioespacial que configura-se pelo atual ambiente construido,
o qual proporciona uma “[...] determinada distribuicdo da acessibilidade no espaco,
gerando um padrdo de deslocamentos e de distancias a serem percorridos, com
impactos diretos nos sistemas de transportes” (VASCONCELOQS, 2001, p.106).

No entanto, com o aumento crescente das cidades, no inicio do século XX ja
era constatado, pelos criticos europeus, problemas de excesso e de adensamento
populacional, e veio, com isso, a preocupagao das autoridades em elaborar
documentos que exaltavam as virtudes da melhoria nos meios de locomog¢ao, como
um dos primeiros passos na solugao das dificuldades de habitacao.

A problematica da habitacdo por meio da segregacdo impede que classes
sociais com poder aquisitivo baixo e que moram na periferia sejam atendidas da
mesma maneira que outras classes sociais mais abastadas. Fadados, entdo, a néo
dispor dos servigos sociais ou utiliza-los precariamente. O transporte coletivo
também insere-se aos elementos que sado oferecidos a populagdo, de forma
precaria.

O problema em torno do transporte coletivo urbano vem sendo alvo de
discussbes e objeto de estudo pelos urbanistas e profissionais da area como
arquitetos e engenheiros desde o inicio do século XIX, em fung&o da disperséo e da
desconcentragcdo espacial das cidades, ocasionando um processo de
suburbanizagao e a necessidade de interligar a periferia ao centro da cidade. Esse
processo principia-se na Europa, principalmente pela construgdo de casas na
periferia das cidades, e, com isso, o surgimento de novas tecnologias do transporte
como o bonde elétrico, o trem elétrico e o metrd6 como meios de interligagdo ao
centro das cidades (HALL, 1988).

As diversas transformacgdes no espacgo geografico, surgidas do mesmo modo
pela evolugéo dos sistemas de engenharia em diferentes territérios, determinam o
lugar de cada espaco na divisao internacional do trabalho. Existem diferentes usos e
implantagbes dos sistemas de engenharia no mesmo territério e em territérios
diferentes, quando abrangemos a escala e falamos de Estados-Nagbes como, por
exemplo, os Estados Unidos e o Brasil.

Nos Estados Unidos, o sistema de transportes foi assaz bastante importante
para o planejamento e o desenvolvimento das cidades, uma vez que, 0s suburbios

desse pais, no século XIX e inicio do XX, foram planejados em torno de estagdes
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ferroviarias de interligagdo com o centro, havendo assim o aparecimento
primeiramente de bondes e, em seguida de 6nibus. A partir dai foram desenvolvidos
sistemas de transportes como importantes pontes de interligagdo para o interior das
cidades (HALL, 1988).

No Brasil, o sistema de transportes evoluiu no inicio do século XX juntamente
com o crescimento das areas metropolitanas com o bonde e o trem. O bonde,
porém, foi substituido rapidamente pelo 6énibus, a partir da década de 50, por
favorecer o sistema de fluxo de massa, ou seja, contribuir para atender a um grande
numero de passageiros.

Contudo, por falta de planejamento urbano, as necessidades de
deslocamento das pessoas e das mercadorias ndo foram contempladas, priorizaram
apenas o transporte rodoviario e o transporte individual os quais necessitavam de
um grande investimento em infraestrutura. Infelizmente, os recursos publicos por
nao serem suficientes, desencadearam problemas no sistema viario levando a
decadéncia do transporte publico de massa em fungdo da transferéncia de tal
atividade somente para os Onibus e para os automodveis, ocasionando o
congestionamento das vias urbanas (BARAT, 1978).

As dificuldades referentes ao transporte fizeram com que novas formas de
deslocamento fossem criadas para facilitar o ir e vir de pessoas e de mercadorias
tornando-se cada vez mais exclusivas, implicando “[...] uma nova modalidade de
criacao de escassez, e a uma nova segregacao” (SANTOS, 1999, p. 200).

Nas ultimas décadas, em varias cidades brasileiras, a decadéncia da
qualidade do transporte coletivo decorre de fatores varios como: o processo de
periferizacdo e descentralizagcdo espacial das cidades, a ocupagdo sem
planejamento do solo urbano que causa impactos negativos nas redes de
transportes, pela falta de homogeneidade e forca da gestdo publica que permeia
para a precariedade dos contratos de prestagao de servicos consolidados entre os
operadores privados.

A diferenciacao do espago urbano, ao mesmo tempo em que favorece uns,
dificulta a circulagdo de outros. Se a gestdo publica ndo buscar mitigar esta
desigualdade espacial e regular a distribuicdo de bens e servigos, os problemas
tenderdao a aumentar e as desigualdades serdo acentuadas mais e mais. Nesse

sentido, Santos (1997) aborda algumas das causas que resultam na falta de
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mobilidade e de acessibilidade das pessoas que nao estdo localizadas nas areas

providas de infraestrutura conforme a seguir:

Seja qual for o espago (e, sobretudo nas zonas periféricas dos
paises subdesenvolvidos de economia liberal), as diferengas de
mobilidade entre os individuos sdo bem acentuadas. Muitos
prisioneiros de uma estreita fracdo do espaco sdo praticamente
iméveis. Essa imobilidade pode ser resultado da falta de
acessibilidade fisica, seja pela auséncia de vias e meios de
transporte, ou pela inexisténcia de recursos consumiveis nas
proximidades, mas, pode também resultar da falta de mobilidade
social, isto €, da caréncia de meios financeiros para comprar ou para
atingir os pontos de fornecimento ou de venda (SANTOS, 1997, p.
82).

Essa perspectiva de relacionar os meios financeiros as condi¢bes de
circulagdo na cidade Gomide (2003), realiza um estudo por meio do Instituto de
Pesquisa Econdbmica Aplicada (IPEA), no qual é constatado que, a mobilidade
urbana esta relacionada a renda das pessoas. As pesquisas de origem e destino
(pesquisa O/D) mostraram que os indices de mobilidade urbana (numero de
viagem/dia por habitante) aumentam de acordo com a renda. Quanto maior € a
renda, maior € o indice de mobilidade, em contrapartida, quanto menor for a renda
menor sera o indice de mobilidade.

Compartilhando o estudo feito por Gomide (2003), com a renda e a
mobilidade, colocamos em pauta a situagédo da populagdo do bairro Lagoa Azul que
percebe mensalmente uma média salarial que nao ultrapassa os 3 salarios minimos
e nao tem outra escolha sendo utilizar o meio de transporte coletivo, ja que o
transporte individual esta fora do poder aquisitivo da maioria dos moradores.

A submissao ao transporte coletivo deveria ser positiva, ja que € um dever
do estado oferecer meios dignos de locomogao para todos os cidadaos residentes
em cada unidade administrativa do pais, contudo, como ja foi relatado, a
diferenciacao do espaco é seletiva e a instalagao das melhores vias, veiculos, linhas
e outras variaveis referentes ao sistema de transporte publico ocorrem de acordo
como as necessidades das empresas inseridas no processo de organizagdo do
espaco de cada cidade. Na maioria dos casos, a preferéncia é dada aos espacos

préximos do centro de comércio e servigos da cidade.
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Grotta (2005, p. 10), afirma que a acessibilidade é diferentemente concebida
nas diversas classes sociais, pois ela se diferencia “[...] segundo as condi¢cbes
econdmicas, sociais, etarias, fisicas, dentre outras, da populacdo e do meio em que
o servigco de transporte esta inserido, dentro do contexto-histérico social do mundo,
em todas as escalas de analise”.

Vasconcelos (2000), cita os maiores problemas enfrentados pela populagéo

que faz uso dos servigos de transportes coletivos, no que se refere a acessibilidade:

e grande variagao nos tempos de deslocamento;

e transporte privado sempre mais rapido que o publico;

e baixa oferta espacial do transporte publico;

e tempos longos de acesso a pé ao transporte publico;

e integracao deficiente do transporte publico (VASCONCELOQOS, 2000, p.
68).

Muitos dos bairros de Natal, nas variaveis mobilidade e acessibilidade
também apresentam as caracteristicas descritas por Grotta (2005) e Vasconcelos
(2000) do sistema de transporte coletivo. A expans&o urbana sobre todas as areas
do territério da cidade tem apresentado problemas na acessibilidade relacionada ao
uso do solo e a forma urbana, ambas envolvidas no processo funcional da cidade.
Os moradores dos bairros que se localizam na periferia enfrentam sérios problemas
de acesso as areas centrais da cidade. Problemas como, elevado tempo do
percurso origem e destino, condigdes de qualidade dos veiculos, inseguranga nas
paradas e nos interiores dos veiculos e o elevado numero de passageiros por

Onibus, conforme é retratado na figura 2.
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Figura 2: superlotagdo no embarque da linha 03 (estacao de transferéncia).
Fonte: Gracileide Ferreira, 2009.

A figura acima mostra alguns dos problemas enfrentados pela populagao que
utiliza o 6nibus como meio de transporte na cidade do Natal. A superlotagcdo € uma
constante, tanto no interior dos veiculos quanto nas estacdes de transferéncias.

O histdrico do processo de ocupagao do espaco urbano também faz parte da
analise do territério, bem como a ocupacéo e a organizagao ocorridas nesse espaco
por meio de um conjunto de normas e regulamentos que podem ser regidos tanto
por fatores internos quanto por fatores externos. “As regras a que se submetem as
empresas, em seu funcionamento, sdo destinadas a regular os processos
produtivos, a circulacdo dos resultados, o processo contabil, mas também a

planificacédo e a previsdo de todas essas etapas” (SANTOS, 1999, p. 183).
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2.1 O ESPACO NORMATIVO E A EVOLUCAO DO ESPACO URBANO E DOS
MEIOS DE TRANSPORTES EM NATAL

Os limites da cidade do Natal foram demarcados em 1599 com a fixacéo dos
tradicionais cruzeiros de posse, 0s quais eram muito comuns na época colonial. Ao
norte da cidade, uma cruz foi fincada originando a rua da Cruz. Essa rua, a partir do
final do século XIX, passou a se chamar de Avenida Junqueira Aires. Ao sul, uma
cruz foi encravada estabelecendo outro limite que situava-se em um declive
chamado de baldo.

Os limites urbanos da cidade do Natal somente s&o inicialmente
estabelecidos no ano de 1844 pela Lei Provincial n.° 188, a qual abrangia a area que
percorria os bairros de Cidade Alta e Ribeira. Até o final do século XIX, a cidade se
expande onde hoje € a atual Avenida Deodoro da Fonseca.

A partir desse momento, passa a ocorrer o inicio do povoamento de areas
circunvizinhas ao baldo, onde, atualmente, localizam-se as comunidades do Passo
da Patria, Alecrim, Quintas, Barro Vermelho e Guarapes, a época, ainda, eram
zonas agricolas, segundo afirma Cascudo (1980).

Os bairros da Cidade Alta e da Ribeira foram constituidos como unicos bairros
até o final do século XIX, o terceiro bairro sé surgiu em 1901, definido também como
uma area urbana, a Nova Cidade hoje desdobrada nos Bairros Petropolis e Tirol, a
criacdo do bairro provocou a construgdo de importantes avenidas de ligagdo da
cidade, sendo quatro avenidas paralelas que tinham em sua denominagdo os
presidentes republicanos: Deodoro, Floriano, Prudente de Morais e Campos Sales.
Essas avenidas sado cortadas por seis ruas com nomes de rios, Serido, Potengy,
Trairy, Mipibu, Mossor6 e Assu. Com a construgdo dessas avenidas surgem o0s
bairros Petropdlis e Tirol.

A medida que o espaco urbano se expandia os meios de transportes
continuavam estanques, pois durante o periodo ora relatado, em que a cidade
crescia com a constru¢cdo de avenidas e surgimento de bairros, o sistema de
transporte de Natal se restringia a burros e a cavalos, e as chamadas “cadeirinhas”
que eram o transporte das senhoras dos comerciantes mais ricos. As senhoras eram

carregadas pelos escravos entre os anos de 1840 e 1850 (OLIVEIRA, 1997).
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Em 1890, surgiu uma empresa de aluguel de carros conduzida pelo senhor
Antonio de Barros, porém a mesma teve a duragcdo de somente um ano, sendo
extinta em 1891. Os primeiros carros coletivos em circulagao pela cidade segundo
Oliveira (1997), eram conhecidos como “Maria Cancela”, de propriedade da
Empresa L. Bezerra & Francisco Maia.

Por ndo possuir recursos suficientes para implantar servigos estruturais na
cidade, em 1908, o governo contratou a empresa CIA Ferro Carril do Natal para
explorar as linhas de ferro e os meios de transportes de Natal. O primeiro trecho
inaugurado em 7 de setembro de 1908, entre a Ribeira e o Centro, comegava na rua
Dr. Barata e seguia até a rua Padre Jo&do Maria.

O contrato da referida empresa deu-se por um periodo de 30 anos através da
Resolugcdo de N° 122. A empresa dispunha de dois vagbes que comportavam 24
pessoas, movidos por tragdo animal, e fazia 12 viagens por dia. Porém, por causa
da insuficiéncia da frota ocasionando lotagdo e demora, a populacédo iniciou a
reclamacao dos servigos feitos pela CIA Ferro Carril do Natal, o que estimulou o
poder publico a voltar a administrar o sistema viario para atender a crescente
demanda dos servigcos de transportes, atrelada ao crescimento demografico
(CASCUDO, 1980).

Com o advento do automével, o setor publico foi estimulado a organizar o
sistema viario da cidade para atender a demanda exigida pela expansao dos
transportes coletivos. Portanto, a cidade comega a se organizar em fungdo das
necessidades da circulagdo das mercadorias e das pessoas, através dos transportes
urbanos.

Alguns eventos ocorridos no inicio do século XX propiciaram o crescimento da
populagcdo de Natal (tabela 2) como uma grande seca no interior do estado que
levou a migragdo dessa populagdo para a cidade, e levando o crescimento da
populagdo proximo a um aumento proximo a 100% entre os anos de 1900 a 1920.
Grande parcela dessa populagédo fixou-se no Alecrim, o qual foi instituido como
bairro em 1911, por possuir um facil acesso e atender ao poder aquisitivo dessas

pessoas.
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Outro fator que estimulou o aumento da populacéo foi a Il Guerra Mundial,
com a chegada de mais de 10.000 soldados americanos a Natal os quais
influenciaram a propagagdao do comércio, o estimulo do setor imobiliario,
entretenimentos, entre outros e, consequentemente, ocasionou o0 crescimento de
88% da populacdo ao longo dos anos de 1940 a 1950 que representava uma
porcentagem em torno de 9% ao ano, no qual impulsionou uma nova delimitacéo da
zona urbana pelo Decreto 25.147 que passa a ter onze bairros compostos por zona
urbana e suburbana.

O crescimento industrial € elevado nas décadas de 1960 e 1970 refletindo no
uso e ocupagao do solo, emergindo outra delimitagdo urbana em 1974 inserindo os
bairros de Lagoa Nova, Candelaria, Nova Descoberta, Ponta Negra, Dix-Sept-
Rosado, Bom Bastor na diregdo sul, e os bairros de Igap6é e Redinha na diregao
norte, legitimados pela Lei N° 2221/74, ocasionando o aumento da malha urbana

que antes era areas tidas como rurais (CUNHA, 1991).

TABELA 2 - CRESCIMENTO POPULACIONAL DE NATAL 1872-2000

ANO PERIODO POPULAGAO
QUANTIDADE DIFERENCA

1872 - 20.932 -
1890 18 13.725 -7.207
1900 10 16.056 2.331
1920 20 30.696 14.640
1940 20 54.836 24.140
1950 10 103.215 48.379
1960 10 160.253 57.038
1970 10 264.379 104.126
1980 10 416.898 152.519
1991 11 606.887 189.989
2000 09 712.317 105.430

Fonte: IBGE (2009)

Nesse contexto, ao sistema de transporte coletivo nesse contexto, deu-se a
obrigatoriedade da profissionalizagdo e regulamentagao a partir da década de 1960,

com diversas empresas atuando na cidade como, Guanabara, Paiva, Deda Turismo,
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Viagao Cometa Ltda, Soares, Sdo Lourenco, Auto Viagdo Jodao Monteiro, entre
outras. Dentre as empresas que atuavam no periodo citado apenas a empresa
Guanabara, a Deda Turismo (atual Via sul) e a Barros (atual Santa Maria),
permanecem até a conclusado da pesquisa (SILVA, 1999).

A empresa Santa Maria, no entanto, se configura como a mais antiga, pois
surgiu na década de 1960 como empresa Barros, transformando-se posteriormente
em Viagdo Napoles. Somente em Abril de 1998, com a direcdo do Sr. Agnelo
candido é que surge a empresa Santa Maria.

A partir da década de 1970, programas governamentais foram implantados
objetivando atingir o crescimento das atividades produtivas e a melhoria da
infraestrutura. Por conseguinte, nos anos de 1976 e 1979, pbés-se em pratica o
projeto do distrito industrial (DIN), implantado na regidao norte de Natal, acarretando
a expansao do espaco urbano para aquela area, que consequentemente, atraiu
pessoas que ulteriormente foram beneficiadas com a criagdo do Banco Nacional da
Habitagdao (BNH) que financiou a construgéo de conjuntos habitacionais, através da
COHAB, como Panatis, Soledade, Santa Catarina, entre outros.

No que concerne ao desenvolvimento industrial, este ocorreu através de um
projeto elaborado pelos orgaos estaduais, entre eles, a companhia de Distrito
Industrial (CDI/RN) e fez parte de um plano de governo do Estado nos anos de 1976
a 1979. A regiao norte da cidade foi escolhida como local para a instalagdo de um
Distrito Industrial, juntamente com os recursos da SUDENE, através do art. 34/18,
fazendo expandir horizontalmente a area em diregdo ao Bairro de Igapd.

A construgdo de moradias também ocorreu na regido sul de Natal, porém,
com um padrao diferente das edificagbes ja relatadas que foram destinadas aos
operarios da regido industrial. Enquanto que o 6rgao construtor na regiao sul foi a
INOCOOP com a construgao de bairros como Mirassol, Cidade Satélite, Nedpolis e
blocos de apartamentos como Parques das pedras, das Rosas, etc.

Logo, de acordo com a reproducdo do espaco urbano de Natal pelas
construtoras, esta ocorreu de forma desigual. Enquanto uma area da cidade (a
regiao norte) nao se valorizou por causa da distancia e falta de infraestrutura, a outra
(regido sul) acabou por valorizar as areas aos arredores pela expansdo dos
servigos, bem como, dos eixos viarios.

Essa dindmica espacial se configura em um processo contraditorio percebida

durante as décadas seguintes de 1980 - 1990 perpassando para o século XXI.
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Desencadeando assim no surgimento de uma nova espacialidade em Natal, bem
como ascendendo novos desafios socioespaciais vinculados ao aumento
significativo da populagdo e a sua acessibilidade por motivo do aumento das
distdncias e um sistema de transporte coletivo que supra as necessidades de

deslocamento da populagéo.

2.2 O TRANSPORTE COLETIVO: FIXOS E FLUXOS NO TERRITORIO
NATALENSE

O sistema de transporte coletivo da cidade do Natal para atender a uma
populacdo estimada em 538.482 pessoas ao dia e 19.087.433 pessoas ao més,
conta com os servigos de transporte publico ferroviario (trem) e rodoviario (énibus),
sem contar com o servigo opcional de transporte publico coletivo (alternativos) que
nao possui, at¢é o momento, dados concretos sobre o numero diario dos
passageiros.

O transporte publico ferroviario € composto por um sistema de via férrea
operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), através da STU/NAT
(Superintendéncia de Trens Urbanos de Natal). A Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU), foi criada em 22 de fevereiro de 1984 Decreto-lei n°® 89.396,
vinculada a Secretaria Nacional de Transportes do Ministério dos Transportes e das
Comunicacdes, atualmente, esta vinculada ao Ministério das Cidades, desde 1° de
janeiro de 2003, pelo Decreto n° 4.566.

Quanto a sua extensdo, o sistema de transportes sobre trilhos de Natal é
composto por duas linhas, a Linha Norte e a Linha Sul, as quais atendem os
municipios de Natal, Parnamirim no sentido sul e nos municipios de Extremoz,
Ceara-Mirim no sentido Norte, com 56,2 Km de extensado, sendo 38,5 para a linha
norte e 17,7 para linha sul.

A linha sul é composta por 8 estacbes, sendo 6 delas localizadas no
municipio de Natal (figura 3), uma exatamente no municipio de Natal, outra na divisa
com O municipio de Parnamirim e a terceira, em Parnamirim. Ja a linha Norte
contempla 12 estagbes, sendo 7 delas em Natal, 2 em Extremoz e 3 em Ceara-
Mirim. O trem transporta uma média de 8.482 passageiros/dia, perfazendo 12
viagens, realizando-as em uma velocidade média de 32 Km/h. Salientamos que

somente 1% da populacéao realiza sua locomog¢ao através desse sistema.
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Figura 3: Mapa das linhas de trem de Natal e suas respectivas estacdes
Fonte: Oficina Consultores e Associados (2007).

