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RESUMO

Este trabalho discute as condi¢cdes de mobilidade dos moradores de Icara atraves do
transporte coletivo as oportunidades presentes no municipio e as areas externas a
ele. E também as condi¢des de acessibilidade a este modal de transporte. A cidade
de Igara se encontra em intenso processo de conurbagdo com a cidade de Criciima,
municipio este poélo da regido. Icara € uma cidade que ainda se encontra em
processo de fortalecimento econémico e de especializacdo de suas atividades, o
gue faz as pessoas procurarem Cricidma para atender suas necessidades de
compras, servicos, trabalho, lazer e estudo. A disponibilidade de infra-estrutura a
populacdo acelera e facilita o processo de urbanizacdo e crescimento de uma
cidade. Como estd o setor de transporte publico como um dos agentes
condicionantes deste processo em Icara € a discussao deste estudo.

Palavras-chave: Urbanizacdo. Crescimento urbano. Mobilidade. Acessibilidade.

Transporte.



LISTA DE ILUSTRACOES

Figura 1 — Mapa da érea de estudo — o Municipio de Igara.........ccccccevvevveeveeieeeennnnen. 32
Figura 2 — Conurbacdo CriCilma - IGAra...........cuevveeiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeees 35
Figura 3 — Distancia dos bairros em relacdo a area central de Igara..........ccccccee.... 37

Figura 4 — Quantidade de pessoas residentes, por setores censitarios em Igcara no

=L (o I o {3024 0 O U PPTT 39
Figura 5 — Densidade demogréfica por setores censitarios em Igcara no ano de 2010
................................................................................................................................. 39

Figura 6 — Mapa das rotas do transporte publico entre os municipios de Icara e
Criciima de SEgQUNAA @ SEXLA .....u.iiieeeiiieeiiiiiei e ee e e e e e e e e e 47
Figura 7 — Mapa das rotas do transporte publico entre os municipios de Icara e
(O 4 10] 18] 9 F= = 1o LS JEST= 1 = 1o [0 1 PO 48
Figura 8 — Mapa das rotas do transporte publico entre os municipios de Icara e
Cricilma a0S AOMINQOS .....cooviiiiiiiiie e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeesaaaaas 49
Figura 9 — Ponto de parada em estrutura metalica na rua Amaro Mauricio Cardoso,
regiao central do MUNICIPIO A€ IGANA........uuuuuuiiiiiiiiiiiiiiii e 50
Figura 10 — Exemplos de pontos de parada em estrutura de concreto que nao

SEQUEIM UM PAATEO.....cc i et 51
Figura 11 — Ponto de parada com abrigo, lixeira e propaganda...............cccceeeeeeennn. 51
Figura 12 — Exemplo de ponto de parada somente sinalizado................cccceeeeeeeennn. 52
Figura 13 — Ponto de parada na localidade de Boa Vista, sem manutencao ........... 53
Figura 14 — Ponto de parada no centro de Igara somente sinalizado....................... 53
Figura 15 — Ponto de parada nas margens da SC444 depredado ............ccccceeeeeen. 54

Figura 16 — Mapa da distancia maxima caminhavel até a rota mais proxima de
SEQUNAA 8 SEXIA ..ceee e 56
Figura 17 — Mapa da distancia maxima caminhavel até a rota mais proxima aos
SADAUOS ..o 57
Figura 18 — Mapa da distancia maxima caminhavel até a rota mais proxima aos

JOMINQOS .. 58



LISTA DE TABELAS

Tabela 1 — Itinerario do transporte coletivo entre Cricilma e Igara de segunda a

SEXEA - 200 .. it e e a e e e e e e s 41
Tabela 2 — ltinerario do transporte coletivo entre Criciima e Icara aos sabados -
20 PRSPPI 42
Tabela 3 — Itinerario do transporte coletivo entre Criciima e Igcara aos domingos -
120 5 TSSO 43
Tabela 4 — ltinerario Circular do transporte coletivo de Icara de segunda a sexta -
20 TR SOOI 43
Tabela 5 — Distribuicdo das linhas por horério de segunda a sexta entre Cricidma e
[or= 1= T 0 5 PP UPPPRTT 44
Tabela 6 — Distribuicdo das linhas por horario aos sabados - 2011 ............ccceeene... 44

Tabela 7 — Distribuicdo das linhas por horario aos domingos - 2011 ...........ccc......... 45



BTS
IBGE
SIG
ANTP
EBTU

LISTA DE ABREVIATURAS E SIGLAS

Bureau of Transportation Statistics

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
Sistema de Informacéo Geografica
Associacéo Nacional de Transportes Publicos