Natal dispbe do servico Opcional de Transporte Publico Coletivo de
passageiros e o Transporte Publico Coletivo por 6nibus. O primeiro iniciou suas
operacdes somente no ano de 1997, especificamente no dia 29 de setembro através
da Lei municipal N° 4.882, contribuindo assim para a demanda dos servicos de
transporte publico, atuando com uma frota de 25% da frota efetiva do Sistema de
Transporte Coletivo Publico do Municipio do Natal que chegando a uma quantidade
de 177 veiculos e 24 linhas, de acordo ainda com a Lei N° 4.882 que institui a
quantidade maxima de veiculo que deve compor a frota total do servigo opcional de
Transporte Publico de Passageiros. As linhas e os itinerarios das linhas opcionais

podem ser conferidos no quadro 1.
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LINHAS ITINERARIOS
301 Parque das Dunas/Mirassol/Shopping
302 Parque das Dunas/Centro/Alecrim
303 Parque dos Coqueiros/Centro/Alecrim
304 Parque dos Coqueiros/Mirassol/Shopping
305 Gramoré/Pajugara/Mirassol/Shopping
306 Gramoré/Centro/Alecrim
307 José Sarney/Centro-Via Soledade I
308 José Sarney/Mirassol-Via Soledade Il
309 Redinha/Centro/Alecrim
310 Redinha/Mirassol/Shopping
311 Nova Nata/Centro/Alecrim
312 Nova Natal/Mirassol/Shopping
402 Vila de Ponta Negra/Centro/Alecrim
403 Vila de Ponta Negra/Centro/Praca
405 Pirangy/Centro/Praga/Alecrim
502 Planalto/Centro/Alecrim
505 Candelaria/Alecrim/Praia do Meio
601 Cidade Nova/Areia Preta/Centro
603 Felipe Camarao/Centro/Cidade da Esperanga
604 Felipe Camarao/Centro/Cidade da Esperanga
607 Bairro Nordeste/Alecrim/Centro

Quadro 1 — Linhas e Itinerarios dos Transportes Opcionais de Natal
Fonte: STTU (2009).

Ja o sistema de transporte coletivo por meio de 6nibus se apresenta como
importante um sistema de transporte para a populacao local, perfazendo uma média
de 530.000 usuarios transportados por dia e 10.605,433 transportados por més,
segundo informagdes da Secretaria Municipal de Transporte e Transito Urbano
(STTU, 2010), com um numero de 7.903 viagens realizadas por dia e 158.068,5 por
més em seu total.

Em vista dos numeros apresentados e a demanda de transportes coletivos
que atendem os respectivos passageiros, os sistemas existentes na cidade sao
insuficientes para suprir a demanda das pessoas que precisam utilizar o transporte
coletivo e ndo dispdem de meios financeiros para adquirir um transporte particular
como o automoével, desse modo, os problemas perpassam por questdes de ordem
econdmica quando se trata de prego de passagens, manutengdo dos veiculos e

oferta dos servicos com boa qualidade.
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Com relacao a responsabilidade pelo planejamento, projetos, regulamentacao
e operacao do transito de veiculos em Natal, a Secretaria de transportes e transito
urbano (STTU) é o 6rgao responsavel por esse atributo, além de, fiscalizar as
empresas associadas e encarregadas de prestar esse servigo.

Sete (07) empresas operam sob o regime de concessdo. As referidas
empresas sao: Transportes Guanabara, Autodnibus Santa Maria, Empresa de
Transportes Nossa Senhora da Concei¢do Ltda, Via Sul (Transflor Ltda),
Riograndense, Reunidas Transportes Urbanos e Cidade das Dunas (estas podem
ser visualizadas na tabela 3, que mostra o numero de linhas e suas respectivas
frotas), com um total de 86 linhas em operagdo que serve todas as zonas
administrativas da cidade (Norte/Sul/Leste/Oeste) e uma frota de 712 veiculos,
dentre eles, uma frota de aproximadamente 50 “ligeirinhos”, um termo popular
utilizado para denominar o microdnibus em que o motorista também exerce a fungéo
de cobrador, operando com uma tarifa de R$ 2,00, realizada por um bilhete
eletrénico recarregavel/ Natal Card (SETURN, 2009).

O sistema de transporte coletivo por 6nibus da cidade, do ano de 2005 até
2009, contemplou as Estagdes de Transferéncias localizadas em locais estratégicos
para que passageiros pudessem desembarcar de um veiculo, na Estagédo, e
embarcar em outro veiculo sem custear a segunda passagem, porém, nem todas as
linhas foram contempladas com as referidas Estagoes.

Existiam 11 (onze) Estacbes de Transferéncias, distribuidas entre as zonas

administrativas da cidade:
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01— BR 101 — Centro Administrativo (sentido zona sul)

02 — BR 101 — Praga de Potilandia (sentido centro)

03 — BR 101 — Centro Administrativo (sentido zona sul)

04 — BR 101 — Mirassol (sentido centro)

05 — Igap6 — Av. Jodo Medeiros Filho (sentido centro)

06 — Av. Jodo Medeiros Filho (sentido zona norte)

07 — Av. Capitdo Mor Gouveia (Praca da rodoviaria)

08 — Av. Capitdo Mor Gouveia (sentido largo do machadéo)
09 — Av. Rio Branco (calgada da loja C & A)

10 — Metropolitana/Praca André de Albuquerque

11 — Ribeira — Largo do teatro Alberto Maranhao

A criacdo das Estagbes de Transferéncias ocorreu no ano de 2005, na gestéo
do prefeito Carlos Eduardo, para atender a populagdo que se desloca na cidade de
uma regido para outra pagando duas passagens.

No dia 02 do més de margo de 2009, no inicio da gestdo da prefeita Micarla
de Souza, criou-se o Passe Livre para que o usuario de transporte coletivo por
Onibus pudesse fazer uma viagem para qualquer ponto da cidade utilizando 2 (dois)
Onibus no periodo de 1 (uma) hora sem ter que necessariamente desembarcar em
uma Estacdo de Transferéncia. O passageiro pode desembarcar em qualquer
parada e embarcar em outro 6nibus passar o bilhete sem custear a passagem.
Atualmente, as estacdes estdo sendo extintas para a utilizacdo somente do bilhete
eletrénico.

Sobre a fiscalizagdo e operagado do transito como um todo nas vias urbanas
de Natal, essa atribuicdo fica a cargo e competéncia do Departamento de
Fiscalizacdo de Transito (DFT), que é um Departamento da STTU, além de cumprir
e fazer cumprir a legislagado e as normas de transito regidos na forma do artigo 24,
da Lei federal n°. 9.503, de 23/09/97, combinando com a Lei municipal n°. 5.027, de
15/07/98.



TABELA 3: RESUMO DA FROTA DE ONIBUS EXISTENTE EM NATAL

EMPRESAS ZONAS DE ATUAGCAO FROTA FROTA TOTAL
EFETIVA RESERVA

Guanabara Zonas norte e oeste 199 17 216
Santa Maria Zonas sul e leste 132 11 143
Conceigao Zonas oeste e sul 88 12 100
Reunidas Zonas norte e sul 97 5 102
Riograndense Zonas oeste, norte e leste 28 1 29
Cidade das Dunas  Zonas sul e leste 39 3 42

Transflor Zonas sul e leste 46 5 51

TOTAL 629 54 683

Fonte: STTU (2010).
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A empresa que possui o maior numero de Onibus em sua frota e

consequentemente possui 0 maior numero de linhas é a empresa Guanabara, a qual

existe desde 1969, fundada por um grupo de irméos baianos Teodério e Osvaldo, e

um socio portugués, Olinto Gomes. Diante da distribuigdo da frota e de linhas das

empresas de Onibus existentes em Natal, entende-se que ndo ha uma distribuicao

uniforme entre essas empresas, 0 que pode ocasionar uma prestacao de servigos

desigual de acordo com a area que cada empresa prestara esse servigo. A

distribuicdo das linhas de 6nibus, em Natal, estdo distribuidas conforme o mapa 3

abaixo:
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Mapa 3: Distribuicao das linhas de 6nibus por zona administrativa
Fonte: Elaborado através dos dados da STTU, 2010

O mapa 3 demonstra que a zona administrativa com o maior niumero de
linhas de Onibus é a zona norte, contudo, a oferta de linhas ainda ndo é suficiente
para atender a demanda da populagao daquela area.

O sistema viario principal de Natal funciona segundo o anexo | da Lei
Complementar N° 055, de 27 de janeiro de 2004 o qual dispde sobre o Plano Diretor
de Natal, esta dividido nas seguintes categorias de redes: 1° Estrutural - que se
encontra dividida em classes sendo a arterial | de penetracdo e arterial | de
articulagao. 2° Coletora que se encontra dividida em coletora | que distribui o fluxo

estrutural e local e coletora Il que apdia a circulagéao das estruturais.
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Para se entender melhor o significado dessas classes de vias urbanas’ que
fazem parte do sistema viario, bem como a sua importancia, primeiramente, € de
grande relevancia sabermos o significado das vias em geral. De acordo com o
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) Lei N° 9.503, de 23 de setembro de 1997, anexo
| — dos conceitos e defini¢oes.

As vias sao superficies por onde transitam veiculos, pessoas e animais, ou
seja, sdo caminhos fisicos preparados para a circulagao de pessoas e veiculos. Elas
incluem a calgada, o acostamento, ilha (obstaculo fisico, colocado na pista de
rolamento, destinado a ordenacdo dos fluxos de transito em uma intersecéo) e
canteiro central.

O sistema viario principal de Natal, portanto, se caracteriza por possuir as

seguintes vias:

VIAS ARTERIAIS - sdo aquelas caracterizadas por intersecbes em nivel,
geralmente, controlada por semaforo, sdo vias longas, normalmente com duas
pistas, e que servem trafego mais volumoso, com acessibilidade aos lotes lindeiros e

as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as regides da cidade.

VIAS COLETORAS - sao aquelas destinadas a coletar e distribuir o transito
que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido ou arterial,
possibilitando o transito dentro das regides da cidade.

As denominagdes das vias e suas respectivas classes e categorias podem ser

visualizadas com melhor entendimento no quadro 2.

70 Art. 60 da Lei N° 9.503, de 23 de setembro de 1997 estabelece qgue as vias abertas a
circulagdo, de acordo com sua utilizagdo, classificam-se em: | — via urbanas que sdo
divididas em a) via de transito rapido; b) via arterial; c) via coletora; d) via local e Il — vias
rurais que se dividem em a) rodovias e b) estradas (VASCONCELOS, 2005).
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SISTEMA VIARIO PRINCIPAL DE NATAL

CATEGORIA
DAS REDES

CLASSES

VIAS

r>»adCHCO4Hwm

ARTERIAL |
(Penetracéo)

1) BR — 101/ Av. Sen. Salgado Filho / Av. Hermes da Fonseca

2) BR - 406 / R. Bel. Tomaz Landim / Av. Felizardo Moura / Rua Jandira
3) BR — 226 / Av. Pres. Ranieri Mazzili / Av. Napoledo Laureano

4) RN — 063 / Rota do Sol (sul) / Av. Eng. Roberto Freire

ARTERIAL |
(Articulagao)

1) Av. Sen. Dinarte Mariz (via costeira) / Av. Gov. Silvio Pedrosa / Av. Pres. Café Filho

2) Av. Ayrton Senna

3) Av. Prudente de Morais / R. Nilo Pecanha / Av. Getulio Vargas / Ladeira do Sol

4) Av. da Integragdo (Av. Gov. Tarcisio Maia)

5) Rua Jaguarari / Rua Meira e S&

6) Rua Interventor Mario Camara / Rua dos Canindés / Rua Olinto Meira / Av. Deodoro da
Fonseca

7) Rua Cel. Estevam / Rua Cel. José Bernardo / Av. Rio Branco

8) Rua Fonseca e Silva / Rua Amaro Barreto / Rua Dr. Mario Negécio

9) Av. Cap. Mor Gouveia

10) Av. Bernardo Vieira

11) Av. Dr. Jodo Medeiros Filho

12) Rua Pres. Médice / Rua Pst. Joaquim B. de Macedo / Rua Sta. Luzia / Av. das Fronteiras
/ Rua Votuporanga / Rua Tocantinea

m

> X O H

COLETORAI
(Distribui fluxo
estrutural e
local)

1) Rua Cidade do Sol 18) Av. Aim. Alexandrino de Alencar

2) Rua Oiti / Rua Perdizes 19) Rua Apodi

3) Av. dos Caiap6s 20) Rua Jundiai

4) Rua Serra da Jurema / Rua Rio Sanhoéa 21) Rua Joao Pessoa

5) Rua dos Pintassilgos / Rua Serra dos Carajas 22) Rua Mossoré / Rua Ulisses Caldas
6) Av. dos Xavantes 23) Rua Trairi / Rua Jodo XXIII

7) Rua Oeste / Av. Solange Nunes / Av. Rio Grande do Norte

24) Rua Potengi / Rua Juvino Barreto

25) Rua Joaquim Manoel / Rua Gal. Gustavo

8) Rua Monte Calvo / Rua N. Senhora do

Rosario / Rua N. Senhora do Livramento / Rua

Cordeiro de Farias / Av. Tavares de Lira

26) Av. 25 de Dezembro

9) Av. das Alagoas 27)Rua do Motor

10) Av. Jerénimo Camara 28) Rua Fabricio Pedrosa

11) Rua Norton Chaves / Av. Lima e Silva 29) Av. Paulistana

12) Av. Miguel Castro 30) Av. Maranguape

13) Av. Amintas Barros 31) Rua Florianépolis

14) Av. Nascimento de Castro 32) Rua Senhor do Bonfim

15) Av. Antdnio Basilio 33) Av. Itapetinga

16) Rua Pres. Sarmento (Av. 04) 34) Av. Gov. Anténio de Melo ( Pompéia)
17) Rua Pres. Bandeira (Av. 02) 35) Av. Moema Tin6co da Cunha Lima
(Estrada de Genipabu)

COLETORAII
(Apodia
circulagao

das estruturais)

) Rua Rio Tamanduatei / Rua da Algaroba 47) Rua Séo Geraldo

) Av. Abreu e Lima 48) Rua Pres. Ledo Veloso

) Rua Lago da Pedra 49) Rua Pres. José Bento

) Rua Dr. Euclides da Cunha 50) Rua Pres. Quaresma / Rua Dr. Luis Dutra
) Rua Poetisa Cecilia Meireles 51) Rua Joaquim Fagundes

) Av. Sdo Miguel dos Caribes 52) Rua Alberto Maranhao

) Av. Porto das Pedras 53) Rua Ceara Mirim

) Rua Américo Soares Wanderley

9) Rua Walter Duarte Pereira

54) Av. Juvenal Lamartine (Av. Beira Canal) /

Av. do Contorno

10) Rua Vicente E. Cavalcante 55) Av. Afonso Pena / Rua Dionisio Filgueira
11) Rua Walter Fernandes 56) Rua Rodrigues Alves

12) Rua Des. José Gomes Costa 57) Rua Campos Sales

13)

14)

1
2
3
4
5
6
7
8

Rua Profa. Dirce Coutinho
Rua Alterosa
58) Rua Floriano Peixoto / Prolongamento da
Floriano Peixoto / Rua Miramar
15) Rua José Mauro Vasconcelos 59) Rua Princesa Isabel
16) Rua Historiador Francisco Fausto de Souza 60) Rua Almino Afonso / Rua Pereira
Simdes
17) Av. Praia de Genipabu 61) Rua Sao Jo&o de Deus / Rua do Areal
18) Av. Praia de Ponta Negra
19) Av. Praia de Tibau
62) Rua Pedro Afonso / Rua R. Dias / Rua
Feliciano Coelho
20) Av. Praia de Muriu 63) Av. pres. Café Filho / Rua Cel. Flaminio
21) Av. Praia de Buzios / Rua Praia de
22) Rua Ver. Manoel Satiro
23) Rua Manoel Coringa de Lemos
64) Av. Duque de Caxias / Av. Camara
Cascudo / Rua Pe. Jodo Manoel / Pga. André
de Albuquerque / Rua Pe. Pinto / Rua Mermoz
24) Av. dos Pinheirais 65) Rua Tomé de Souza
25) Av. dos Ipés 66) Rua Maristela Alves
26) Rua Dr. S¢lon de Miranda Galvao 67) Rua Rainha do Mar
27) Rua Odilon Gomes de Lima 68) Rua Acarau
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28
29
30
31
32
33

Anel Viario do Campus / Av. Cap. Mor 69) Av. Guadalupe

Av. Santos Dumont 70) Rua Paranduva

Av. Brancas Dunas 71) Rua Nova Russas

Rua Frei Henrique de Coimbra 72) Rua Blumenau

Rua Ataulfo Alves / Rua Bento Gongalves 73) Rua Serra Negra
Rua Raimundo Chaves 74) Av. Pico do Cabugi

34) Rua Djalma Maranhao / Av. Brig. Gomes 75) Av. Rio Doce

35) Av. Xavier da Silveira 76) Rua Atol das Rocas

36) Rua Rui Barbosa / Rua Zacarias Monteiro 77) Rua Serra do Araguaia / Rua Angra dos
Reis

37) Av. Romualdo Galvéo 78) Rua Bela Vista

79) Rua Arar38) Rua Sao José / Rua Régulo Tinoco / Rua una
José de Alencar 80) Av. dos Caboclinhos

39) Rua dos Tororoés 81) Av. Guararapes

Rua Potiguares 82) Av. Bumba-meu-boi

40)

41) Rua Adolfo Gordo / Rua dos Caicés 83) Av. da Ciranda
42) Av. Rio Grande do Sul 84) Av. da Cheganga

43) Av. Paraiba 85) Rua do Pastoril

44) Rua Bom Pastor 86) Av. Pedro Alvares Cabral

45) Rua dos Paiatis 87) Av. dos Expedicionarios

Quadro 2 — Sistema Viario Principal de Natal

Fonte: NATAL (2008)

O Sistema viario de Natal, esta disposto em vias arteriais de penetracao e de

articulagdo que se constituem em avenidas principais e articulam o transito da

cidade. Ja as vias coletoras tem como escopo distribuir o fluxo de veiculos e apoiar

a circulacao das vias arteriais, ou seja, funcionam como um tipo de suporte.

As via locais | sdo usadas como itinerario do transporte coletivo, ja as vias

locais Il sdo usadas para acesso direto as areas residenciais, comerciais e

industriais. Portanto, as vias de Natal por onde trafegam os 6nibus (figura 4) séo de

suma importancia para a acessibilidade dos passageiros que utilizam esse meio de

transporte.
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Linhas
——Linfwes Muricipors de Matal

Figura 4: Linhas de 6nibus Municipais de Natal
Fonte: Oficina Consultores e Associados (2009)

A expansado urbana e o aumento das distancias demandam para a
populagdo natalense a necessidade de um meio de transporte que proporcione uma
mobilidade para atender os anseios, de chegar aos equipamentos e servigos
urbanos, da melhor forma possivel como, por exemplo, em menor espaco de tempo.
Dispondo de conforto, de proximidade com acesso ao transporte, com horarios
previstos etc. Como ocorreu nao somente a expansao do solo urbano, mas também
uma diferenciacdo soécioespacial, isso levanta a hipotese de que esse servigo de
transporte é oferecido a populacdo também de forma diferenciada, de acordo com a
origem e o destino do usuario, bem como, a sua caracteristica socioecondmica.

Esse constante movimento, atrelado as atividade diarias da populagdo como
trabalho, estudo, lazer, etc. carece de meios de transportes para o deslocamento de

pessoas e de mercadorias, além de uma infraestrutura viaria adequada para tal fim.
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Todavia, a expansdo urbana e seus processos, perpassam por uma politica de
transportes que favorecera, ou ndo, uma boa mobilidade e acessibilidade, pois:

A questdo da mobilidade esta relacionada com as economias e
deseconomias de escala, envolvendo grandes aglomeragdes e 0s
complexos interesses econdmicos e sociais de uma sociedade de
massa. Um tempo excessivo gasto em transporte tem custo
econdmicos e sociais altos que afetam a competitividade, com a
perda de tempo e aumento do custo. Também afeta a produtividade
do trabalho, uma vez que se perde tempo na locomogcdo de
pequenos e grandes trajetos, em fungdo dos engarrafamentos. O
problema atinge a todos, pobres e ricos, forcando democraticamente
a maioria da populacdo a permanéncia no transito varias horas por
dia. O servigo de dnibus € precario, os horarios incertos e os trajetos
inadequados. Qualquer tentativa de integragéo dos transportes entre
as capitais e suas respectivas periferias € inviabilizada pelos
interesses divergentes dos proprietarios das empresas de transporte
urbano [...] (Brasil, 2002).

Essas dinamicas espaciais, calcadas na falta de uma politica voltada para o
crescimento urbano acelerado, trouxeram para os gestores o desafio de promover a
interligacdo entre todos os pontos da cidade, de forma que houvesse fluidez
intraurbana no territério natalense e a otimizacédo da circulacédo através do sistema
viario. Esse desafio se faz presente, e € continuo, uma vez que a cidade se difunde
e se transforma constantemente, ou seja, o processo de expansao urbana ocorre de
forma ininterrupta. Sua extensao, por sua vez, promove o aumento das distancias
que carece de um constante aperfeicoamento no sistema de transporte e nas formas
mais eficazes de deslocamento intra-urbano para que a populagdo chegue ao seu
destino com o menor espago de tempo e com mais facilidade. Graciano (1971, p. 33)

fala sobre os problemas de transito que nao se modificaram com o passar do tempo,
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Os atuais problemas de transito resultam de mudancgas na estrutura
econdmica, habitacional e social, mudancas estas, sintomaticas da
situacao atual do transito. Ao lado do aumento do transporte coletivo
individual, resultante, antes de tudo, do aumento do numero de
habitantes nos espacos de aglomeragéo, encontra-se o alargamento
das areas de habitacdo, o crescimento da renda individual e a
mudancga da estrutura econdmica.

A citagao feita por Graciano (1971) retrata a expansao urbana e a falta de
uma politica que abarque as necessidades da populacdo que precisa percorrer
maiores distancias aumentando assim, seus gastos de tempo e de espago para
realizar suas atividades essenciais.

Vasconcelos (2000, p. 170) em um estudo sobre transporte urbano nos
paises em desenvolvimento relata que “a distribuicdo da acessibilidade gerada pelas
politicas de transporte e transito adotadas nos paises em desenvolvimento esta
caracterizada por varias iniqiidades”. E uma dessas iniquidades se configura na
dimensao estrutural, pelo processo de urbanizagdo veloz, culminando nas questdes
do transporte urbano, no qual se enfatiza dois aspectos relevantes: a segregacéao
sécio-espacial e a distribuigdo desigual dos servicos.

Essa desigualdade, na prestacdo de servicos, é constatada nas areas
periféricas da cidade e pela atuagdo das empresas que prestam servicos a essa
areas, principalmente na zona norte da cidade. A insatisfacdo dos usuarios dessa
area € demonstrada em uma pesquisa realizada por Veloso e Elali (2006), sobre a
qualidade de vida urbana em Natal/RN. No que se refere a qualidade do transporte
coletivo no item - tempo de deslocamento da populagdo que utiliza o transporte
coletivo por énibus - a nota avaliativa média, em toda a Natal, entre 0 a 10, foi de
6,32, sendo um dos itens mais bem votados, porém na analise da distribuicdo das
respostas por pontos da cidade, na zona norte, a nota foi inferior a 5,0.

Por se tratar de uma pesquisa que abrange uma area localizada na zona
norte de Natal, a pesquisa feita por Veloso e Elali (2006) retrata, também, a
dificuldade pela qual a populacédo da area de estudo desta pesquisa, passa. O Bairro
Lagoa Azul, localizado na referida zona da cidade diverge das demais zonas
administrativas da cidade no que se refere ao acesso ao sistema de transporte

coletivo por 6nibus.
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Alves (1992, p. 76), evidéncia alguns dos problemas enfrentados pela

populagdo que utiliza o transporte coletivo:

Depois de um longo tempo de espera, em virtude das filas de
usuarios e da deficiéncia quantitativa de 6nibus e trens urbanos,
entram ja atrasados, em carros ou vagbes superlotados,
desconfortaveis e em péssimas condi¢gées de higiene, quando néo
ficam para fora, pendurados como “pingentes”, se expondo a todo
tipo de perigo, inclusive quedas e atropelamentos fatais. [...] A
tensao, a revolta o desconforto, as horas de espera e de percurso,
antes e depois da jornada de trabalho, desgastam ainda mais o
cidadao, roubando-lhe também o tempo que poderia utilizar na
composigao de suas forgas, no contato com a familia e amigos, com
lazer, estudo, aperfeigoamento profissional, militdncia politica,
realizacdo de compras, participagao de reunides de sindicato ou
associag¢des de moradores etc.

O estudo feito por Assuncao e Araujo (2008) sobre um conjunto habitacional,
localizado no Bairro Lagoa Azul — zona norte de Natal, revela que o transporte
coletivo oferecido a populagdo daquela localidade ndo atende plenamente as suas
necessidades. O estudo provou que, nem todas as viagens desejadas sao
realizadas, existem problemas com o alto custo da tarifa, com o tempo excessivo de
deslocamento e a falta de conforto.

No capitulo a seguir, faremos um estudo de caso com vistas a compreender
em que medida o transporte coletivo por 6nibus tem contribuido para a
acessibilidade territorial dos moradores do Bairro Lagoa Azul, situado na cidade de

Natal-RN, enfatizando o sentido origem e destino ao local de trabalho.
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3 TERRITORIO USADO E TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS NO BAIRRO
LAGOA AZUL

O presente capitulo tem como objetivo precipuo
compreender em que medida o transporte coletivo
por 6nibus tem contribuido para a acessibilidade
socioespacial dos moradores do Bairro Lagoa Azul,
situado na cidade de Natal-RN com origem e destino
de casa para o trabalho.

Ha, em todas as cidades, uma parcela da populagao que nao dispde de condi¢des
para se transferir da casa em que mora, isto €, para mudar de bairro, e que pode ver
explicada a sua pobreza pelo fato de o bairro de sua residéncia nao contar com
servigos publicos, vender servigos privados a alto precgo, obrigar os residentes a
importantes despesas de transportes. Nesse caso, pelo fato de ndo dispor de mais
recursos, o individuo é condenado a permanecer num bairro desprovido de servigos
e onde, pelo fato de ser um bairro pobre, os produtos e bens sao comprados a
precos mais altos, tudo isso contribuindo para que a sua pobreza seja maior e sua
capacidade de mobilidade dentro da cidade seja igualmente menor

Milton Santos (1987, p. 85).
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3.1 ASPECTOS SOCIOESPACIAIS DO BAIRRO LAGOA AZUL

A epigrafe acima, apesar de referir-se genericamente as cidades brasileiras,
evidencia os problemas do territério natalense ocasionados pelas diferengas
sOcioespaciais. A populacdo residente nos bairros localizados na periferia da
cidade do Natal utiliza o transporte coletivo por 6nibus enfrentando dificuldades de
mobilidade e de acessibilidade para chegar ao local de trabalho, tanto no que refere-
se ao tempo de acesso no deslocamento ao local de trabalho, quanto na
infraestrutura existente para o funcionamento desse sistema de transporte (estado
dos veiculos, das vias e das paradas, seguranga, dentre outras).

O recorte espacial do nosso estudo é o Bairro Lagoa Azul, localizado no
extremo norte da cidade do Natal, caracteriza-se como um Bairro de classe baixa,
apresenta uma renda meédia salarial de 2,35 salarios minimos (NATAL, 2008),
destoando da média salarial de Natal que é de 6,09 salarios minimos. Conta
também com um sistema de transporte coletivo por énibus bastante precario que
apresenta problemas enfrentados por sua populagao no que refere-se a mobilidade
e acessibilidade ao local de trabalho, essas precariedades foram observadas por
intermédio de uma pesquisa exploratéria com os passageiros desse meio de

transporte.

Os limites do Bairro Lagoa Azul foram definidos pela Lei n° 4.328, de 05 de
Abril de 1993, oficializada a partir da sua publicagao no Diario Oficial do Estado, em
07 de setembro de 1994. Limita-se ao Norte com o municipio de Extremoz, ao Sul,
com os conjuntos Pajugara e Potengi, ao Leste, com o municipio de Extremoz e o
conjunto Pajucara e a oeste, com o bairro de Nossa Senhora da Apresentagao e

com o0 municipio de Sdo Gongalo do Amarante.
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Seu povoamento tem inicio com a constru¢do de dois conjuntos habitacionais,
Nova Natal e Gramoré, ambos construidos nos anos 80 com a insercao da politica
habitacional, financiados pela Companhia de Habitagdo Popular do Rio Grande do
Norte (COHAB/RN).

O Bairro Lagoa Azul possui uma topografia acidentada atingindo uma area de
1.043,06 hectare, que constitui-se na maior em area no municipio. Sua populacéo &
de 50.413 habitantes (NATAL, 2008) e é parte integrante da Zona de Adensamento
Basico, definida pela Lei Complementar n° 07/94, que dispbde sobre o Plano Diretor
de Natal — PDN/94, nessa localidade a densidade maxima permitida & de 225
hab/ha.

Em sua area, encontram-se as lagoas do Gramoré, do Sapo e do Azul Dendé,
nas proximidades do Rio Doce. Parte da Zona Especial de Preservagao Ambiental —
9 (ZPA - 9) esta inserida no bairro que cobre o complexo de lagoas e dunas ao longo
do Rio Doce. Esse complexo € utilizado para o exercicio de funcdes de perenizagao
do rio, de recarga dos aquiferos e suporte agricolas.

O bairro é constituido por 4 conjuntos habitacionais, o Eldorado, o Cidade
Praia, o Gramoré e o Nova Natal, totalizando 4.923 unidades habitacionais (tabela
4).

TABELA 4: CONJUNTOS HABITACIONAIS NO BAIRRO LAGOA AZUL
CONJUNTO  UNIDADE HAB. POPULACAO

Eldorado 153 630

Cidade Praia _ 820
Gramoré 1.708 7.686
Nova Natal 1.000 12.884
TOTAL 4,923 22.020

Fonte: NATAL (2008)

O bairro possui ainda 5 assentamentos precarios, o Eldorado, o Lagoa Azul,
o José Sarney, o Gramoré e o Cidade Praia, compostos no total por 369 domicilios
(tabela 5).
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TABELA 5: ASSENTAMENTOS PRECARIOS DO BAIRRO LAGOA AZUL

AREA SUBNORMAL EDIFICACOES DOMICILIOS POPULAGCAO

Eldorado 81 81 324
Lagoa Azul 113 111 444
José Sarney 41 39 156
Gramoré 59 59 236
Cidade Praia 88 79 316
TOTAL 382 369 1.481

Fonte: NATAL (2008).

A tabela 6 mostra os loteamentos localizados no bairro (os dados nao
revelam o numero de domicilios). Apesar de nédo constarem oficialmente como
loteamentos na Secretaria de Meio Ambiente e Urbanismo (SEMURB), os
loteamentos, Nordelandia, Nova Jerusalém, e Camara Cascudo possuem seus
Conselhos Comunitarios cadastrados na Secretaria Municipal de Desenvolvimento

Comunitario (SMDC) e encontram-se no territério do Bairro.

TABELA 6: LOTEAMENTOS DO BAIRRO LAGOA AZUL
LOTEAMENTOS PROPRIETARIO

Joao Lopes Galvao

Lagoa Azul Joao Lopes Galvao

Raimundo Pinto Mendonga

_ Joao Lopes Galvao
Nova Natal Constancio Luis de Franga
TOTAL 05

Fonte: NATAL (2008).

Os tipos de imoveis estdo divididos em residenciais, ndo residenciais e
terrenos baldios. O primeiro possui 18.320 unidades habitacionais, o segundo 1.684
e o terceiro 2.876, obtendo, respectivamente, as seguintes porcentagens, 80,08%,
7,36% e 12,57% (NATAL, 2008).
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De acordo com as tabelas 4, 5 e 6 respectivamente, percebemos que, além
dos conjuntos habitacionais tidos como formais, o bairro Lagoa Azul possui areas
que foram ocupadas de maneira ilegal. Construgbes ao redor desses conjuntos
ergueram-se formando os assentamentos precarios e o0s loteamentos que
beneficiam-se dos servicos e equipamentos urbanos instalados nos conjuntos
vizinhos, como é o caso dos transportes coletivos por 6nibus, uma vez que os
itinerarios dos Onibus ndo contemplam o interior dos loteamentos e dos
assentamentos precarios.

O servigo de transporte coletivo, negado a populagado dos loteamentos e dos
assentamento precarios no bairro Lagoa Azul, tolhe a mobilidade e a acessibilidade
diaria do individuo que habita aquela localidade. O direito de ir e vir é desrespeitado
e a cidadania do individuo menosprezada.

Na obra de Milton Santos “o espago do cidad&o” (1987), quando o autor
menciona as moradias populares criadas em condi¢bes subnormais e pequenas,
bem como o convivio da populagdo com as viagens demoradas atreladas a lentidao
e a desorganizagao do transporte coletivo que perpassa por um problema de
administragao publica, pois existem os itinerarios, porém, as linhas sao tragadas n&o
de acordo com a demanda da populacdo e sim de acordo com a viabilidade
econbmica. Trata-se de uma injustica social e espacial, no qual Santos (1987)
conceitua como sendo um “espaco sem cidadaos”.

O “espago sem cidadaos” configura-se como 0 espago que nega ao cidadao,
condigbes de uma existéncia digna, com direito as prerrogativas sociais como
comida, educagao, saude, seguranga, etc.

Em vista disso, as condi¢gdes socioecondmicas da populagao residente no
bairro Lagoa Azul também é um agravante para o n&o exercicio da cidadania por
parte de uma grande parcela dos residentes, uma vez que, o valor do rendimento
meédio mensal da populacdo do bairro é de apenas 2,35 salarios minimos
diferenciando-se da média salarial da cidade que € de 6,09 salarios minimos. A
renda mensal de uma familia proporcionara ou ndo o acesso de maneira suficiente
as prerrogativas sociais citadas no paragrafo anterior. O direito de ir e vir também
insere-se nas realizacbes que o individuo deve alcancar para realizar-se como
homem. Sobre a néo realizagdo em plenitude da cidadania no territério, Santos
(2008, p. 18) afirma:
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E no territério que, tal como ele atualmente &, que a cidadania se da
tal como ela é hoje, isto é, incompleta. Mudangas no uso e na gestao
do territério se impdem, se queremos criar um novo tipo de
cidadania, uma que se nos oferegca como respeito a cultura e como
busca da liberdade.

De acordo com os dados estatisticos do IBGE (NATAL, 2008), por classe de
rendimento pode-se auferir que, somente 0,15% da populagao residente no bairro,
possui um rendimento maior de 20 salarios minimos, ao passo que, 26,57% da
populacédo possui o rendimento mensal de até 1 salario minimo, 42,10% da
populagdo possui o rendimento mensal de 1 a 3 salarios minimos, 11,13% de 5a 10
salarios minimos, 5,86% de 5 a 10 salarios minimos, 0,91% de 10 a 20 salarios.
13,28% da populagdo nao possui rendimento.

Os rendimentos médios percebidos pela populagdo do Bairro Lagoa Azul é
um dos elementos que caracterizam o grau de mobilidade e de acessibilidade que
tendem a ser proporcional a renda. Tanto pela propriedade e a utilizagcdo de
automéveis como também pelas politicas publicas adotadas no sistema de
transporte e no uso do solo que beneficie a circulagdo do transporte individual e
coletivo.

A tabela 7 mostra a relagao entre o rendimento médio mensal do Bairro Lagoa
Azul com o municipio de Natal e da regiao administrativa Norte, onde o Bairro esta
inserido. Dos 36 Bairros do municipio de Natal, o bairro Lagoa Azul esta na 29°

posicao no que refere-se a renda salarial mensal.



69

TABELA 7 - RENDIMENTO MEDIO MENSAL DO BAIRRO LAGOA AZUL EM RELACAO A
OUTRAS AREAS DE NATAL

AREA GEOGRAFICA RENDIMENTO  SALARIO
MEDIO ($) MINIMO
Municipio — Natal 919,10 6,09
Regido Administrativa Norte 441,21 2,92
Bairro Lagoa Azul 355,58 2,32

Fonte: NATAL (2008)

Quanto a situagéo educacional, 80,53% da populagdo com mais de 5 anos de
idade sao alfabetizadas. No que concerne as pessoas responsaveis pelos domicilios
por grupos de anos de estudo, a situagao educacional é a seguinte: as pessoas sem
instrucdo e com menos de 1 ano de estudo é de 13,18%, com 1 a 2 anos de estudo
é de 18,91, com 4 a 7 anos de estudo é de 34,16%, com 8 a 10 anos de estudo € de
16,94%, com 11 a 14 anos de estudo é de 15,70, com 15 anos ou mais de estudo é
de 0, 85% e n&o determinado é de 0,26%.

E importante contemplarmos alguns dados no que refere-se & infraestrutura
do Bairro, segundo dados do ultimo Censo do IBGE (NATAL, 2008). Sobre a forma
de abastecimento de agua no Bairro, 97,42% dos domicilios possuem rede geral,
0,99% possuem poc¢o ou nascente, 1,59 sdo abastecidos por outra forma. Quanto a
ligacdes de esgotos 100% séo residenciais (NATAL, 2008). Quanto ao esgotamento
sanitario, 1,01% das residéncias estédo ligadas a rede geral de esgoto ou pluvial,
67,10% possuem fossas seépticas, 29,99% possuem fossas rudimentares, 0,41%
vala, 0,01% rio, lago ou mar, 0,17% outro escoadouro, 1,31% sem banheiro ou
sanitario.

A producéo diaria de lixo domiciliar € de 41,64 toneladas de lixo, segundo a
Companhia de Servigos Urbanos de Natal (NATAL, 2008). Quanto ao destino do
lixo, 97,23% é coletado, 0,98%, é queimado na propriedade, 0,52% € enterrado na
propriedade, 1,23% do lixo é jogado em terreno baldio ou logradouro, 0,02% é
jogado em rio, lago ou mar e 0,02% tem outro destino (NATAL, 2008).

No que concerne ao numero de ligagdes elétricas por tipo de uso,
encontramos, no Bairro, 95,30% ligagbes residenciais, 0,31% ligagdes industriais,
3,60% ligagbes comerciais, 0,36% ligagdes publicas e 0,43% ligagcdes por outro meio

— préprio, rural e iluminagao publica (NATAL, 2008).
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Quanto as atividades econdmicas, estas se encontram divididas nos
respectivos setores e porcentagens. As atividades industriais com 7,81%, as
atividades comerciais com 69,41% e por fim, os servicos que possuem 22,78%
(NATAL, 2008).

Uma sintese dos equipamentos urbanos encontrados é demonstrado na
tabela 8, para termos uma visdo geral da infraestrutura urbana oferecida a

populagao daquela localidade.

TABELA 8 - EQUIPAMENTOS URBANOS NO BAIRRO LAGOA AZUL
EQUIPAMENTOS

URBANOS QUANTIDADE
Domicilios 15.650
Unidades de saude 7
Escolas (fundamental e
médio) 13
Creches municipais 6
Escolas particulares 9
Escolas infantis 1
Equipamentos de esportes 17
Industrias 37
Comércios 329
Servigos 108

Fonte: Natal (2008).

Os aspectos socioeconémicos também séo importantes, no sentido de definir
o tipo modal de transporte utilizado por um individuo para a realizacdo de atividades
diarias de origem-destino. A renda, consequentemente, ira determinar o papel
desempenhado por cada individuo, nos diversos modos de transportes. Por
exemplo, se uma pessoa possui uma renda baixa, € mais provavel que ela
desempenhe um papel ativo nos meios de transportes como pedestre, ciclista e
usuario de transporte publico, quando uma pessoa possui uma renda maior,
geralmente, desempenha o papel de motorista ou passageiro de auto.

Portanto, por possuir uma populagcdo com as caracteristicas de baixa renda, o
Bairro Lagoa Azul tem como importante meio de transporte para o deslocamento
diario das pessoas de casa para o trabalho, o sistema de transporte coletivo por
Onibus, tornando-se de maior relevancia para essa regiao do que em outras regides
da cidade onde a maioria da populagdo tem condi¢cdes de adquirir um meio de
transporte particular. Sendo assim, é pertinente fazermos mais adiante uma

caracterizagao geral desse sistema de transporte e sua espacializagao no Bairro.
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3.2 ESPACIALIZAGCAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS
NO BAIRRO LAGOA AZUL

O Bairro Lagoa Azul é atendido por 8 linhas de 6nibus distribuidas em 68
veiculos, perfazendo um total de 451 viagens diarias. A duragdo média das viagens
€ de 1 hora da origem ao local de destino. As linhas 01a e 01b pertencem a empresa
Guanabara e tem como origem o Bairro Cidade da Esperanga, na Av. Perimetral Sul
e como destino, entre outros, os conjuntos habitacionais, Nova Natal e Gramoré que
fazem parte do Bairro Lagoa Azul. As linhas 10, 11/17, 64 e 81 também pertencem a
empresa Guanabara e tem como origem o proprio Bairro Lagoa Azul e como destino
o centro da cidade onde localiza-se o setor terciario com a existéncia de comércios e
prestacdes de servigos (mapa 5).

Ja as linhas 02 (Guanabara) e 03 (Riograndense) tem como origem o Bairro
Lagoa Azul e como destino as 2 das maiores Avenidas de Natal, a Av. Bernardo
Vieira e a Av. Senador Salgado Filho, avenidas que abrigam os Shopping Centers,
lojas de pegas para carros e motos, concessionarias de carros e motos e 0 acesso
ao Campus Universitario. A linha 28 (Riograndense) realiza o seu deslocamento a
partir do Bairro Lagoa Azul tendo como destino a Av. Bernardo Vieira, com retorno
pelo Bairro do Alecrim (centro). As linhas 03 e 28 possuem o terminal no Loteamento
Nordelandia com destino ao conjunto Nova Natal para s6 depois servir a populagao
do conjunto Cidade Praia, localizado no mesmo Bairro. A populagéo desse ultimo faz
muita reclamacédo, conforme nos relatou a Sr.? Maria do Socorro, 52 anos, residente

no Loteamento Cidade Praia:

Nos ndo temos linha prépria, temos que esperar os 6nibus que vém
do Nova Natal, que além de demorar ainda passa lotado, ndo tem
jeito de ir sentada, muitas vezes eles passam direto porque vem
muito cheio.
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As linhas 10 e 64 possuem seu terminal no conjunto Nova Natal (fotografia 1).
Durante a semana, essas duas linhas deslocam-se em itinerarios diferenciados, a
primeira dirige-se aos Bairros Rocas e Ribeira, ja a segunda linha, tem como destino
o centro da cidade (cidade alta/Petropolis) passando pela Av. Rio Branco até o
Bairro da Ribeira, porém, nos finais de semanas e feriados, a frota das duas linhas
sao reduzidas (tabela 9) e modificadas para uma sé linha fazer o percurso das duas

10/64, ampliando o percurso até a Praia do Meio.

-

r.1to Nbva Natal

Figura 5: Terminal dés linhas 64 e 10 no conju
Fonte: Gracileide Ferreira, 2009

As linhas 02, 81, e 11/17 possuem seu terminal no conjunto Gramoré (figura
6) e servem a populagcdo também do conjunto Eldorado, o que ocasiona
reclamacgdes constantes da populagado do conjunto Eldorado, pois la ndo existe uma
linha prépria, nem terminal de Onibus, obrigando os passageiros a deslocarem-se
até os conjuntos Gramoré ou Pajugara, para realizar seus deslocamentos diarios.