Empresa Brasileira de Transporte Urbano



SUMARIO

L INTRODUGAO ..ottt te e e 11
220N L V@ S SRR 12
2.1 ODJEEIVO GEIAI ..uuuiiiiiii i 12
2.2 Objetivos ESPECITICOS .oovviiee e 12
3 REFERENCIAL TEORICO .......ociiitiieeeee ettt 13
3.1 Urbanizagdo e Crescimento Urbano ..o 13
3.2 Consideracdes sobre o efeito da urbanizagcao nas cidades...........ccccuvvuennn. 18
3.3 Transportes e 0 espaco urbano ..., 20
3.3.1 Circulag@o e transSporte Urbano.........cccoeeeeiee i 21
3.3.2 Planejamento de tranSPOItES ... cciiiuii e 23
3.3.3 Critérios para operacdo do transporte publico.........cccceeeeiii, 24
A METODOLOGIA . ..t e et e e e e e e e et e e e e eabaeaaeees 28
5 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS .......oiiieieieieeeee e 31
5.1 Caracterizac@o da drea de eStudo........cooeeeviiiiiii 31
5.2 O transporte publico €m IGara.......cccceeeiiiiii 39
5.3 Distribuicéo das linhas e itinerarios - Mobilidade ..........ccccccceeeiiiiieiiieeiiiinnnn. 40
5.4 CondigOes de acessibilidade ao transporte........cccceiei 50
6 CONSIDERAC@ES FINALIS .o e e 59

REFERENCIAS ..o ettt 62



11

1 INTRODUCAO

A urbanizacdo e o crescimento urbano, produtos da industrializagcdo que
modificou as relacbes e a distribuicdo de pessoas no espaco € impulsionada pelas
condicBes de infra-estrutura que cada cidade disponibiliza a seus habitantes.

O deslocamento das pessoas dentro da cidade envolve questdes como o
crescimento econdmico desta, pois, se a populacdo ndo tem acesso aos bens e
servicos prestados no centro comercial, como entdo fazer uso deles e promover
ainda mais o crescimento de uma area, de um setor da economia? E ainda, obter
populacdo com gral satisfatorio de qualidade de vida? Esta € uma preocupacéo que
envolve as questbes de mobilidade e acessibilidade da populacdo dentro das
cidades, por isso o0 governo criou um projeto de lei que atende sobre a politica de
mobilidade urbana. Esta institui diretrizes que atendem aos quesitos necessarios
para a organizagdo, coordenacdo dos meios, servicos e infra-estruturas que
garantem os deslocamentos de bens e pessoas na cidade.

Sendo o 6nibus 0 modal de transporte coletivo mais utilizado no pais, pois
apresenta baixo custo a maioria da populacdo, € um sistema de transporte que
necessita de melhorias na maioria das cidades brasileiras.

Portanto, a pergunta que tange este estudo é: como é garantido o direito
de mobilidade da populacdo de Icara e Balneario Rincdo, através do transporte
coletivo em relacdo a conurbacéo existente entre Icara e Criciima. ldentificando as

condi¢cOes de acesso a este transporte.
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2 OBJETIVOS

2.1 Objetivo Geral

Estudar a mobilidade e acessibilidade da populacdo de Icara em relacéo

ao transporte publico coletivo, na area conurbada Criciuma/ Icara.

2.2 Objetivos Especificos

= Caracterizar o transporte urbano de Icara como condicionado a
Criciima.

» Caracterizar a infra-estrutura do transporte coletivo de Icara
relacionado ao processo de urbanizacdo e conurbacéo.

= Mapear o sistema de transporte atraves de linhas, horarios, pontos,
rotas e frota.

= Detectar os problemas do transporte.
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3 REFERENCIAL TEORICO

Para esta discussdo foi necessario fazer um estudo sobre urbanizacao,
crescimento urbano e as formas produzidas por estes dentro das cidades, para
entender e definir como esta distribuida a populacédo dentro do municipio de Icara e
saber de que maneira esta se desloca. Foi feito uma revisdo sobre o planejamento
de transportes, que trata da organizagcédo sobre os deslocamentos de bens, servigos
e pessoas dentro da cidade e para saber sobre os critérios utilizados para a
estruturacéo do sistema de transporte publico coletivo.

Este trabalho entdo, ird identificar como atualmente o sistema de

transporte coletivo atende a populacdo e como esta distribuido na cidade de Igara.