Em uma conversa informal, feita com a Sr.? Raimunda, 56 anos, moradora do

conjunto Eldorado, ela afirmou que:

A unica linha que passa por dentro do conjunto € a 81, mas n&o se
sabe qual o horario, eu mesmo prefiro andar até o Gramoré ou o
Pajucara no sol quente, do que ficar esperando por esse 6nibus que
ninguém sabe quando vai passar.
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Figura 6: Terminal das linhas 02, 81, 11/17 no conjunto Gramoré
Fonte: Gracileide Ferreira, 2009

As linhas 01a e 01b possuem o percurso mais longo, pois o seu terminal esta
localizado no Bairro Cidade da Esperanga e passa por diversos conjuntos chegando
a gastar até uma hora e meia em todo o seu percurso. Portanto, os passageiros que
precisam utilizar esta linha esperam mais do que as outras por conta do percurso ser
mais o mais extenso (tabela 9). A linha O1a inicia o seu itinerario no Bairro da Cidade
da Esperancga, como ja foi relatado e vai em diregcdo a Zona Administrativa Norte de
Natal, especificamente, o Bairro Lagoa Azul, servindo os Bairros de Cidade Praia,
Nova Natal, Gramoré e Eldorado. A diferengca entre as linhas 01a e 01b é que a
primeira percorre a Av. Jodo Medeiros Filho chegando ao conjunto Gramoré
respectivamente, ja a linha 1b percorre a Av. Tomaz Landim adentrando no conjunto

Parque dos Coqueiros respectivamente, ou seja, faz o percurso inverso.
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Parnamirim

Mapa 4: Itinerario dos énibus do bairro Lagoa Azul

2009

Fonte: Elaborado por Janny Lima a partir de dados da STTU
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Diante da tabela 9, observamos que a oferta de servicos de transporte
coletivo por 6nibus no Bairro Lagoa Azul ndo consegue suprir as necessidades da
populagdo, no que refere-se ao deslocamento relacionado a mobilidade e a
acessibilidade. O aumento demogréfico e as transformagdes espaciais sofridos pelo
Bairro nas ultimas décadas fazem com que, diariamente pessoas se submetam a
perder no minimo uma hora ou mais no transito por conta dos constantes
engarrafamentos, sem falar nas horas de espera nas paradas por ndo possuir uma

frota compativel com a realidade do numero de usuarios e seus horarios.

TABELA 9 — SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO POR ONIBUS NO BAIRRO

LAGOA AZUL
N° DE ‘ FROTA VIAGENS P TEMPO DE
LINHAS ITINERARIO SEMANA/FDS SEMANA/FDS EXTENSAO VIAGENS
Cidade da Espreranca/
Ola Gramoré/ Parque dos 9/8 54/48 49,2 130m
Coqueiros/Nova Natal
Cidade da Esperanga/
01b Gramoré¢/ Santarém/ Parque - - - -
dos Coqueiros
02 Gramoré/ erasscr)l/.Campus/ 8/05 53/40 4144 110m
Nova Repubica
03 Nova Natal/ Campus/ 14 83 43,65 120m
Mirassol
Nova Natal/ Ribeira, Via
10 Loteamento Nova Esperanga/ 7/4 54/32 37,33 105m
Cidade Praia
Gramoré¢/ Ribeira/ Via
17 Petropolis/ Rio Branco o/6 61/46 33 95m
64 Nova Natal/ Ribeira/ 10/8 68/56 38,27 110m.
Petropolis
81 Vila Verde/ Ribeira/ 53 39/24 39,64 110m
Petropolis, via Gramorezinho
28 Nova Natal/IFRN/Alecrim 6/3 39/20 37,97 100m

Fonte: STTU, 2009.

Para termos uma idéia da problematica existente no tocante a acessibilidade
da populagdo do Bairro Lagoa Azul que utiliza o sistema de transporte coletivo por
Onibus, quando fazemos uma relagédo com o tempo gasto para atingir os servigos e
0s equipamentos urbanos através do sistema de transporte coletivo por énibus entre
qualquer ponto do Bairro Lagoa Azul e outro municipio que faz parte da regido
metropolitana da cidade, como, por exemplo, o municipio de Macaiba que esta a
18km do centro de Natal, o tempo para o deslocamento sera mais rapido de

Macaiba/centro de Natal perfazendo o trajeto em apenas 35 minutos, do que no
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Bairro Lagoa Azul/centro de Natal, onde o trajeto € feito no minimo em 50 minutos
(deslocamento ja feito pela autora).

O sistema viario do Bairro Lagoa Azul esta estruturado por 1 via arterial (via
longa que serve o trafego mais volumoso) e de vias coletoras Il que fazem a
integracdo entre os diferentes sistemas de transportes, o publico e o particular
(mapa 5).

Legenda
Tipo de Vias

— ]
— Coletora 02

0 W0 & 20
e — Eladoraca por: Janny Lima - 2006

Mapa 5: Tipos de vias do Bairro Lagoa Azul
Fonte: Elaborado de acordo com os dados da SEMURB, 2009
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3.3 ESPACOS DE LENTIDAO NO BAIRRO LAGOA AZUL

De acordo com a proposta de Santos e Silveira (2008), no territorio existem
desigualdades que possuem tipologias proprias. Os espagos de lentiddo é uma
dessas tipologias, caracteristica do atual periodo, o meio técnico-cientico-
informacional. A circulacdo de pessoas, mercadorias, informacao e dinheiro, por
exemplo, sera dificultada ou facilitada de acordo com a intensidade da criagdo ou do
aperfeicoamento dos sistemas de engenharia. Os espacos de lentiddo é a falta de
fluidez, onde a circulagdo é um fenbmeno menos representativo e acaba sendo
efetivamente um espaco de viscosidade.

As oportunidades e as facilidades de acesso a bens e servigcos dependem da
localizagdo no territorio, cada cidadéo possui seu valor para melhor ou pior, de
acordo com o lugar onde vive (SANTOS 1987). A mobilidade e a acessibilidade
também estdo inseridas nessas oportunidades e facilidades diferenciadas que o
individuo possui no territorio.

Os atores lentos que sao os passageiros do sistema de transporte por 6nibus
do Bairro Lagoa Azul, muitas vezes perdem oportunidades de trabalho, de lazer e
até mesmo de descanso por perder muitas horas na espera de um 6nibus e no
percurso casal/trabalho e trabalho/casa. Esses atores estdo inseridos na totalidade
do territério — o espago banal, o espago de todos (SANTOS, 1999) que contempla o
interesse de todas as pessoas, de todas as empresas e de todas as instituicbes de
forma diferente.

A presente pesquisa, nessa parte do trabalho procura abordar o espaco de
lentiddo proporcionado pelo sistema de transporte coletivo por 6nibus no Bairro
Lagoa Azul aos seus respectivos passageiros, causando uma baixa mobilidade e
acessibilidade no deslocamento de casa para o trabalho, influenciado pela
localizag&o do Bairro no territorio natalense e suas caracteristicas socioespaciais.

As ruas onde foram realizadas a aplicagdo do questionario seguem na tabela
10.
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TABELA 10 - RUAS DO BAIRRO LAGOA AZUL ONDE FORAM APLICADOS OS

QUESTIONARIOS
N° DE

RUA/AV. CONJUNTO QUESTIONARIOS
Fandango Nova Natal 6
Av. da Ciranda Nova Natal 4
Guararapes Gramoré 1
Eldorado Gramoré 9
Av. Tocantinea Gramoré 4
Av. Cidade Praia  Cidade Praia 6
TOTAL 30

Fonte: Gracileide Ramos, 2009

Os questionarios foram estruturados em trés elementos distintos dos quatro
propostos pelo modelo de Geurs & Van Wee® (2004) para mensurar a
acessibilidade. Para tanto, o questionario foi dividido em trés blocos. O bloco | -
elemento individuo, o bloco Il - elemento tempo e o bloco Il - elemento transporte.
O primeiro, retrata as caracteristicas do passageiro, como idade, renda e
escolaridade; o segundo, reflete o tempo gasto pelo passageiro e sua influéncia na
realizacdo de atividades extras durante o dia; o terceiro, descreve o sistema de
transporte, expresso como a utilidade de um individuo em cobrir a distancia entre a
residéncia e o trabalho utilizando o 6nibus como modelo especifico de transporte.

Escolhemos alguns elementos como seguranga dos veiculos e das paradas,
conforto dos veiculos e das paradas, assiduidade e pontualidade dos 6nibus, preco
da tarifa e a existéncia de itinerarios de linha ligando a residéncia ao local de
trabalho para analisar a acessibilidade e a mobilidade dos passageiros que utilizam
o sistema de transporte coletivo por 6nibus no bairro Lagoa Azul.

Vale salientar que, Santos (1987) ao discorrer sobre a acessibilidade no
territorio, propde alguns dos elementos utilizados na analise dessa pesquisa ao
afirmar que a acessibilidade possui como elementos de analise, o tempo, a
frequéncia e o preco, podendo variar de pessoa para pessoa de acordo com o ponto
do territdrio onde o individuo esta e suas caracteristicas sécioespaciais.

Portanto, as analises dos dados sdo demonstradas nessa parte da

dissertagao da seguinte forma: as tabelas geradas com os dados quantitativos foram

¥ Ver capitulo 2.
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tabuladas no excell, seguidas por graficos ilustrando as informagdes e suas
respectivas analises qualitativas, por meio também da interpretacdo dos dialogos
entre o entrevistador e os entrevistados.

Para confirmar a importancia do Sistema de transporte coletivo por énibus
para a populagao do Bairro Lagoa Azul, o grafico 1 retrata uma porcentagem de 30%
no numero de pessoas que utilizam o énibus como meio de transporte, ficando atras
do meio a pé com 48%. Este ultimo revela a falta de condi¢des dos moradores em
realizar os seus deslocamentos por meios motorizados, em sua maioria por conta do
valor da tarifa, levando-os a procurar alternativas de atividades como trabalho e
estudo préximas a sua residéncia. O meio por bicicleta/ciclomotor esta inserido nos
5% da populagdo que também optou buscar um barateamento no custo dos
deslocamentos diarios, esse tipo de transporte também torna a viagem menos
cansativa e demorada.

TABELA 11 - MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO PELA POPULAGAO DO BAIRRO

LAGOA AZUL
MODO DE TRANSPORTE QUANTIDADE PORCENTAGEM

A pé 680 48,00%
Bicicleta/Ciclomotor 75 5,00%
Condutor de auto 64 4,00%
Motocicleta 55 4,00%

Van 36 3,00%

Transp. Fretado 28 2,00%
Passageiro de auto 26 2,00%
Trem 15 1,00%

Onibus intermunicipal 14 1,00%
Transp. Escolar 4 0,00%
Barco 4 0,00%

Qutros 2 0,00%

Taxi 1 0,00%

TOTAL 1427 100%

Fonte: Elaborada pela autora, a partir de dados da Oficina consultores e Associados (2007)



80

GRAFICO 1 - MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO PELA POPULAGAO DO BAIRRO
LAGOA AZUL

Outros
H Trem
1% A pé
Bicicleta/Ciclomotor
m Motocicleta
Taxi
m Passageiro de auto
48% Condutor de auto
m Transp. Fretado
m Transp. Escolar
Barco

Van

m Onibus intermunicipal

m Onibus municipal

Fonte: Elaborado pela autora a partir de dados da Oficina consultores (2007).

Os meios motorizados, o automével e a motocicleta aparecem com 4% cada
um e a van conhecida como alternativo ocupa 3% nesse percentual geral. O
transporte fretado aparece com 2%. Vale ressaltar que esse transporte fretado, em
sua maioria, pertence as industrias téxteis, localizadas no municipio de Sdo Gongalo
(faz parte da Regido Metropolitana de Natal), que para assegurar a pontualidade e a
assiduidade dos funcionarios adotaram esse meio por julgar também mais seguro.

Os passageiros de automoveis possuem 2% e o Onibus intermunicipal
juntamente com o trem possuem somente 1%. Apesar de o trem ser um meio mais
rapido e barato, a baixa porcentagem de pessoas que o utiliza é explicada pelo seu
itinerario. Os passageiros precisam delocar-se até a estagdo de trem, com um gasto
médio de 20 minutos na caminhada, ndao existe uma estagdo proxima ao seu
destino, tendo o passageiro, portanto, que desembarcar do trem e utilizar outro meio
de transporte para complementar a viagem. A existéncia do barco como uma das
respostas dadas pelos moradores é explicada pelo fato do conjunto Eldorado ser
banhado pelo rio Doce e por existir pessoas que sobrevivem da pesca, utilizando

entdo o barco para o seu deslocamento ao trabalho (figura 7).
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L . I b | "' o 5_‘ T,
Figura 7 — Vista parcial do conjunto Eldorado
Autora: Gracileide Ferreira, 2009

De acordo com a tabela 9, dos 30% da populacao que utiliza o 6nibus como
meio de transporte 43% desses passageiros tem como motivo de viagem o trabalho,
seguido de 18% com motivo de estudo e 18% assuntos pessoais e negocios.
Compras e lazer sao motivos de 5% dos passageiros e 5% viajam por motivo de
saude. 4% viajam para transportar passageiros para o estudo e 7% viajam por
outros motivos ou néo quiseram responder (grafico 2).

A partir dos motivos no deslocamento da populagdo do Bairro Lagoa Azul
observados anteriormente, constatamos que a maior porcentagem desses motivos
deve-se ao fato de a populagao utilizar o 6nibus para o trabalho e para o estudo.

A pesquisa feita por Silva (2007) sobre a escolha do modo de transporte da
populacao de baixa renda (até 3 salarios minimos), justifica as baixas porcentagens
no que refere-se ao deslocamento por motivo de saude, compras e lazer no Bairro
Lagoa Azul. A pesquisa de Silva (2007) conclui que o acesso da populagao as
atividades supracitadas sao limitadas e que essa populagdo se envolve em sua
maioria, com atividades de subsisténcia evidenciando a exclusdo dessa camada
social nas atividades como lazer e compras. A renda da populagdo também impde
um alto grau de dependéncia do meio de transporte por 6nibus, e sujeitos a
problemas diarios como longo tempo de espera e de viagem e pelo elevado custo no

transporte pelo orgamento familiar.
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GRAFICO 2 — MOTIVO DE VIAGENS DOS PASSAGEIROS QUE UTILIZAM O ONIBUS COMO
MEIO DE TRANSPORTE

Trabalho

m Estudo

7% 4%

Compras/lazer

43% Assuntps
pessoais e
negocios

18% W Saude

Outros

0,
= | Transportar

Passageiros para
estudo

Fonte: Elaborado pela autora, a partir de dados da Oficina Consultores, 2007

Quanto a pesquisa do estudo de caso em questao, dos 30 entrevistados 84%
possuem rendimentos mensais de até 2 salarios minimos o que corresponde a 25
pessoas, 13% possuem de 2 a 3 salarios minimos 0 que corresponde a 4 pessoas
e somente 3% dos entrevistados possuem rendimentos mensais de 5 a 6 salarios

minimos, o que corresponde a somente 1 pessoa.

TABELA 12 - AMOSTRA/RENDA MENSAL DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS COMO
MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

RENDIMENTOS QUANTIDADE PORCENTAGEM

1a2S.M. 25 84%
5A6S.M. 1 3%
TOTAL 30 100%

Fonte: Pesquisa de campo, 2009
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GRAFICO 3 — AMOSTRA/RENDA MEDIA DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS COMO MEIO
DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

3%
1a2s.m.

m3a2s.m.

84% 5A6s.m.

Fonte: Pesquisa de campo, 2009.

Os numeros observados no grafico 2, ratificam outros estudos que envolve a
renda de uma determinada populacdo, seu modo de transporte, sua mobilidade e
acessibilidade (TORQUATO, 2006; SILVA, 2007; CARDOSO, 2007; ASSUNCAO;
ARAUJO, 2008), os quais evidenciam a dificuldade da populacdo que reside nas
areas periféricas das cidades e com baixos rendimentos em dispor de recursos
financeiros para realizar deslocamentos inerentes as atividades urbanas, o que
evidencia o uso do territorio de forma desigual da populagdo que utiliza o 6nibus
como meio de transporte da populagédo que utiliza o automaovel por exemplo, quanto
maior a renda maior € a mobilidade (numero de viagens por dia) e a acessibilidade
(tempo para chegar ao local de destino e elementos como conforto e segurancga do
meio de transporte, parada etc).

A tabela 13, a seguir, mostra os setores de atividades onde a populagéo

entrevistada trabalha.
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TABELA 13 — AMOSTRA/SETOR ATIVIDADE ECONOMICA PRATICADA PELAS PESSOAS QUE
UTILIZAM O ONIBUS COMO MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

ATIVIDADE QUANTIDADE = PORCENTAGEM

Servico 17 59,00%
Industria 3 7,00%
TOTAL 30 100,00%

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

GRAFICO 4 - AMOSTRA/SETOR DE ATIVIDADE ECONOMICA PRATICADA PELA POPULAGAO
QUE UTILIZA O ONIBUS COMO MODO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

7% Comércio

34%

Industria

59%

Fonte: Pesquisa de campo, 2009.

Conforme a tabela 13, as pessoas que foram entrevistadas trabalham em sua
maioria no setor terciario, na esfera dos servicos com 59% no percentual geral,
correspondendo ao numero de 17 pessoas no total, o comércio representa 34% do
setor de trabalho praticado seguido pela industria com 7%,0 total de pessoas séo
respectivamente de 10 e 3 pessoas e que corresponde a presente porcentagem.

O maior numero de pessoas empregadas no setor terciario dos servigos
corresponde em boa parte, aos bares, aos restaurantes, as pousadas e aos hotéis
localizados na costa natalense, conforme foi dito em entrevista feita com a
populacdo em questao.

A tabela 14 mostra a escolaridade média da populagcdo que utiliza o 6nibus

como meio de transporte.
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TABELA 14 - AMOSTRA/ESCOLARIDADE MEDIA DA POPULAGCAO QUE UTILIZA O ONIBUS
COMO MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

ESCOLARIDADE QUANTIDADE PORCENTAGEM
Ensino fundamental completo 7 24,00%
Ensino fundamental
incompleto 6 20,00%
Ensino médio completo 6 20,00%
Ensino superior completo 3 10,00%
Ensino superior incompleto 7 23,00%
Pds- graduacgao 1 3,00%
TOTAL 30 100,00%

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

GRAFICO 5 — AMOSTRA/ESCOLARIDADE MEDIA DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS
COMO MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO
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Fonte: Pesquisa de campo, 2009.

O grafico 5, conforme ja foi relatado mostra a escolaridade da populagao em

questao, o qual retrata que a maioria ndo possui 0 ensino superior, somando ao todo

64% que cursou até o ensino fundamental ou o ensino médio e 26% do total da

populagao cursaram o ensino superior ou uma pos-graduagao.

Ja a tabela 15, revela que a populacao entrevistada possui uma média de

idade entre 21 a 25 anos com maior percentual, totalizando 37%, o que corresponde

a 11 pessoas entrevistadas, de 26 a 30 anos totalizou a porcentagem de 17%

correspondendo ao numero de 11 pessoas, de 36 a 40 anos ficaram com 13%

correspondendo ao numero de 4 pessoas, de 51 a 55 ficaram com 10%, 41 a 45 e

16 a 20 ficaram, ambas as faixas etarias com 7%, e de 31 a 35, de 46 a 50 e 56 a 60
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ficaram com 3% cada, correspondendo a 1 pessoa entrevistada, para cada faixa
etaria citada.

TABELA 15 - AMOSTRA/IDADE DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS COMO MEIO DE
TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

IDADE QUANTIDADE PORCENTAGEM

16 a20 2 7,00%
26 a30 5 17,00%
31a35 1 3,00%
36 a 40 4 13,00%
41a45 2 7,00%
46 a 50 1 3,00%
51a55 3 10,00%
56 a 60 1 3,00%
TOTAL 30 100,00%

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

GRAFICO 6 — AMOSTRA/IDADE DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS COMO MEIO DE
TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO
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Fonte: Pesquisa de campo, 2009.

Os resultados, obtidos com as entrevistas realizadas nesse estudo, ratificam a
pesquisa feita pelo Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte
(2004). O relatério final sobre a relagao da mobilidade com a pobreza confirma que o
segmento mais pobre da populacdo € formado majoritariamente por mulheres e

jovens com até 24 anos de idade, e o nivel de escolaridade predominantemente é o
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ensino fundamental, sendo que apenas cerca de 1/3 dos entrevistados estao
estudando atualmente.

As informagdes do grafico 5 evidenciam essa baixa escolaridade na
populagao entrevistada, bem como o numero de mulheres superiores ao numero de
homens entrevistados e por estar em semelhante faixa de idade que é de até 24
anos em sua maioria. O préprio Bairro Lagoa Azul é composto por 51,88% de
populagdo do sexo feminino e 48,12 por pessoas de sexo masculino e, como ja foi
dito, a maioria da populagao entrevistada possui somente o ensino fundamental.

A tabela 16 apresenta distribuigdo dos locais de trabalho para onde as

pessoas se deslocam diariamente (mapa 6).

TABELA 16 — AMOSTRA/LOCAL DE TRABALHO DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS
COMO MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO

LOCAL DE DESTINO QUANTIDADE
Parnamirim 3
Bernado Vieira
Santa Catarina
Lagoa Nova
Praia do Meio
Ponta Negra
Centro
Igapo
Mirassol
Cidade da Esperanca
Ribeira
Lagoa seca
Parque dos Coqueiros
TOTAL
Fonte: Pesquisa de campo, 2009
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GRAFICO 7- AMOSTRA/LOCAL DE TRABALHO DA POPULAGAO QUE UTILIZA O ONIBUS
COMO MEIO DE TRANSPORTE PARA IR AO TRABALHO
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Fonte: Pesquisa de campo, 2009.

Podemos perceber pelo grafico 7 que a maioria da populagcéo entrevistada
tem como local de trabalho, o centro da cidade (mapa 5) chegando a 17% no total,
com 10% ficaram os destinos de Parnamirim (Regido metropolitana de Natal), Lagoa
Nova, Tirol, e Santa Catarina. Com 7%, ficaram Ribeira, Cidade da Esperanca,
Ponta Negra e Av. Bernardo Vieira. Com 3%, ficaram Praia do Meio, Lagoa Seca,
Mirassol, Parque dos Coqueiros e Igap6. O resultado demonstra a diversidade nos
locais de trabalho das pessoas e a necessidade da populagdo por um sistema de
transporte que atenda as necessidades de deslocamento ao trabalho.

O mapa 6, contudo representa espacialmente os bairros onde a populagao
desembarca e ndo os conjuntos habitacionais como indica o grafico 7 e a tabela 16,

com excec¢ao de Parnamirim.
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Mapa 6: Local de trabalho da populagédo do bairro Lagoa Azul
Fonte: Elaborado por Janny Lima de acordo com dados da pesquisa

O municipio de Parnamirim é um dos destinos ao trabalho que a populacao
tem maior dificuldade de acesso, por ndo possuir um unico meio de transporte que
faca o itinerario casal/trabalho, sem precisar desembarcar e pegar outro veiculo.

Apesar de o municipio pertencer a Regido Metropolitana de Natal, ainda ndo ha um
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sistema de transporte integrado entre Parnamirim e Natal exceto o trem urbano, tem-
se que pagar uma tarifa interurbana para chegar ao municipio de Parnamirim
mesmo sendo o meio de transporte utilizado o énibus ou a van. Em entrevista com

Lais Campo, 24 anos, residente no conjunto Cidade Praia, destacamos:

Eu preciso pegar um Onibus até a Av. Bernardo Vieira e de la pego
um trem. Pra voltar € mais dificil, ai tenho que pegar dois 6énibus
mesmo e pagar a segunda passagem de Parnamirim para Natal mais
cara. Esse sobe e desce é que é cansativo.

Outro destino ao trabalho reclamado pela populacdo é a Cidade da
Esperancga e o conjunto Parque dos Coqueiros, por haver somente 1 linha que passe
por esses dois locais, a linha 01 que segundo a populagéo entrevistada o itinerario &
muito longo e demora mais do que qualquer outra linha, além de os 6nibus estarem
em mau estado de conservagédo. Em entrevista com a Sr.? Conceig¢ao, 47 anos que

trabalha no conjunto Parque dos Coqueiros afirmou:

Ja cheguei a esperar mais de 1 hora pelo 01, e além de demorar na
parada, demora no percurso que € muito extenso precisa passar por
dentro de varios conjuntos, ndo tem um itinerario rapido e direto e os
6nibus sao velhos, é uma “lata de sardinha” batendo, parece que a
qualquer hora vai desmoronar. Até parece que pegam os pedacos de
sucata e montam os Onibus. Ja deixei de ir ao trabalho porque
demorou demais e eu perdi a hora.

Ponta Negra também é um dos locais de trabalho onde ndo ha uma linha
direta, o passageiro precisa fazer a integragdo, através do passe livre, ou seja,
desembarcar e embarcar em outro 6nibus, ou pegar uma van para chegar ao
trabalho. Uma das maiores reclamagdes da populacdo € o numero da frota das
linhas 02, 03 e 28, insuficiente, pois além de demorar a passar na parada, fazem
todo o percurso lotados. No que se refere a demora, como o bilhete eletrdonico
possui a validade de 01 (uma) hora, quase sempre 0 passageiro ndo consegue
utiliza-lo, pois ultrapassa o horario estabelecido.

Quanto as linhas 03 e 28, estas foram bastante criticadas pela populagao, por
causa da conservacgao dos Onibus. Em entrevista com a Sr.2 Antonia Célia, 29 anos,

a passageira comenta:
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O 03 so6 vive querendo pegar fogo, fumagando, a gente desce e
espera outro. S6 existem 6nibus velhos na linha, o apelido do 03 é
cream cracker e o do 28 é o quebra-quebra porque s vive
quebrando, falta freio, pneu velho tudo velho. Tenho que sair 1 hora
e meia antes para poder chegar na hora do trabalho. A vezes a gente
chega atrasada no trabalho, mas o chefe nao acredita que foi o
6nibus que quebrou.

A ma qualidade dos 6nibus é constatada na figura 8, que mostra um 6nibus

da linha 03 quebrado. Vale ressaltar que, durante a pesquisa, varias vezes

presenciamos a quebra de alguns Onibus, e a populagdo permanecendo na parada,

ao lado do veiculo, esperando outro para chegar até o seu destino.

Figura 8 — Onibus da linha 03 quebrado

Autora: Gracileide Ferreira, 2009

Passaremos a analisar o elemento tempo e a relacdo com a populagdo que

utiliza o 6nibus para o deslocamento de casa para o trabalho.

A tabela 17, mostra o tempo médio que a populacédo gasta para chegar até a

parada de 6nibus.
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BLOCO II - Elemento tempo

TABELA 17 —- TEMPO DE ACESSO A PARADA

TEMPO DE ACESSO

A PARADA QUANTIDADE
Até 15m. 30
15 A 30m. 0
30 a 45m. 0
45a 1h 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

Podemos perceber que, quanto ao acesso a parada de Onibus, a populacéo
em questdo, ndo gasta mais do que 15 minutos de casa para a parada, no entanto,

para acessar o veiculo a espera € mais longa.

TABELA 18 - TEMPO DE ESPERA NA PARADA

TEMPO DE ESPERA NA

PARADA QUANTIDADE

ATE 15M. 10

15A 30 M. 12

30 A 45M. 5
45a1h 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

A espera pelo 6nibus foi alvo de reclamacbes pela populacéo, a tabela 18
mostra que a maioria das pessoas passam de 15 a 30 minutos esperando o 6nibus,
que, em muitos casos, atrasam. Isso provoca o descontentamento na populagao,
tanto por causa da demora quanto por causa da superlotagdo nos veiculos. Algumas
pessoas foram entrevistadas e declararam que mesmo indo ao terminal do 6nibus,
nao conseguem um lugar e para sentar, indo toda a viagem em pé, no percurso que

dura em média 1 hora, para a maioria dos entrevistados como mostra a tabela 19.
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TABELA 19 - TEMPO NO PERCURSO CASA/TRABALHO

TEMPO NO PERCURSO

CASA/TRABALHO QUANTIDADE
Até 15m. 2
15a30 m. 2
30 a 45m. 4

45a 1h 17
Mais de 1h 5
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

Do percurso casa para o trabalho, os passageiros, em sua maioria, gastam de
45 minutos a 1hora totalizando o numero de 17 pessoas entrevistadas, 4 pessoas
afirmaram passar na parada 30 a 45 minutos para chegar no trabalho, enquanto que
2 pessoas disseram passar de 15 a 30 minutos para acessar o trabalho e 2
concluiram que gastam somente 15 minutos para chegar ao trabalho.

Ressaltamos que as pessoas que afirmaram passar somente 15 minutos para
chegar ao trabalho tém como local de labor, o conjunto Santa Catarina localizado na
mesma Zona Administrativa do Bairro Lagoa Azul, ou seja, esta localizado em uma
area que nao possui um fluxo intenso de carros, por isso o transito € mais fluido.

Conforme o grau de acessibilidade ao trabalho, baseado no estabelecido por
Cardoso (2007) que categoriza a ALTA ACESSIBILIDADE (AA) se o tempo de
viagem do domicilio ao local de trabalho ocorrer dentro de 30 minutos, em MEDIA
ACESSIBILIDADE (AM) se o tempo de viagem do domicilio ao local de trabalho
ocorrer em 30 minutos e n&o superar uma hora e em BAIXA ACESSIBILIDADE (BA)
quando a duragdo da viagem ocorrer em mais de 1 hora. A partir dos dados
coletados, podemos auferir que a acessibilidade da populagdo em questdo, se
configura com sendo média, pois a maioria das pessoas entrevistadas afirmaram
passar de 45 minutos a 1 hora para acessar o local de trabalho. Varias reclamacgdes
foram feitas no que concerne a qualidade das vias nesse deslocamento. Essas
reclamacgdes foram comprovadas com observagdes empiricas, em diferentes trajetos
feito pela populacdo, comprovamos que em varios trechos dos itinerarios nao
existem asfaltos, e, muitos estdo em ma estado de conservagao, com varios buracos
nas estradas obrigando o motorista, muitas vezes, desviar dos buracos provocando

a quebra do veiculo ou até mesmo uma batida com outro veiculo.
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TABELA 20 - TEMPO GASTO DA PARADA PARA O TRABALHO

TEMPO PARADA/

TRABALHO QUANTIDADE
Até 15m. 25
15a 30 m. 5
45a 1h 0
Mais de 1h 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

A tabela acima retrata o tempo gasto pela populagdo ao desembarcar do
Onibus até chegar ao local de trabalho. A maioria entrevistada, 25 ao todo respondeu
que sO passa até 15 minutos para chegar ao trabalho, e somente 5 pessoas
afirmaram passar de 15 a 30 minutos.

O proximo bloco versa sobre a relagdo dos passageiros com o elemento
transporte na perspectiva da infraestrutura das paradas e dos 6nibus como conforto,
seguranga, precgo das tarifas, pontualidade e itinerario.

A tabela 21 apresenta os dados referentes a seguranga nas paradas, a
maioria dos entrevistados responderam que nao existe seguranga e frequentemente

ocorrem assaltos.

BLOCO Ill — Elemento transporte

TABELA 21 - SEGURANCA NAS PARADAS

SEGURANCA NAS
PARADAS QUANTIDADE
Ruim 21
Regular 5
Bom 4
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

Ainda sobre a tabela anterior, 5 pessoas julgaram a seguranca das paradas,
no conjunto Lagoa Azul, regular e 4, responderam que eram boas as condigdes de

seguranga nas paradas.
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A tabela 22 refere-se ao conforto das paradas, revelando em sua maioria, a
exemplo do quesito a opg¢ao ruim como resposta. De acordo com a pesquisa
empirica no Bairro auferiu-se que em sua maioria as paradas nao possuem abrigos
nem bancos para os passageiros sentarem enquanto entdo esperando o 6nibus, a

conservacgao delas também n&o é satisfatoria (figuras 8 e 9).

TABELA 22 - CONFORTO NAS PARADAS
CONFORTO DA

PARADA QUANTIDADE
Ruim 24
Regular 4
Bom 2
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

Do total, 24 pessoas julgaram ruim o conforto das paradas, 4 pessoas

responderam que eram regulares e 2 pessoas afirmaram ser bom o conforto.

Figura 9: Parada no Conjunto Gramoré
Autora: Gracileide Ferreira, 2009
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A figura 9, retrata o estado de conservagéo das paradas e o que a populagéo
esta sujeita. Algumas nao dispdéem de bancos e outras ndo ha existéncia de um
abrigo para que a populacgéao proteja-se do sol ou da chuva.

O preco da tarifa (tabela 23) é alvo de constantes reclamagdes dos
passageiros que dizem pagar um servigo pelo qual ndo vé retorno. Como ja foi
retratado anteriormente, o numero da frota é insuficiente para atender toda a
populagao que utiliza o 6dnibus como meio de transporte, e quando o item - prego da
tarifa foi indagado - somente uma pessoa dentre as entrevistadas afirmou ter um
preco de tarifa bom, 17 pessoas responderam que o preco € ruim e 11 para prego é
regular. Os entrevistados demonstraram, nas entrevistas, a insatisfagdo no preco da
tarifa e a dificuldade em acessar o Onibus por causa do orgamento familiar,
implicando impactos significantes sobre essa populagéao.

O relatorio do ITRANS (2007), constatou que o transporte urbano € o principal

item de despesa das familias com rendimentos mensais de até 2 salarios minimos.

TABELA 23 - PRECO DA TARIFA

PRECO DA TARIFA QUANTIDADE
Ruim 17
Regular 11
Bom 2
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

A seguranga nos 6nibus, em especial a seguranga das paradas também nao
foram bem avaliadas. A tabela 24, mostra que 24 pessoas atribuiram a seguranga o
quesito ruim, algumas pessoas chegaram a dizer que na realidade, ndo existe
seguranga, ha constantes assaltos no interior dos 6nibus (ANEXO A), além também
de n&o haver uma certeza se o veiculo vai quebrar ou ndo, e se 0s passageiros

chegarao ao seu destino no horario correto.
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TABELA 24 — SEGURANGA NOS ONIBUS

SEGURANCA NOS
ONIBUS QUANTIDADE
Ruim 24
Regular 5
Bom 1
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

O conforto dos 6nibus, a exemplo das paradas também nao foi bem avaliado,
para a maioria dos entrevistados o quesito ruim caracteriza o conforto dos 6nibus, e
sobretudo nos bancos quebrados e nas auséncias de janelas.

Na tabela 25, 24 pessoas responderam o item ruim para o conforto nos

Onibus, 5 pessoas responderam ser regular e somente 1 pessoa respondeu ser bom.

TABELA 25 - CONFORTO NOS ONIBUS

CONFORTO DOS

ONIBUS QUANTIDADE
Ruim 24
Regular 5
Bom 1
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

Outro elemento importante e que faz parte da avaliagdo, no que refere-se ao
acesso da populagao ao local de trabalho, € a pontualidade dos 6nibus (tabela 24),
sendo também um item mal avaliado pelos entrevistados. Algumas pessoas
afirmaram que os 6nibus ndo cumprem rigorosamente o horario estabelecido pelo
terminal e que n&o ha fiscalizacido para controlar os 6nibus que estao respeitando ou
nao o cronograma. Portanto, com a auséncia da fiscalizagdo quem sofre & a
populagdo que utiliza esse meio de transporte e depende exclusivamente dele para
o seu deslocamento diario.
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TABELA 26 — PONTUALIDADE DOS ONIBUS

PONTUALIDADE

DOS ONIBUS QUANTIDADE
Ruim 21
Regular 4
Bom 5
Otimo 0
TOTAL 30

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

A pergunta sobre o itinerario entre a residéncia e o trabalho e a conexao entre
eles, na tabela 27 temos o descontentamento da populagdo, com 16 respostas
afirmando ser ruim tal deslocamento. O descontentamento justifica-se por néo existir
uma linha que fizesse um percurso direto, sem o passageiro precisar desembarcar
para embarcar em outro veiculo, ou seja, ndo ha uma linha para conectar
diretamente entre a residéncia e o trabalho. 8 pessoas responderam que o itinerario

€ regular e 6 responderam que € bom.

TABELA 27 - EXISTENCIA DE ITINERARIOS DE LINHA LIGANDO A RESIDENCIA AO

TRABALHO
ITINERARIOS
CASA/TRABALHO QUANTIDADE
Ruim 16
Regular 8
Bom 6
Otimo 0

Fonte: Pesquisa de campo, 2009

O tempo gasto pela populagéo, desde a espera pelo veiculo na parada até o
tempo gasto no embarque e desembarque, influencia o grau de acessibilidade da
populacdo em questdo. A insatisfacdo dos entrevistados para com o servigo
oferecido nota-se tanto nas respostas quanto nas pesquisas empiricas,
comprovadas nas fotografias e nos depoimentos.

A populagédo que gasta muito tempo para chegar ao trabalho também o gasta
para retornar a sua residéncia, ficando impossibilitada de exercer outra atividade a
nao ser o trabalho ou estudo, isso é comprovado no numero de viagens feitas pelos

entrevistados que indicam o indice de mobilidade. A maioria afirmou s6 fazer duas
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viagens por dia, o que totalizou o percentual de 73% contra 27% que faz de 3 a 4
viagens por dia.

A pergunta sobre qual a sugestdao dada para melhorar o transporte coletivo
por 6nibus, 85% da populagdo entrevistada respondeu ser necessario aumentar a
frota dos 6nibus e 15% respondeu que precisa melhorar o estado de conservagao
dos 6nibus.

As questdes respondidas pela populagdo inquirida comprovaram que nao
existe um servico que atenda as necessidades de deslocamento em tempo habil
para o trabalho. Com o surgimento de um nucleo terciario na mesma regido dos
entrevistados gerando emprego e renda, uma parcela que antes se deslocava para
outras localidades, hoje trabalha na mesma regido, explicando o deslocamento de
pessoas que trabalham no conjunto Santa Catarina, pois |a estdo localizados os dois
shoppings da zona norte. Alguns entrevistados afirmaram que se o mercado de
trabalho fosse mais amplo na zona norte, era preferivel trabalhar na mesma regido
onde residem, pois gastariam menos tempo para chegar ao trabalho dando tempo
ainda de ir para a residéncia na hora do almogo, tomar banho e descansar.

Vale ressaltar que existe um terminal de integracéo localizado no conjunto
Santa Catarina, na zona norte, proximo ao bairro Lagoa Azul, porém, a unica linha
de integragao, o circular, que passava pelo bairro permaneceu menos de um ano
circulando por ndo haver demanda, segundo a empresa responsavel pela linha
(Riograndense). Foi retirada, pois os veiculos trafegavam sempre vazios. Os
passageiros reclamavam da demora e do horario incerto de passar e SO
contemplava os conjuntos Santarém, Santa Catarina e Nova Natal.

De acordo com entrevista realizada com Sr. André Luciano, gerente de
trafego da empresa Riograndense, uma das que prestam servigo ao bairro, apesar
da insatisfagdo dos passageiros com as constantes quebras dos veiculos, o Sr.
André alegou que a frota esta em perfeito estado de conservagdo com tempo meédio
de 8 a 9 anos de utilizagdo. Afirmou ainda que houve 16 aquisicdbes de novos
veiculos.

Quanto a demora dos veiculos reclamado pela populacdo, o Sr. André
informou que durante o periodo da manha, o intervalo entre um 6énibus e outro é
menor, de 05hs as 07hs os intervalos sdo de 6 em 6 minutos, apds esse horario os

Onibus saem da garagem de 15 em 15 minutos. Na parte da tarde de 12hs as 13hs e
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16hs as 19hs os 6nibus saem de 10 em 10 minutos, e durante a noite das 19hs as
23h30min, saem de 20 em 20 minutos.

Sobre a quebra de veiculos, o gerente de trafego alegou que existem muitos
problemas no piso dos trajetos percorridos pelos veiculos como buracos nas
estradas muitos trechos sem asfaltos e até estradas de barros, facilitando o
aparecimento de defeitos no sistema dos veiculos como a suspensao, os freios, o
amortecedor e o desgaste mais rapido dos pneus. Em certos trechos a prépria
empresa precisa providenciar um trator para melhorar a estrada esburacada e sem
nenhuma infraestrutura basica como € o caso da iluminacéo, facilitando os assaltos
nos interiores dos veiculos.

Diante das declaragdes prestadas pela unica empresa a que tivemos acesso,
a Riograndense, o que dificulta 0 bom estado dos veiculos e muitas vezes a falha na
prestacdo do servico, na maioria dos casos, € a falta de manutencido das estradas
pela prefeitura. Para a empresa os servigos prestados estdo sendo muito bem
desempenhados e a tendéncia é melhorar, fato que ndo é constatado pelos
passageiros diante das entrevistas e da pesquisa empirica.

O espaco, no entanto, ndo esta funcionando, ou seja, nao interliga facilmente
o cidaddo da origem ao seu destino, e o transporte por 6nibus ndo oferece
mobilidade e acessibilidade aos passageiros que lhe compete, dificultando o trajeto
das pessoas de sua casa ao trabalho, funcdo urbana tdo necessaria e
imprescindivel a qualquer ser humano. O poder publico, por sua vez, participa dessa
limitada circulagdo quando n&o promove infraestruturas como vias, ruas e
complexos viarios favoraveis para que ocorra um trafego mais fluido de pessoas e
veiculos. Enquanto isso, grande parte da populacdo natalense sofre diariamente

com excessivo tempo para chegar a um so destino.
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CONSIDERAGOES FINAIS

As desigualdades sécioespaciais de um determinado territério ocorrem pela
emergéncia do usufruto em beneficio de alguns e da privagao de outros. As politicas
publicas ndo sdo implementadas para que os beneficios sejam assegurados em
qualquer parte do territorio, ndo importando onde estejam as pessoas. Contudo, a
distribuicdo dos bens e dos servigos publicos ndo tem ocorrido de maneira igualitaria
no territério e o seu uso é diferenciado por grupos e classes sociais.

Isso ficou evidente no trabalho em tela, quando trouxemos a discussao sobre
0 uso do territorio e o transporte coletivo por 6nibus com um segmento populacional
da cidade do Natal. Trata-se de um uso do territério que possui uma significacéo
diferente de acordo com a renda, a classe social a que esse grupo pertence e pela
localizagdo geografica onde vive e ocupa, no que refere-se a distdncia da residéncia
para areas que dispéem de bens e servicos em maior quantidade e qualidade.

A mobilidade e a acessibilidade, por sua vez, estdo presentes no territério e
também sao diferenciadas no que concerne o nivel de renda da populagao e a area
a que esta localizada. Uma area que possui grande oferta de empregos,
consequentemente, havera maior demanda de transporte coletivo e maior
investimentos por parte do poder publico. Em contrapartida, as areas que nao sao
providas de oferta de empregos, comércios e servigos, ficam de certa forma,
esquecidas pelos atores econdmicos e politicos.

O estudo comprovou que a populagdo em questdo sofre com a falta de
investimentos no transporte coletivo por énibus e possui uma média acessibilidade
ao trabalho (MA), o que corresponde a um tempo de viagem do domicilio ao local de
trabalho de 30 minutos a 1 hora. Além do tempo gasto na parada esperando o
veiculo. O indice de mobilidade é em média de 2 viagens por dia. Por nao dispor de
mais tempo para realizar outras atividades devido a lentiddo dos deslocamentos e o
tempo excessivo gasto nas paradas e no interior dos 6nibus, a mobilidade da
populagdo € reduzida, bem como as oportunidades de alcangar os destinos

desejados.
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O uso do territorio, evidenciado pelo grupo de passageiros que utiliza o 6nibus
como meio de transporte no Bairro Lagoa Azul, com origem e destino de casa para o
trabalho, revelou a lentiddo dos deslocamentos influenciados pela falta de uma
gestao publica que favorega a implementagao de projetos que beneficiem todos os
pontos da cidade em termos de itinerarios, frota, conservacdo de veiculos,
infraestrutura da malha viaria e de paradas.

A fragilidade da populacédo frente a perversidade social imposta pelos que
gerem o sistema de transporte coletivo é retratada nos depoimentos e nas opinides
dos entrevistados que protestam contra as injustigas sociais. Muitos dos
entrevistados questionaram sobre essa perversdo, expressando o seguinte: o0s
impostos sao pagos e arrecadados, mas 0s servigos sociais ndo sao prestados ou
nao atendem aos nossos anseios e tarifas sdo altas, principalmente para o
transporte coletivo, mas a quem recorrer? Em face desse questionamento, parece-
nos até que estamos diante de um territério sem cidadaos, tomando de empréstimo
as palavras de Milton Santos (1987).

Para esse autor, as limitagdes dos que obedecem perante os que mandam
refletem as diferenciagdes no territério e produz uma valorizagdo de acordo com
cada realidade ganhando um novo papel, um novo valor (SANTOS 1997). Uma
mesma via (estrada) pode ter um significado para os que utilizam o énibus, no que
concerne ao seu deslocamento, e ter um outro para os que utilizam o automoével.

Notadamente, a partir das observagdes obtidas pelos dados coletados e pelas
entrevistas realizadas com passageiros de 6nibus do Bairro Lagoa Azul, com origem
e destino de casa para o trabalho, a insatisfagcdo comprovada pelos numeros, pelos
depoimentos e pelas observagdes empiricas vem mostrar uma variavel das
desigualdades encontradas no territério. Enquanto que por um lado, uma
determinada localidade possui um espago de rapidez, quando falamos de
deslocamentos, onde encontramos numeros de vias consideraveis para suprir o
fluxo diario de transportes motorizados e ndo motorizados, coletivos e particulares,
veiculos modernos e velozes, bom servigo prestado pelo transporte publico em
termos de horarios, frequéncia, tarifa acessivel e conservagao da frota. Por outro
lado, nos deparamos com espacos de lentiddo e a falta de vias consideraveis que
atenda o fluxo diario de transportes motorizados e ndo motorizados, coletivos e

particulares, a falta de veiculos modernos e velozes, a falta de bom servigo prestado
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pelo transporte publico em termos de horario, frequéncia, tarifa acessivel e
conservacgao da frota. (SANTOS; SILVEIRA, 2008, p. 263).

Logo, o uso do territério pelo sistema de transporte coletivo por énibus no
bairro Lagoa Azul pelos passageiros que utilizam esse meio de transporte para o
deslocamento de casa para o trabalho, caracteriza-se como espacos de lentidao,
anteriormente citado. O estudo por meio das entrevistas e observagcdo empirica
mostrou uma ineficiéncia dos servigos oferecidos aquele grupo de pessoas, porém
podemos abranger para o bairro inteiro, pela infraestrutura existente atender toda a
populacdo. Os resultados mostraram deficiéncias como demora no acesso ao
embarque e no percurso, além desse percurso ser feito em veiculos desconfortaveis
sem a devida manutencéao (acessibilidade) e em vias inadequadas em varios trechos
sem asfaltos e “esburacadas”, acarretando a diminuicdo do numero de viagem
(mobilidade) dos passageiros.

As paradas que os passageiros utilizam também enfrentam problemas quanto
a conservagao e segurancga. A demora do acesso ao veiculo ocorre pelo numero
insuficiente da frota, por isso ndo ha como diminuir o tempo de saida do terminal.
Existe, portanto, a espera de que um veiculo retorne de uma viagem para somente
outro iniciar o percurso, e quando ndo € o mesmo que sem revisao alguma, inicia
outro trajeto. O numero reduzido da frota também ocasiona a superlotagcdo dos
veiculos, deixando a maioria dos passageiros fazerem a viagem em pé.

Diante do que fora exposto, entendemos que a falta de planejamento e de
sensibilidade dos gestores em tomar medidas condizentes a realidade de cada
grupo social, sem levar em conta suas reais necessidades a luz de elementos como
a divisao territorial do trabalho, a renda, a densidade da populagdo e o uso que se
faz do territorio ocasionam a diferenciacado territorial. Nesse sentido, € mister a
implementagdo de agdes sociais que, incluindo aqui aquelas voltadas para o
transporte publico, sejam realmente favoraveis e eficazes aos anseios da populagéao,
uma vez que é esta que tem a apreensdo da totalidade concreta do seu espacgo

vivencial, pois é esta que conhece o territério, usa e pratica.
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ANEXO A - Reportagens sobre problemas no Sistema de Transporte Urbano
de Natal/RN

Os congestionamentos também ocorrem na Engenheiro Roberto Freire
Carla Franga - reporter
As ruas de Natal estdo saturadas de veiculos. O transito, nos horarios de pico, tira a paciéncia de muitos

motoristas que ficam presos nos congestionamentos. E a situagdo se agrava com o passar dos anos.

De acordo com dados do Departamento Estadual de Transito do Rio Grande do Norte (Detran-RN), até a ultima
quinta-feira (10.09), circulavam 275.351 veiculos pelas ruas da capital. Desses, 173.772 eram automoveis. Os
verbos, nas frases anteriores, ndo estdo no passado por acaso. Nos ultimos dois anos, 37.741 novos veiculos
passaram a circular pela cidade, resultado das facilidades oferecidas na hora de adquirir veiculos. Isso representa

uma média de 1.572 carros novos por més e/ou 60 por dia nas ruas da capital.
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Em relagdo a populagdo, a média € de 4,6 pessoas por carro na capital, ou seja: em termos estatisticos, dava para
todo mundo que mora em Natal andar de carro e ainda sobraria lugar. Algo utopico de ocorrer e a realidade
mostra que as melhorias no transito e na infra-estrutura ndo acompanham tal demanda da frota. O resultado nao
poderia ser outro: transito lento, congestionamento e estresse para os motoristas e usuarios do transporte

coletivo.

A reportagem da TRIBUNA DO NORTE acompanhou, durante esta semana, os principais pontos de
congestionamentos em Natal, nos horarios mais criticos, pela manha, ao meio dia e no fim da tarde. O que
constatamos foram motoristas irritados com a falta de planejamento do transito, ja que a situagdo dos pontos de
congestionamentos e gargalos continuam os mesmos de dois anos atras, quando uma reportagem semelhante a

esta foi produzida.

BR-101

Entre 7 e 8 horas da manha, quem precisa passar pela BR-101 (Parnamirim-Natal), a partir das proximidades do
Sams Club ja comeca o dia com aborrecimentos. Isso porque, por essas horas o transito flui a passos lentos. A
situagdo fica mais complicada na altura da passarela do bairro de Nedpolis, é neste ponto que além dos veiculos

que ja estdo na BR, a via absorve os que estdo saindo dos bairros ao redor.

Os carros que vem pela marginal s6 conseguem entrar na via principal quando o semaforo esta fechado. O
problema ¢ que enquanto o sinal esta aberto, a fila de veiculos que se forma na marginal vai aumentando e o
‘gargalo’ esta formado. E o resultado: um congestionamento que, em alguns momentos, chega até o portico dos

trés Reis Magos, na entrada de Natal.

“Tem dias que a gente fica com os nervos a flor da pele, em tempo de explodir por causa desse transito. Para se
ter uma ideia, o tempo normal de uma viagem dessa praga, em Nedpolis, até o Centro da cidade, aumenta em

média 15 minutos”, conta o taxista Manoel dos Santos.

E para complicar ainda mais, os 6nibus, urbanos e intermunicipais, ndo obedecem os pontos de parada. Uns
param antes, outros depois. Tem ainda os que param quase no meio da pista, o que contribui para deixar o

transito ainda mais confuso.
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Avenida Senador Salgado Filho

Essa ¢ uma das avenidas mais movimentadas, pois é praticamente o unico ponto de ligacdo da zona Sul com as
outras regides de Natal. Os problemas com congestionamentos acontecem tanto no periodo da manha quando, o

fluxo maior ¢ em diregdo ao centro, quanto a noite, na volta para casa.

Pela manha, o gargalo ¢ nas proximidades do viaduto do 4° Centenario até a Igreja Universal do Reino de Deus.

E o motivo do congestionamento ¢ facil de saber. Até a passarela de Potilandia, a avenida possui trés faixas

largas de rolamento, depois elas passam para duas pistas estreitas.

' , 4 ¥
O problema ¢ que proximo ao viaduto do 4° Centenario, ela afunila e ficam apenas duas faixas

“O problema daqui ¢ simples. Trés faixas convergem para apenas duas, ndo tem magica nenhuma que faga todos
esses carros se acomodarem em apenas duas vias sem causar congestionamento. S6 o poder publico ndo enxerga

iss0”, reclamou um morador do bairro de Potilandia.

Conscientes de que mais na frente ndo terdo uma faixa a menos da pista, muitos motoristas preferem permanecer
nas duas vias que terdo continuidade mais adiante e como consequéncia: congestionamento, que tem inicio no

edificio Jacuma.
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A noite, o problema ¢ no sentido contrario (Centro-zona Sul) e tem o apice nas proximidades do Natal Shopping
e do Via Direta. Isso porque nesses pontos ha uma grande e desordenada concentragio de dnibus e vans, além

dos outros veiculos que passam pelo local. Para os motoristas e usuarios de 6nibus sé resta paciéncia.

Viaduto do 4° Centenario e Avenida Lima e Silva

Outro gargalo no transito de Natal ¢ a saida do viaduto do 4* Centendrio para a avenida Lima e Silva, nas
proximidades do Machadinho. Neste ponto, o problema surge pela imprudéncia de muitos motoristas que

teimam em cortar caminho pela via proibida.

Os carros e motos que descem do viaduto devem continuar na mesma faixa, mas boa parte dos condutores quer
cortar caminho e muda de via para entrar na rua lateral ao Sebrae, mesmo sabendo que ¢é proibido. Esse ato,
tumultua o transito porque outros carros que estdo passando pela via sdo obrigados a parar para evitar acidentes.

Nem mesmo a viatura da Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana (Semob) intimida os motoristas.

Hermes: campea em congestionamento

Quando se fala em congestionamento, a avenida Hermes da Fonseca é quase unanimidade na opinido dos
motoristas. E nem precisa ser horario de pico. Prova disso ¢ que na terga-feira (08.09), por volta das 16h, em
determinados momentos, o transito (no sentindo Centro-zona Sul) ficou congestionado, principalmente em dois

pontos. Um desses ¢ o cruzamento com a avenida Alexandrino de Alencar.

Basta passar alguns minutos observando o movimento do transito para descobrir o problema que acontece na
Hermes da Fonseca. O espago entre o primeiro semaforo (no cruzamento com a Alexandrino de Alencar) e o
segundo (proximo ao Hospital Walfredo Gurgel) ¢ muito pequeno para o volume de veiculos que estdo nas duas

vias.

Rodrigo

Sena
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Lagoa Seca
Alecrim il i

‘_ 3

No cruzamento da Hermes da Fonseca e Bernardo Vieira a falta de consciéncia do motorista acaba prejudicando

ainda mais a fluidez do transito

Com isso, o tempo do semaforo ¢ insuficiente para que todos os carros acumulados nas duas vias passem.
Alguns motoristas mais ‘apressadinhos’ ficam literalmente no meio da rua e ai a confusdo esta formada. Buzinas,

gritos e estresse fazem parte da volta para casa no final do dia.

Um pouco antes, no cruzamento com rua Alberto Maranhdo, o problema ¢ provocado por um sinal de trés
tempos que faz acumular carros nas vias. A situacdo fica mais complicada por volta do meio dia e no final da

tarde, devido ao aumento do fluxo de veiculos.

“A Hermes ¢ realmente um grande problema para o transito de Natal. O pior é que ndo se tem rotas alternativas
para fugir do transito lento, que pode complicar ainda mais se ndo tiver projeto de ampliagdo das vias. Até a

Copa de 2014 os gestores terdo muito o que fazer”, diz o economista Paulo Roberto Dora.

Outro gargalo da Hermes da Fonseca ¢ no cruzamento com a Bernardo Vieira. Nesse ponto, o problema comega
no final da tarde, por volta das 17h30, quando o fluxo de veiculos comega a aumentar devido o final do

expediente nas empresas e nas escolas. Sem contar no entra ¢ sai de carros no principal shopping da cidade.
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Avenida Bernardo Vieira

As mudangas estruturais realizadas na avenida Bernardo Vieira nio agradaram aos motoristas de Natal. E dificil
encontrar alguém que goste de passar por ali. O problema ¢ que ela ¢ a principal via de ligagdo da zona Norte

com as regides Oeste e Sul da cidade.

“Desde que fizeram essa mudanga na Bernardo Vieira tenho trauma em passar por ali. Entendo que a prioridade
s30 os Onibus, mas os outros carros, inclusive, caminhoes, ficam disputando espago em duas faixas estreitas”,

fala a funciondria publica Sueli Ribeiro.

Os taxistas também reclamam bastante. A maioria deles deixou de circular pela avenida. “A Bernardo Vieira tem
17 sinais. Sem contar as vias estreitas. Nos evitamos passar por ali, s6 quando o cliente insiste. E mais tranquilo

ir pela Ponte Forte-Redinha”, sugere Manoel dos Santos.

Mas apesar das reclamagdes, o transito na Bernardo Vieira e na avenida Felizardo Moura, que da acesso a zona
Norte da cidade, esta fluindo melhor. O motivo ¢ a Ponte Forte-Redinha. “Muita gente, até quem trabalha na
zona Sul prefere ir pela ponte nova, que tem menos sinal e movimento. Com isso, 0s congestionamentos, que

eram constantes, ficaram mais dificeis, s6 quando acontece alguma colisdo”, diz o motorista Adriano Abreu.

Para professor nio ha soluciio a vista

Ha quase dois anos, quando a TRIBUNA DO NORTE produziu uma reportagem sobre os pontos de gargalos no
transito de Natal, o professor do Departamento de Engenharia da Universidade Federal do Rio Grande do Norte

(UFRN), Moacir Guilhermino, disse que ndo havia nenhuma novidade no transito de Natal.

Esta semana, ele foi novamente procurado pela TN e segundo o professor “o transito de Natal continua sem

nenhuma novidade. Em alguns pontos, como a avenida Engenheiro Roberto Freire, melhorou um pouco”.

E para desanimo dos motoristas, “ndo existe solugdo a vista para esse problema. As pessoas vao se acostumando
com o problema do transito de Natal porque o modo como ele foi se formando, de forma desordenada, levou ao

que ¢ hoje.
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O professor diz ainda que uma melhoria sé sera possivel com a mudanga de cultura da populacdo, que

atualmente prefere o transporte privado, o que ¢ justificavel tendo em vista a qualidade do transporte publico.

A pedido da TN, ele avaliou os principais pontos de congestionamentos da cidade.

Avenida Bernardo Vieira

O projeto da Bernardo Vieira segue uma tendéncia que esta acontecendo em todo o Brasil, que é o transporte de

massa. A ideia de fazer uma faixa exclusiva para os 6nibus da mais fluidez ao transito.

Mas por outro lado, mexe com a questao do comércio local porque sem estacionamento, 0 comércio nao

sobrevive. E preciso criar solugdes alternativas para complementar esse projeto.

Avenidas Hermes da Fonseca e Salgado Filho

Realmente ndo vejo solugdo imediata para o transito. Acredito que o que poderia melhorar um pouco seria

colocando fiscalizag@o nessas vias para evitar que os carros parem no meio da avenida depois que o semaforo

feche.

O trénsito responde a tudo que se colocar nas vias. A populacdo acaba sendo um pouco vitima e algoz dessa

situacdo. E apesar de todas as celeumas, o transito nunca foi levado a sério.

BR-101

Nao precisa pensar muito para descobrir o problema do transito. Eles sdo semelhantes em praticamente todas as

vias. O fluxo de veiculos ¢ maior do que as vias conseguem absorver.

Na outra entrevista falamos na mudanga do sistema de mao e contramao para binario, onde uma outra solucao,
que atingiria todo o transito seria a mudanga de mao e contramao para binario. Cada uma das vias teria apenas

um sentindo, facilitando assim o fluxo de veiculos.
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Mas esse ¢ um projeto que precisa ser estudado com atengao, ja que mudaria a estrutura atual das ruas e
avenidas. E como eu disse antes, o transito reage a qualquer intervengao, por isso € preciso ser estudado porque

talvez ndo dé certo.

Prefeitura trabalha em trés projetos para Natal

A Secretaria Municipal de Mobilidade Urbana (Semob) esté trabalhando em trés projetos (Via Livre, a licitagdo
do transporte publico e o Plano de Mobilidade Urbano), que segundo o titular da pasta, Kelps Lima vao resolver
os problemas do transito de Natal. “Infelizmente quando o assunto ¢é transito nao existem medidas que oferecem
solugdes imediatas. Apenas um deles, o Via Livre, tem resultados a médio prazo que ja podem ser observados

pela populagdo”, diz Kelps Lima.

O projeto Via Livre, como o proprio nome sugere, ¢ um combate ao congestionamento que se forma em algumas
ruas ¢ avenidas da cidade, provocado pelos carros estacionados nas vias. Até o momento, as avenidas Romualdo
Galvio, Jaguarari e Sdo José. As proximas serdo Afonso Pena, Prudente de Morais ¢ Hermes da Fonseca. “Na
Jaguarari, o fluxo de transito melhorou cerca de 25% e a velocidade média dos veiculos aumentou 15km. Nas
Romualdo Galvio e na Sio José, o fluxo aumentou em 40% e a velocidade dos carros também aumentou 15km.
Esses sdo bons resultados, a tendéncia é que se repitam nas demais vias onde o projeto sera implantado”, fala

Kelps.

O outro projeto do municipio ¢ a tdo esperada licitacdo do transporte publico, que vai escolher as empresas que

vao prestar esse servico. Segundo o secretario, o municipio esta priorizando o transporte publico da cidade.

“A gente entende que uma melhoria no transito depende de um transporte publico de qualidade, o que
infelizmente ndo temo. Queremos priorizar o transporte publico até porque a cidade ndo vai comportar tantos

veiculos”, diz Kelps.

O Plano de Mobilidade Urbana vai mudar a rota das linhas de 6nibus de Natal com o objetivo de serem mais
rapidas e mais eficazes. Um exemplo é a linha Norte Facil que vai comegar a funcionar no proximo dia 21. “E
uma espécie de circular da zona Norte, ao custo de R$1,50, que vai alimentar as linhas troncos da regido. Com

isso vai aumentar a velocidade dos 6nibus e diminuir o tempo de espera dos passageiros”, explica o secretario.
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A previsdo da Semob ¢é que o plano seja entregue em 30 dias, quando estara concluido o termo de referéncia do
Plano. Com relagdo a avenida Bernardo Vieira, o secretario afirma que o projeto esta feito e tem um custo de
R$40 milhdes. “Essa avenida corta a cidade de Norte a Leste e a solugdo ¢ uma via alternativa, ligando a
Antdnio Basilio e Amintas Barros ao Quilometro Seis para evitar a passagem por essa avenida. J& demos entrada

no Ministério das Cidades, estamos aguardando resposta”, diz Kelps.

Quando se fala em congestionamento, a avenida Hermes da Fonseca ¢ quase unanimidade na opinido dos
motoristas. E nem precisa ser horario de pico. Prova disso € que na terga-feira (08.09), por volta das 16h, em
determinados momentos, o transito (no sentindo Centro-zona Sul) ficou congestionado, principalmente em dois

pontos. Um desses € o cruzamento com a avenida Alexandrino de Alencar.

Basta passar alguns minutos observando o movimento do transito para descobrir o problema que acontece na
Hermes da Fonseca. O espago entre o primeiro semaforo (no cruzamento com a Alexandrino de Alencar) e o
segundo (préximo ao Hospital Walfredo Gurgel) ¢ muito pequeno para o volume de veiculos que estdo nas duas

vias.

Com isso, o tempo do semaforo ¢ insuficiente para que todos os carros acumulados nas duas vias passem.
Alguns motoristas mais ‘apressadinhos’ ficam literalmente no meio da rua e ai a confusao esta formada. Buzinas,

gritos e estresse fazem parte da volta para casa no final do dia.

Um pouco antes, no cruzamento com rua Alberto Maranhéo, o problema ¢ provocado por um sinal de trés
tempos que faz acumular carros nas vias. A situacgdo fica mais complicada por volta do meio dia e no final da

tarde, devido ao aumento do fluxo de veiculos.

“A Hermes ¢é realmente um grande problema para o transito de Natal. O pior ¢ que ndo se tem rotas alternativas
para fugir do transito lento, que pode complicar ainda mais se ndo tiver projeto de ampliagdo das vias. Até a

Copa de 2014 os gestores terdo muito o que fazer”, diz o economista Paulo Roberto Dora.

Outro gargalo da Hermes da Fonseca ¢ no cruzamento com a Bernardo Vieira. Nesse ponto, o problema comega
no final da tarde, por volta das 17h30, quando o fluxo de veiculos comega a aumentar devido o final do

expediente nas empresas e nas escolas. Sem contar no entra e sai de carros no principal shopping da cidade.
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Avenida Bernardo Vieira

As mudangas estruturais realizadas na avenida Bernardo Vieira nio agradaram aos motoristas de Natal. E dificil
encontrar alguém que goste de passar por ali. O problema ¢ que ela ¢ a principal via de ligagdo da zona Norte

com as regides Oeste e Sul da cidade.

“Desde que fizeram essa mudan¢a na Bernardo Vieira tenho trauma em passar por ali. Entendo que a prioridade
sdo os Onibus, mas os outros carros, inclusive, caminhdes, ficam disputando espago em duas faixas estreitas”,

fala a funciondria publica Sueli Ribeiro.

Os taxistas também reclamam bastante. A maioria deles deixou de circular pela avenida. “A Bernardo Vieira tem
17 sinais. Sem contar as vias estreitas. NOs evitamos passar por ali, s6 quando o cliente insiste. E mais tranquilo

ir pela Ponte Forte-Redinha”, sugere Manoel dos Santos.

Mas apesar das reclamagdes, o transito na Bernardo Vieira e na avenida Felizardo Moura, que da acesso a zona
Norte da cidade, esta fluindo melhor. O motivo ¢ a Ponte Forte-Redinha. “Muita gente, até quem trabalha na
zona Sul prefere ir pela ponte nova, que tem menos sinal e movimento. Com isso, 0s congestionamentos, que

eram constantes, ficaram mais dificeis, s6 quando acontece alguma colisdo”, diz o motorista Adriano Abreu.
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TRIBUNA DO NORTE ~

Assalto a onibus na Bernardo Vieira termina em morte
Publicacio: 07 de Setembro de 2008 as 00:00

Uma mulher identificada como Maria Cazilda Palhares, 44 anos, foi morta a tiros nesta manha (07) durante uma
tentativa de assalto a um 6nibus da empresa Guanabara, linha 79. O crime ocorreu na avenida Bernardo Vieira,

Bom Pastor, zona oeste de Natal.

"0 individuo subiu no dnibus e anunciou o assalto. Houve um estresse entre eles e os passageiros e a mulher
acabou sendo baleada. Uns dizem que a arma disparou, outros dizem que ele atirou, mas ainda ndo se sabe",

relatou o comandante de Policiamento da Capital, major Alarico Azevedo.

Ainda segundo a policia, o homem fugiu a pé para as imediagdes da Favela do Japao. Com o incidente, o
assaltante ndo chegou a tomar nenhum dinheiro ou pertence das vitimas. A policia realizou diligéncias proximo
ao local do crime, chegando inclusive a fazer buscas na favela, mas até o0 momento, ainda ndo ha pistas do

assaltante.

Apos o assalto, o motorista do dnibus seguiu em dire¢do a um posto de satide proximo, mas a passageira que foi

atingida com o disparo de arma de fogo ndo resistiu e veio a falecer ainda dentro do veiculo.
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TRIBUNA DO NORTE ~

Natalense esta cada vez mais “preso” ao caos do transito
Publicacio: 15 de Junho de 2008 as 00:00

Jodo Maria Alves

- Ordenagdo urbana oferece poucas alternativas para a malha viaria

Andar pelas ruas de Natal ¢ como resolver uma equagio: some 250.386 veiculos espalhados pela cidade com a
falta de estrutura nas vias e a precariedade do transporte ptblico. O resultado é sempre negativo:
CONGESTIONAMENTO. Seja de carro ou de d6nibus, ¢ dificil encontrar alguém que esteja satisfeito com o
transito da cidade. Ha alguns anos, esse era um problema especifico da Zona Norte, mas hoje o transito lento ¢
uma caracteristica de norte a sul da cidade. A equipe da TRIBUNA DO NORTE percorreu varios itinerarios para
mostrar quanto tempo se gasta para atravessar a cidade, quais as vias alternativas, se é que existem, para tentar
fugir do congestionamento nosso de cada dia. E esse problema vem, literalmente, tirando o sono dos natalenses.
Isso porque, para ndo chegarem atrasadas no trabalho ou na escola, as pessoas estdo acordando cada vez mais

cedo.
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Poucos onibus e muitos carros

Saida: Avenida Maria Lacerda Montenegro.
Hora: 06h54

Destino: Ribeira

Chegada: 08h12

Desconto de tempo: 34 minutos

Tempo gasto: 45 minutos

Antes das sete da manha, ja era grande o vai e vem na avenida Maria Lacerda, em Nova Parnamirim. Carros,
onibus, alternativos e gente, muita gente circulando pelo local. Entre elas, a técnica de informatica Fernanda

Antunes, que tem a missao de chegar ao Senac, da Cidade, antes das oito da manha.

“Gasto mais ou menos uma hora para chegar no Centro. Tudo isso por causa do transito que tenho que enfrentar.
Quando podiamos usar os alternativos, ainda tinhamos uma segunda opgao, agora a Unica coisa que me resta ¢
sair de casa mais cedo e torcer para que o engarrafamento ndo seja tdo grande, porque todo dia tem”, reclamou

Fernanda.

Uma outra reclamagao feita pela técnica de informatica, mas que ndo € s6 dela, é a qualidade e a quantidade dos
onibus que circulam na cidade. “Sao poucos 6nibus e os que t€ém nao sdo 14 tdo confortaveis. Sem contar que

todos vém lotados. E olhe que essa ¢ a terceira parada depois do terminal”, reclamou.

Mais adiante, ainda na Maria Lacerda, o transito ja estava lento. O motivo, uma parada improvisada préximo a
escola CELM. Quando o 6nibus para nesse ponto, os carros que estdo atras t&€m que esperar o embarque €
desembarque dos passageiros. Levando em consideracdo o horario, 7h10 da manha, o congestionamento ¢ certo.

Do terminal de 6nibus até a saida da avenida foram gastos 10 minutos.

Mas segundo a populacdo, o pior ainda estava por vir: a BR 101. Na rodovia, o congestionamento comec¢ou na
altura do supermercado Macro e continuou por toda a via. Porém, o ponto mais critico € proximo a passarela de
Nedpolis, onde acontece o encontro dos carros que vem na marginal com os que ja estdo na BR. Para completar,
logo adiante tem um ponto de 6nibus. A confusdo de carros, motos e dnibus ¢ grande e as colisdes nesse ponto

também sdo freqiientes.
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Enquanto isso, entre a primeira e a segunda marcha e varios minutos no ponto morto, estava o comerciante Adir
Rocha, tentando ‘reanimar’ o carro que tinha acabado de quebrar. “Esse ponto aqui ¢ complicado, todos os dias,
no horério entre 7h e 8h da manha, gasto cerca de 20 minutos da Cidade Satélite até Neopolis. Quando na

verdade gastaria uns cinco minutos”, reclamou o comerciante.

Um outro ponto complicado da via, que a esta altura ja ¢ a avenida Salgado Filho, fica proximo a Igreja
Universal, em Lagoa Nova. Mas até chegar 14 foram gastos sete minutos. Uma eternidade para quem ja esta
atrasado ha muito tempo. “Como perco muito tempo no percusso até o meu trabalho, tento compensar esse atraso
saindo de casa mais cedo”, contou a comerciante Maria José Martins, que por causa do transito gasta 30 minutos,

ao invés de 15, para chegar ao trabalho.

Para ela, o valor que os usuarios pagam ndo esta de acordo com os servigos oferecidos. “S@o muitos carros para
pouco espago. As ruas e avenidas sdo estreitas para tantos veiculos. Sem contar que muitos preferem sair de

carro, ja que os Onibus sdo antigos e na sua maioria velhos”, reclamou.

Apesar de lento, o transito comeca a ter uma maior fluidez a partir da Igreja Universal. Diferente do que
acontece a tarde, pela manha, na avenida Hermes da Fonseca, sentido Centro, ndo ha congestionamentos. Nem
mesmo os semaforos, e sdo varios, dificultam a circulagdo dos carros. Isso porque eles funcionam no sistema
‘onda verde’, ou seja, quando o motorista passa em um semaforo aberto, mantendo uma certa velocidade, ele

consegue passar por todos da via.

A equipe da TN chegou ao seu destino final, as 8h12. Descontando o tempo em que ficou parada, cerca de meia
hora, o percusso foi feito em 45 minutos. Este ¢ o tempo que a maioria das pessoas gasta para chegar a Ribeira.

“Isso quando o transito ndo esta muito lento, como hoje”, finalizou Maria José.

Lentidao se repete no fim da tarde

Saida: Rlibeira
Hora: 17h40
Destino: Nova Parnamirim

Chegada: 18h53
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Desconto de tempo: 38 minutos

Tempo gasto: 39 minutos

Depois de passar o dia todo trabalhando, estudando a tnica coisa que se quer ¢ chegar em casa o quanto antes.
Mas, infelizmente, ndo € isso o que acontece... No final do dia, o trinsito esta tdo complicado quanto pela

manha. E mais uma vez, haja paciéncia para agilientar o congestionamento.

Nesse horario, um dos pontos complicados ¢ a avenida Hermes da Fonseca. O fluxo de carros aumenta na altura
do terceiro Comando da Marinha. De acordo com os motoristas, tem dias que a velocidade do carro nao passa
dos 20 quilometros por hora. Diferente do que acontece de manha, nem os semaforos, com suas ondas verdes,

aceleram o transito.

Forma-se uma fila de carro tdo grande que chega a atrapalhar o trafego nas avenidas paralelas como as avenidas
Alexandrino de Alencar e Alberto Silva, que também ¢ bastante movimentada. Quando isso acontece, a confusio

no transito daquela area esta formada. Alguns condutores, com pressa acabam ultrapassando o sinal vermelho.

O compasso do para, acelera e freia continua por toda a Hermes da Fonseca e Salgado Filho. Nesta tltima, o
ponto mais complicado fica na altura do Natal Shopping. Onibus e vans disputam a preferéncia do usuario e

nessa ‘guerra’ ndo ha regras, filas duplas e até triplas congestionam o, ja complicado, transito da avenida.

Na noite em que a reportagem da TN fez o percurso Ribeira/Nova Parnamirim, o transito ndo estava muito
complicado, mas segundo alguns motoristas, tem dias em que o congestionamento vai até a BR 101, na entrada
para o bairro. Isso porque alguns motoristas, que vao para Nova Parnamirim ficam em outras faixas da BR e s6

quando estdo perto do retorno querem trocar de faixa.

Ponte melhora o fluxo de veiculos na Zona Norte

Saida: Terminal de 6nibus do Soledade I
Hora: 06h58
Destino: Ribeira

Chegada: 08h15
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Desconto de tempo: 45 minutos

Tempo gasto: 32 minutos

A zona Norte de Natal sempre foi conhecida pelos grandes congestionamentos, mas nos ultimos meses, mais
precisamente depois da inauguracdo da Ponte Newton Navarro, essa realidade mudou. Agora, quem mora ‘do
outro lado do rio’ esta gastando menos tempo para chegar a Ribeira. O percusso que durava em média uma hora
caiu pela metade. “Melhorou bastante depois da ponte nova porque quem pode vai por ela e isso desafoga o
transito 14 em Igapd. Eu mesma gasto 30 minutos para chegar a rua Mossord, antes era uma hora ou mais”, disse

a auxiliar administrativa Soleide Lins.

A equipe da TN saiu do terminal de 6nibus do Soledade I as 06h58 da manha e as 7h05 ja estava na saida do
tunel do Complexo Viario da zona Norte, onde o transito estava trangiiilo e sequer lembrava o de meses atras.
Mas nem tudo sao flores... Basta qualquer imprevisto, como uma colisdo de carro, para se formar um
congestionamento. Mas alguns pontos continuam criticos. Um deles fica na altura do posto da Policia Rodoviaria

Estadual. Nesse trecho o transito fica lento devido a uma parada de 6nibus.

O mesmo acontece na avenida Felizardo Moura, proximo ao posto de gasolina. A parada de dnibus bloqueia uma
das vias de circulacdo dos carros. “Estd muito melhor... Antes, eu pedia a Deus que ninguém quisesse pegar meu
taxi antes das nove da manha porque ndo compensava o valor da corrida. Hoje aqui estd bom, mas em

compensagdo do outro lado estd um verdadeiro caos”, diz o taxista Francisco Borges de Lima.

Bernado Vieira

O caos a que o taxista se refere ¢ a avenida Bernardo Vieira, depois da implantag@o do corredor exclusivo para
os onibus. “Ali na Bernardo Vieira melhorou apenas para os 6nibus, os carros de passeio perderam espago e se

espremem em duas faixas estreitas”, conta um funcionario publico que prefere ndo ser identificado.

Alecrim
Quem vai em direg@o ao Centro ainda tem que enfrentar mais alguns metros de congestionamento. Mas quem vai
para o centro da Cidade e Ribeira tem que ter muita paciéncia para enfrentar a confusdo do transito do Alecrim.

Foram seis minutos s6 para atravessar a Coronel Estevam.

Tempo dobrado para se chegar
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Saida: Terminal da Cidade Satélite
Hora: 7h

Destino: Ribeira

Chegada: 8h05

Desconto de tempo: 33 minutos

Tempo gasto: 32 minutos

O percurso Cidade Satélite até a Ribeira normalmente levaria 15 minutos para ser feito, mas os
congestionamentos nas ruas ¢ avenidas da cidade acabam dobrando esse tempo. E quando o destino final é outro,
como por exemplo, Ponta Negra, a viagem pode durar de 45 minutos a uma hora. E o que acontece com o
estudante Anderson Estevam. “Todo dia ¢ a mesma coisa, a gente sai cedo de casa para tentar ndo chegar

atrasado na faculdade. A minha aula comega as 7h30, mas eu s6 chego as 8h”, disse o estudante.

A maioria das pessoas que utiliza carro de passeio usa o Prolongamento da avenida Prudente de Morais para
chegar mais rapido ao Centro da cidade. Mas as vezes, essa op¢do ndo da muito certo porque no cruzamento do

prolongamento com a avenida da Integrag@o, o transito comega a ficar congestionado.

Mas um dos pontos criticos da Prudente de Morais ¢ ali na rotula do Estddio Machadao. Apesar de nesse trecho
possuir semaforos, o transito ndo flui como deveria. Para os condutores, o problema esta no tempo em que os
sinais permanecem abertos. “Os sinais passam pouco tempo abertos, ndo da para passar nem dez carros que eles

fecham de novo”, reclama Eduardo Cavalcante.

Mas a situagao piora consideravelmente no trecho entre a avenida Antdnio Basilio € Bernardo Vieira. “Nao sei
para os outros, mas eu acho que a Bernardo Vieira piorou muito depois da reforma. Ficou muito apertado, para

os 6nibus melhorou, mas para os carros pequenos nao”, disse Eduardo.

Depois que conseguem passar pela Bernardo Vieira, os motoristas conseguem aumentar a velocidade do carro,
que até entdo nao passa dos 20 quilometros. Até a Ribeira, o transito flui livremente, sem maiores

congestionamentos.
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Bate Papo

Walter Pedro - Departamento de fiscalizagao

Com o aumento da frota de carros particulares, o que a STTU tem feito para solucionar o problema dos
constantes congestionamentos de Natal?

Nos ultimos quatro anos a STTU vem desenvolvendo uma série de projetos e implantando outros, anteriores a
essa gestdo, como medida para diminuir o impacto negativo que o aumento da frota representa. Temos a Ponte
Forte-Redinha, as obras de melhoria como o alargamento da Hermes da Fonseca, sincroniza¢do dos seméaforos
da Prudente de Morais, Salgado Filho e Romualdo Galvdo. Outro ponto importante foram as estacdes de
transferéncia, que fizeram com que a quantidade de linhas ndo precisasse aumentar — o que geraria mais dnibus
rodando nas ruas da cidade. Por tltimo, e mais polémico, temos a avenida Bernardo Vieira, que ¢ o modelo que a

Secretaria pretende levar para o sistema de viario de Natal.

E os novos projetos?

Estamos iniciando o Plano Diretor de Mobilidade da Prefeitura. Com ele vamos trabalhar ndo o transito, mas o
movimento. E ai vem o passeio, nibus, a acessibilidade. E garantir a facilidade de acesso da populagdo em
qualquer nivel. Esse projeto vai nortear a agdo que a secretaria vai fazer em toda a cidade. Essas medidas tém

conseguido equacionar varios problemas de transito.

A falta de espaco nas vias de Natal também ¢ um problema. Qual a alternativa para resolver essa
questiao?

Nao podemos transformar Natal em vias para carros. A solugdo é aumentar o nimero de corredores, fazer uma
integracdo geral de sistema 6nibus urbano e trem, 6nibus urbano e intermunicipal. Isso também melhora a
questdo da estrutura de transporte. Uma outra saida, que faz parte do Plano Diretor de Transporte da Regido
Metropolitana, ¢ a criagdo de terminais de integragdo nas entradas da cidade. Com isso, ao invés do dnibus
interurbano rodar em toda a cidade, o passageiro pegaria um Onibus ou o trem através do qual ele poderia chegar
ao Centro da cidade, por exemplo. Isso ajudaria a desafogar o transito. Quando estavamos fazendo o projeto da
Bernardo Vieira, os calculos foram feitos com base na quantidade dos veiculos de Natal. Mas acontece que ha
uma demanda grande de 6nibus e veiculos de outras cidades. Dos 14 6nibus que passavam na avenida, a metade

eram intermunicipais. Esse 0nibus andam praticamente no mesmo itinerario que o dnibus urbanos atendem.
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ANEXO B — Amostra/ mobilidade e acessibilidade ao local de trabalho dos
moradores do Bairro Lagoa Azul que se utiliza do 6nibus como meio de
transporte.

@j UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO NORTE (UFRN)
e PROGRAMA DE POS-GRADUACAO E PESQUISA EM GEOGRAFIA (PPGE)

Amostra/ Mobilidade e Acessibilidade ao local de trabalho dos moradores do Bairro Lagoa Azul que se
utiliza do 6nibus como meio de transporte
Elemento individuo
Nome do (a) entrevistado (a)
Data / / Hora

: Sexo: () Masculino () Feminino
Renda Média Mensal: Nenhuma ( ) 1a2s.m.( )3ad4sm.( )5a6sm.( )maisde7s.m.( )
Escolaridade: Analfabeto ( ) Ensino fundamental completo () Ensino fundamental incompleto () Ensino Médio
completo( ) Ensino Médio completo ( )Ensino superior ( )Pés-graduagéo ( )
Ramo de atividade: comércio ( ) servigo () industria ( ) atividade primaria ( )
Numero de viagens que faz por dia: 1 -2 -3 -4 -5 — 6 ou mais
Numero de 6nibus utilizados pordia1-2-3-4 -5 —6 ou mais
Relagao do entrevistado com o transporte coletivo por 6nibus
Elemento tempo

1 - Tempo de acesso a Até 15min( )[{15a30min( )| 30a45min( ) 45a1 hora( )

parada

2 - Tempo de espera a Até 15min( )[{15a30min( )| 30a45min( ) 45a1 hora( )

parada

3 - Tempo no percurso Até 15min( )| 15a30min( )| 30a45min( ) 45a1hora( ) | mais1hora( )
casal/trabalho

4 - Tempo no percurso Até 15min( )[{15a30min( )| 30a45min( ) 45a1 hora( )

parada/trabalho

Elemento transporte

5 - Segurancga da parada Ruim ( ) regular () bom ( ) 6timo ()
6 - Conforto da parada Ruim ( ) regular ( ) bom ( ) otimo ()
7 - Preco da tarifa Ruim () regular () bom ( ) 6timo ()
8 - Seguranga dos 6nibus Ruim ( ) regular ( ) bom ( ) otimo ()
9 - Conforto dos 6nibus Ruim ( ) regular ( ) bom ( ) otimo ()
10 - Assiduidade e pontualidade dos énibus Ruim ( ) regular () bom ( ) 6timo ()
11 - Existéncia de itinerarios de linha ligando a residéncia | Ruim ( ) regular () bom ( ) 6timo ()
ao trabalho
O (a) Sr. (a) deixa de fazer viagens por algum motivo? Qual?
Sugestao para melhorar a qualidade do transporte coletivo por

onibus:




ANEXO C - Cépia simplificada de ordem de servigo operacional

SECRETARIA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRANSITD
LRBAND

PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO
URBANOS
SISTEMA DE GESTZ\OI DE TRANSPORTE
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido em
19/5/2009

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0125/2009

64-NOVA NATAL RIBEIRA PETROPOLIS - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem |[[110 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Vel. Média ||20,87 km/h |
|vigéncia |[06/04/2009 |[Km Morta |[25,4 |
|Frota ||10 ||N° de Paradas ||O |
[N° de viagens  |[68 |[pata da Permissao |[16/06/1991 ]
[Extensdo |[38,27 ||[substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA

AV. DO BAIAO (Terminal)

AV. DAS CIRANDAS

RUA DO COCO-DE-RODA

RUA DO ABOIO

RUA DOS GANZAS

RUA DO PASTORIL

RUA DO FANDANGO

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS ALFININS

AV. DA CHEGANGA

RUA DO XAXADO

RUA DA ARARUNA

AV. CIDADE PRAIA

RUA RIO DOCE

RUA SERRA NEGRA

RUA JEQUIRIGA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA PARANDUVA

RUA ILHEUS

AV. GUADALUPE

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. PRESIDENTE LEAO VELOSO
AV. CORONEL ESTEVAM

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
PRAGCA ALMIRANTE TAMANDARE
PRACA CARLOS GOMES

AV DEODORO DA FONSECA
RUA MOSSORO

AV. PRUDENTE DE MORAIS

AV. NILO PECANHA

RUA GENERAL CORDEIRO DE FARIAS
AV. TAVARES DE LIRA

AV. DUQUE DE CAXIAS

AV. DUQUE DE CAXIAS
PRACA AUGUSTO SEVERO

RUA CAMARA CASCUDO

RUA PADRE JOAO MANOEL
PRAGCA JOAO TIBURCIO

RUA PADRE PINTO

RUA MERMOZ

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
RUA FONSECA E SILVA

RUA AMARO BARRETO

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. GUADALUPE

RUA ILHEUS

RUA PARANDUVA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA JEQUIRICA

RUA SERRA NEGRA

RUA RIO DOCE

ACESSO AO CONJUNTO CIDADE PRAIA
AV. CIDADE PRAIA

RUA LOS ANGELES )
AV. CENTENARIO DA ABOLICAO
RUA DA ARARUNA

RUA DOS COROAS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS CABLOCLINHOS

RUA DO FANDANGO

RUA DO PASTORIL

AV. DA CHEGANCA

AV. DAS CIRANDAS

RUA DOS CONGOS

RUA DO SASSAFRAS

AV. DO BAIAO (Terminal)
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Emitido em
PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL 19/5/2009
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO
URBANOS
= SISTEMA DE GESTAO DE TRANSPORTE
B il her SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS
LRBAND

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0103/2009

81-VILA VERDE RIBEIRA VIA SITIO GRAMOREZINHO/PETROP. - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem [[110 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Vel. Média ||21,62 km/h |
|vigéncia |[01/04/2009 |[km Morta |[21,3 |
|Frota ||5 ||N° de Paradas ||O |
[N° de Viagens (39 |[Data da Permissao |[05/12/1994|
[Extensao |[39,64 |[substitui a 0s | |
ITINERARIO
IDA VOLTA

AV PIRASSUNUNGA (Terminal)
RUA SAGRES

RUA RIBEIRAO AZUL

RUA CRISOPOLIS

AV. TOCANTINEA

AV. MOEMA TINOCO

RUA DOS IMIGRANTES

RUA COROADO

AV DOUTOR JULIANO MOREIRA
RUA DOUTOR CARNEIRO RIBEIRO
RUA APOLONIO FELIX

RUA FLOR DO PARAISO

RUA SAO RUFINO

RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

RUA PRESIDENTE LEAO VELOSO
AV. CORONEL ESTEVAM

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
AV. RIO BRANCO

RUA ULISSES CALDAS

RUA MOSSORO

AV. PRUDENTE DE MORAIS

AV. NILO PECANHA

RUA GENERAL CORDEIRO DE FARIAS
AV. TAVARES DE LIRA

AV. DUQUE DE CAXIAS

PRACA AUGUSTO SEVERO

RUA CAMARA CASCUDO

RUA PADRE JOAO MANOEL
PRACA JOAO TIBURCIO

RUA PADRE PINTO

RUA MERMOZ

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
RUA FONSECA E SILVA

RUA AMARO BARRETO

PRACA GENTIL FERREIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
RUA SAO RUFINO

RUA FLOR DO PARAISO

RUA APOLONIO FELIX

RUA DOUTOR CARNEIRO RIBEIRO
AV DOUTOR JULIANO MOREIRA
RUA COROADO

RUA DOS IMIGRANTES

AV. MOEMA TINOCO

AV. TOCANTINEA

RUA CRISOPOLIS

RUA RIBEIRAO AZUL

RUA SAGRES

AV PIRASSUNUNGA (Terminal)
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DE TRANSPORTE E TRANSITD
LRBAND

Emitido

PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL em
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO URBANOS |19/5/2009
SISTEMA DE GESTAO,DE TRANSPORTE
SECRETARIA MUNICIPAL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0086/2009

02-GRAMORE/MIRASSOL/CAMPUS/NOVA REPUBLICA - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem |[[110 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||22,60 km/h |
|vigéncia |[02/03/2009 |[Km Morta [27,3 |
|Frota ||8 ||N° de Paradas ||0 |
|N° de Viagens ||53 ||Data da Permissédo ||15/10/1984|
|Extensﬁo ||41,44 ||Substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA
AV PIRASSUNUNGA (Terminal) AV. ENG. ROBERTO FREIRE
RUA RIVERSUL BR 101

AV. PIRATININGA

RUA ATIBAIA

RUA ELDORADO

AV GUARARAPES

AV. TOCANTINEA

RUA FLOR DO PARAISO

RUA SAO RUFINO

RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO

AV BACHAREL TOMAZ LANDIM

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA

RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. BERNARDO VIEIRA

AV. SENADOR SALGADO FILHO

BR 101

VIADUTO DE PONTA NEGRA

AV.ROBERTO FREIRE (RETORNO CIDADE JARDIM)

AV. SENADOR SALGADO FILHO
AV. ANTONIO BASILIO

AV. XAVIER DA SILVEIRA

AV. BERNARDO VIEIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. ITAPETINGA

RUA ITOROROS

RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
RUA SAO RUFINO

RUA FLOR DO PARAISO

AV. TOCANTINEA

AV GUARARAPES

RUA ELDORADO

RUA ATIBAIA

AV. PIRATININGA

RUA PENAPOLES

AV PIRASSUNUNGA
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SECRETARLA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRAMSITD
LRBANGD

SISTEMA DE GESTAO,DE TRANSPORTE
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido
PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL em
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO URBANOS |19/5/2009

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0077/2009

03-NOVA NATAL/CAMPUS/MIRASSOL - Util

|Empresa ||VIA(;AO RIOGRANDENSE LTDA ||Tempo de Viagem ||120 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||21,83 km/h |
|vigéncia |[30/03/2009 |[Km Morta |[29,8 |
|Frota ||14 ||N° de Paradas ||0 |
|N° de Viagens ||82 ||Data da Permisséao ||15/10/1984 |
[Extensdo |[43,65 ||Substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA
RUA PILOTO CARLOS DEL PRETES (Terminal) BR 101

RUA TIJUANA
AV. DA CHEGANGA

AV. DAS CIRANDAS

RUA DOS CONGOS

RUA DO SASSAFRAS

AV. DO BAIAO

AV. DAS CIRANDAS

RUA ZE LIMEIRA

RUA DOS VIOLEIROS

RUA DOS REPENTISTAS

RUA DO PASTORIL

RUA DO FANDANGO

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS COROAS

RUA DA ARARUNA

AV. CIDADE PRAIA

RUA RIO DOCE

RUA SERRA NEGRA

RUA JEQUIRICA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA PARANDUVA

RUA ILHEUS

AV. GUADALUPE

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. BERNARDO VIEIRA

AV. SENADOR SALGADO FILHO
VIADUTO DE PONTA NEGRA
#Hp######### ( ITINERARIO VIA CAMPUS )
HEBBBBARHAS

AV. SENADOR SALGADO FILHO
RETORNO DO TUNEL DO 40 CENTENARIO
PRACA CIVICA DO CAMPUS

ANEL VIARIO DO CAMPUS

AV SANTOS DUMONT

SEGUE ITINERARIO NORMAL )
###(ITINERARIO NOVA JERUSALEM)### ( IDA E
VOLTA )

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA APOSTOLO SIMAO

RUA APOSTOLO MATEUS

RUA APOSTOLO FELIPE

AV. DOS CABOCLINHOS

SEGUE ITINERARIO NORMAL

AV. SENADOR SALGADO FILHO
AV. ANTONIO BASILIO

AV. XAVIER DA SILVEIRA

AV. BERNARDO VIEIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. GUADALUPE

RUA ILHEUS

RUA PARANDUVA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA JEQUIRICA

RUA SERRA NEGRA

RUA RIO DOCE

RUA LOS ANGELES )
AV. CENTENARIO DA ABOLICAO
RUA DA ARARUNA

RUA DOS COROAS

RUA DA LAPINHA

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA DO FANDANGO

RUA DO PASTORIL

RUA DOS REPENTISTAS

RUA DOS VIOLEIROS

RUA ZE LIMEIRA

AV. DAS CIRANDAS

AV. DO BAIAO

RUA DOS CONGOS

RUA DO SASSAFRAS

AV. DO BAIAO

AV. DAS CIRANDAS

AV. DA CHEGANCA

RUA TIJUANA )

AV. MARIA DE ARAUJO CANANEIA
RUA POETA REVOREDO NETO

RUA PILOTO CARLOS DEL PRETES (Terminal)
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SECRETARIA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRANSITD
LRBAND

PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL

SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO

URBANOS
SISTEMA DE GESTAO DE TRANSPORTE

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido em
19/5/2009

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0073/2009

28-NOVA NATAL / CEFET - Util

[Empresa |[VIACAO RIOGRANDENSE LTDA |[Tempo de Viagem |[100 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||22,78 km/h |
|vigéncia |[30/03/2009 |[km Morta |[29,8 |
|Frota ||6 ||N° de Paradas ||O |
[N° de Viagens |[39 |[pata da Permissdo  |[29/01/1990 |
[Extensao |[37,97 |[Substitui a 0s | |
ITINERARIO
IDA VOLTA

RUA PILOTO CARLOS DEL PRETES (Terminal)
RUA TIJUANA

AV. DA CHEGANGA

AV. DAS CIRANDAS

RUA DOS CONGOS

RUA DO SASSAFRAS

AV. DO BAIAO

AV. DAS CIRANDAS

RUA ZE LIMEIRA

RUA DOS VIOLEIROS

RUA DOS REPENTISTAS

RUA DO PASTORIL

RUA DO FANDANGO

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS COROAS

RUA DA ARARUNA 3
AV. CENTENARIO DA ABOLIGAO
RUA LOS ANGELES

AV. CIDADE PRAIA

ACESSO AO CONJUNTO CIDADE PRAIA
RUA RIO DOCE

RUA SERRA NEGRA

RUA JEQUIRICA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA PARANDUVA

RUA ILHEUS

AV. GUADALUPE

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. BERNARDO VIEIRA

AV. XAVIER DA SILVEIRA

AV. ANTONIO BASILIO

AV. RUI BARBOSA ,
###(ITINERARIO NOVA JERUSALEM)## # ( IDA E
VOLTA )

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA APOSTOLO SIMAO

RUA APOSTOLO MATEUS

RUA APOSTOLO FELIPE

R TRES LAGOAS

AV. DOS CABOCLINHOS

AV. ZACARIAS MONTEIRO

AV. ALMIRANTE ALEXANDRINO DE ALENCAR
RUA AMARO BARRETO

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. GUADALUPE

RUA ILHEUS

RUA PARANDUVA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA JEQUIRICA

RUA SERRA NEGRA

RUA RIO DOCE

ACESSO AO CONJUNTO CIDADE PRAIA
RUA LOS ANGELES .
AV. CENTENARIO DA ABOLICAO
RUA DA ARARUNA

RUA DOS COROAS

RUA DA LAPINHA

AV. DOS CABOCLINHOS

RUA DO FANDANGO

RUA DO PASTORIL

RUA DOS REPENTISTAS

RUA DOS VIOLEIROS

RUA ZE LIMEIRA

AV. DAS CIRANDAS

AV. DO BAIAO

RUA DO SASSAFRAS

RUA DOS CONGOS

AV. DAS CIRANDAS

AV. DA CHEGANCA

RUA TIJUANA .,

AV. MARIA DE ARAUJO CANANEIA
RUA POETA REVOREDO NETO
RUA PILOTO CARLOS DEL PRETES (Terminal)
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SECRETARLA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRAMSITD
LRBANGD

SISTEMA DE GESTAO,DE TRANSPORTE
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido
PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL em
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO URBANOS |19/5/2009

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0089/2009

11/17-GRAMORE/ RIBEIRA VIA PETROPOLIS ( VIA RIO BRANCO) - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem |[[95 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||22,11 km/h |
|vigéncia |[02/03/2009 |[Km Morta [27,3 |
|Frota ||9 ||N° de Paradas ||0 |
|N° de Viagens ||61 ||Data da Permissédo ||01/O7/1983|
|Extens50 ||35 ||Substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA

AV PIRASSUNUNGA (Terminal)
RUA RIVERSUL

AV. PIRATININGA

RUA ATIBAIA

RUA ELDORADO

AV GUARARAPES

AV. TOCANTINEA

RUA POMPEIA

RUA RIO DOCE

AV. ITAPETINGA

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. PRESIDENTE LEAO VELOSO
AV. CORONEL ESTEVAM

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
AV. RIO BRANCO

RUA ULISSES CALDAS

RUA MOSSORO

AV. HERMES DA FONSECA

RUA CORONEL JOAQUIM MANOEL
AV. GENERAL. GUSTAVO CORDEIRO DE FARIAS
AV. DUQUE DE CAXIAS

AV. DUQUE DE CAXIAS

PRACA AUGUSTO SEVERO

RUA CAMARA CASCUDO

RUA PADRE JOAO MANOEL
PRACA JOAO TIBURCIO

RUA PADRE PINTO

RUA MERMOZ

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
RUA FONSECA E SILVA

RUA AMARO BARRETO

PRACA GENTIL FERREIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. ITAPETINGA

RUA RIO DOCE

RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
AV. TOCANTINEA

AV GUARARAPES

RUA ELDORADO

RUA ATIBAIA

AV. PIRATININGA

RUA PENAPOLES

AV PIRASSUNUNGA (Terminal
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SECRETARLA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRAMSITD
LRBANGD

PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL em
SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO URBANOS |19/5/2009
SISTEMA DE GESTIT\O,DE TRANSPORTE
SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0085/2009

01-CIDADE DA ESP./ GRAMORE/PQ. COQUEIROS/NOVA NATAL - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem |[[130 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||22,71 km/h |
|vigéncia |[02/03/2009 |[Km Morta |[3,5 |
|Frota ||9 ||N° de Paradas ||0 |
|N° de Viagens ||54 ||Data da Permissédo ||20/08/1984|
|Extensﬁo ||49,2 ||Substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA

AV. PERIMETRAL SUL (Terminal)
AV RIO GRANDE DO SUL

AV CEARA

AV. RIO GRANDE DO NORTE
AV PARAIBA

RUA ADOLFO GORDO

AV. CAPITAO-MOR GOUVEIA
AV. BOM PASTOR

RUA SANTA TEREZA

RUA MANOEL MIRANDA
RUA DA CONCORDIA

RUA DOS PAIATIS

AV. BERNARDO VIEIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
BR 406

AV PEDRO ALVARES CABRAL
RUA JARDIM ESPERANGCA
RUA PARQUE DAS NACOES
RUA SAMAMBAIA

RUA SANTA LUZIA

AV. DAS FRONTEIRAS

AV ACARAU

RUA QUIXADA

AV. PAULISTANA

AV. DAS FRONTEIRAS

AV. MARANGUAPE

RUA NOVA RUSSAS

AV. FLORIANOPOLIS

RUA BLUMENAU

AV. SENHOR DO BONFIM
RUA JEQUIRICA

AV PICO DO CABUGI

RUA SERRA NEGRA

RUA RIO DOCE

RUA PROJETADA

RUA BELA VISTA

AV BUMBA-MEU-BOI

AV. DA CHEGANCA

RUA DO PASTORIL

RUA DOS GANZAS

RUA DO ABOIO

RUA DO COCO-DE-RODA
AV. DAS CIRANDAS

AV GUARARAPES

RUA ELDORADO

RUA ATIBAIA

AV. PIRATININGA

RUA RIVERSUL

======== ITINERARIO VIA DR. JOAO MEDEIROS

AV PIRASSUNUNGA

RUA MARQUES DE ABRANTES

RUA DOUTOR ARNALDO VIEIRA DE CARVALHO
RUA VISCONDE DE OURO PRETO R
RUA DOUTOR ANTONIO MACHADO ALCANTARA
RUA MARQUES DE ABRANTES

RUA PADRE MANOEL DA NOBREGA
RUA VISCONDE DE SABOIA

RUA BARAO DE COCAIS

RUA ALVARO OSORIO DE ALMEIDA
RUA UBAIRA

RUA GENERAL SOLOM

RUA DOUTOR CARNEIRO RIBEIRO
AV. TOCANTINEA

RUA POMPEIA

RUA RIO DOCE

AV. ITAPETINGA

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. BERNARDO VIEIRA

AV. BOM PASTOR

AV. CAPITAO-MOR GOUVEIA

RUA PATOS

RUA MORENO

AV PARAIBA

AV. RIO GRANDE DO NORTE

AV CEARA

AV RIO GRANDE DO SUL

AV. PERIMETRAL SUL - (TERMINAL)

======== ITINERARIO VIA DR. JOAO MEDEIROS

(
CID.ESPERANCA/GRAMORE/SANTAREM/PQ.COQUEIROS)
AV PIRASSUNUNGA
RUA RIVERSUL

RUA ATIBAIA

RUA ELDORADO

AV. GUARAPES

AV. DAS CIRANDAS
RUA COCO DE RODA
RUA DO ABOIO

RUA DOS GANZAS

RUA DO PASTORIL

AV. DA CHEGANGA

AV. DOS CABOCLINHOS
RUA DA LAPINHA

RUA DOS COROAS

RUA DA ARARUNA
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(
CID.ESPERANGA/GRAMORE/SANTAREM/PQ.COQUEIROS)
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO

AV. ITAPETINGA

AV. RIO DOCE

RUA GOVERNADOR ANTONIO DE MELO SOUZA
AV. TOCANTINEA

RUA DOUTOR CARNEIRO RIBEIRO

RUA ESCRITOR GILBERTO AMADO

RUA ALVARO OSORIO DE ALMEIDA

RUA DOUTOR GUILHERME DE ALMEIDA

RUA VISCONDE DE SABOIA

RUA PADRE MANOEL DA NOBREGA

RUA MARQUES DE ABRANTES

RUA BARAO DE GRAJAU

RUA DOUTOR JULIO MESQUITA i

RUA DOUTOR ANTONIO MACHADO ALCANTARA
RUA VISCONDE DE OURO PRETO

RUA DOUTOR ARNALDO VIEIRA DE CARVALHO
RUA FLORINEIA

AV. TOCANTINEA

AV PIRASSUNUNGA

AV. CIDADE PRAIA

RUA RIO DOCE

RUA SERRA NEGRA

AV PICO DO CABUGI

RUA JIQUIRICA

AV. SENHOR DO BONFIM
RUA BLUMENAU

AV. FLORIANOPOLIS

RUA NOVA RUSSAS

AV. MARANGUAPE

AV. DAS FRONTEIRAS

RUA SANTA LUZIA

RUA SAMAMBAIA N
RUA PARQUE DAS NACOES
RUA JARDIM ESPERANCA
AV PEDRO ALVARES CABRAL
BR 406

AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO
AV. BERNARDO VIEIRA

AV. BOM PASTOR

AV. CAPITAO-MOR GOUVEIA
RUA PATOS

RUA MORENO

AV PARAIBA

AV. RIO GRANDE DO NORTE
AV CEARA

AV RIO GRANDE DO SUL

AV. PERIMETRAL SUL (Terminal)




SECRETARLA MUNICIPAL
DE TRANSPORTE E TRAMSITD
LRBANGD

PREFEITURA MUNICIPAL DO NATAL

SECRETARIA MUNICIPAL DE TRANSPORTE E TRANSITO URBANOS
SISTEMA DE GESTAO,DE TRANSPORTE

SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO DE PASSAGEIROS

Emitido
em
19/5/2009

COPIA SIMPLIFICADA DE ORDEM DE SERVICO OPERACIONAL: N° 0121/2009

10-N. NATAL / RIBEIRA - Util

[Empresa |[EMPRESA DE TRANSPORTES GUANABARA LTDA |[Tempo de Viagem |[[105 min |
|Linha - N° e Nome ||Convenciona| ||Ve|. Média ||21,33 km/h |
|vigéncia |[06/04/2009 |[Km Morta |[25,4 |
|Frota ||7 ||N° de Paradas ||0 |
|N° de Viagens ||54 ||Data da Permissédo ||01/O7/1983|
[Extensdo |[37,33 ||substitui a 0S || |
ITINERARIO
IDA VOLTA
AV. DO BAIAO (Terminal) RUA SACHET

AV. DAS CIRANDAS

RUA DO COCO-DE-RODA

RUA DO ABOIO

RUA DOS GANZAS

RUA DO PASTORIL

RUA DO FANDANGO

RUA DOS CABLOCLINHOS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS ALFININS

AV. DA CHEGANCA

AV BUMBA-MEU-BOI

RUA BELA VISTA

RUA PROJETADA

RUA RIO DOCE

RUA SERRA NEGRA

RUA JEQUIRICA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA PARANDUVA

RUA ILHEUS

AV. GUADALUPE

AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
RUA JANDIRA

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. PRESIDENTE LEAO VELOSO
AV. CORONEL ESTEVAM

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
AV. RIO BRANCO

RUA SACHET

AV. DUQUE DE CAXIAS

PRACA AUGUSTO SEVERO

RUA CAMARA CASCUDO

RUA PADRE JOAO MANOEL
PRAGA ANDRE DE ALBUQUERQUE
PRACA JOAO TIBURCIO

RUA PADRE PINTO

RUA MERMOZ

RUA CORONEL JOSE BERNARDO
RUA FONSECA E SILVA

RUA AMARO BARRETO

RUA DR. MARIO NEGOCIO

AV. FELIZARDO FIRMINO MOURA
AV BACHAREL TOMAZ LANDIM
AV. DR. JOAO MEDEIROS FILHO
AV. GUADALUPE

RUA ILHEUS

RUA PARANDUVA

AV. SENHOR DO BONFIM

RUA JEQUIRICA

RUA SERRA NEGRA

RUA RIO DOCE

RUA PROJETADA

RUA BELA VISTA

AV BUMBA-MEU-BOI

AV. DA CHEGANCA

RUA DOS ALFININS

RUA DA LAPINHA

RUA DOS CABLOCLINHOS

RUA DO FANDANGO

RUA DO PASTORIL

RUA DOS REPENTISTAS

RUA DOS VIOLEIROS

RUA ZE LIMEIRA

RUA DOS CONGOS

RUA DO SASSAFRAS

AV. DO BAIAO (Terminal)
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