3.1 Urbanizagéo e Crescimento Urbano

O surgimento do processo de urbanizagéo e crescimento urbano acontece
posterior ao surgimento das cidades. Quando o homem passa a dominar o fogo, a
domesticar os animais e aprende a cultivar seus alimentos, deixa a vida ndbmade de
lado e se sedentariza. Com o0 passar dos tempos ele comeca a agrupar-se com
outras pessoas, surgindo as aldeias, primeiras representacdes da cidade. A aldeia
que precede a cidade, é caracterizada pela criacdo de animais e pela agricultura.
Quando o agricultor passa a produzir mais que 0 necessario para sua sobrevivéncia
comeca a haver o excedente alimentar, condicdo necessaria para que outros
homens se dedicassem a outras atividades e ndo a producdo de alimentos. Essa
producdo do excedente alimentar € uma das condi¢cdes necessarias para que se
origine a divisdo social do trabalho, e entdo as cidades. Pois, a divisdo social do
trabalho possibilitou ao homem ocupar-se de outras atividades surgindo: o sapateiro,
a costureira, o ferreiro, etc.; e assim aglomerar-se em espacos diferentes daqueles
ocupados para producdo de alimentos, estabelecendo entdo a separacdo entre
cidade e campo. (SPOSITO, 1994).

“A constituicdo da cidade é, ao mesmo tempo, uma inovagao na técnica
de dominacdo e na organizacao da producdo. [...]. A cidade, antes de mais nada,
concentra gente num ponto do espaco.” (SINGER, 2002, p. 12).

O tamanho da populagcéo, o controle do ambiente, o desenvolvimento

tecnoldgico e o progresso da organizacdo social; constituem fatores essenciais ao
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desenvolvimento urbano e provoca mudancas no modo de vida das pessoas.
(HAUSER, 1975).

O desenvolvimento urbano entdo se caracteriza por uma quantidade
relativamente grande de pessoas, morando em determinado ponto da cidade,
ocupadas por atividades néo agricolas. (DONNE, 1990).

“O urbano poderia, assim, ser considerado ndo simultaneamente tanto o
lugar da reproducao das relagcdes de producgéo, referentes aos bens e meios de
producédo, quanto o lugar da reproducéo da forca de trabalho.” (LIMONAD, 2006, p.
159).

Os paises sao constituidos por muitas cidades, a maior parte delas
pequenas, algumas médias e poucas grandes. A medida que se estabelece certo
namero de centros urbanos, cada um deles tende a se especializar em determinadas
atividades econdmicas, devido a sua localizacdo no espaco em relacdo a rede de
transporte e ao tipo de atividade desenvolvida por estes centros. Deve-se considerar
também para esta especializagdo, as caracteristicas histéricas e culturais da
populacdo, a politica e as mudangas na economia; que pode contribuir para que
determinada cidade se torne um importante centro industrial em detrimento dos

outros que se tornardo centros comerciais meédios e pequenos. (SINGER, 2002).

[...] @ especializagdo de cada cidade, que em boa medida vai determinar
seu ritmo de crescimento e, portanto, seu tamanho, o conjunto das cidades
desenvolve um extenso sistema de trocas que configura, sob o ponto de
vista econbmico, a rede urbana. (SINGER, 2002, p. 143 - 144).

Este sistema de trocas se estabelece, pois nenhuma cidade pode produzir
tudo o que consome, seja na forma de alimentos ou na forma de matéria-prima para
a industria. S8o as cidades pequenas e médias que fornecem estes produtos em
troca dos bens industrializados e dos servicos das grandes cidades. (SINGER,
2002).

O que provocou a dependéncia de uma cidade a outras, constituindo uma
rede urbana hierarquizada formando os grandes aglomerados urbanos que tinham
como seu dependente os aglomerados de médio porte que faziam a ligacdo com os
aglomerados pequenos. (SPOSITO, 1994).

A urbanizacdo € produto social desenvolvido pelas aglomeracgfes
(VILLACA, 1998), e ocorre paralelo ao processo de crescimento urbano, no entanto
de forma separada, pois, as pessoas podem se concentrar no espagco sem mudarem

seus padrdes de vida e ainda, mesmo vivendo de forma isolada - em economias
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avancadas - as pessoas participam e sao influenciadas pela cultura urbana.
(CLARK, 1991).

Clark (1991, p. 61-62) diferencia os dois processos da seguinte forma:

O crescimento urbano é um processo espacial e demograéfico e refere-se a
importéncia crescente das cidades como locais de concentracbes da
populacdo numa economia ou sociedade particular. [...]. A urbanizacéo, por
outro lado, € um processo social e ndo espacial que se refere as mudancgas
nas relacdes comportamentais e sociais que ocorrem na sociedade, [...].

A urbanizagéo, ou surgimento da sociedade urbana, varia conforme o
processo histérico, portanto ndo pode ser considerado como produto de um Unico
modo de producdo, pois este € definido de acordo com a organizacdo que cada
sociedade estabelece para as atividades produtivas. (LIMONAD, 2006).

Faissol (1994, p. 149) considera que:

Urbanizacdo e desenvolvimento econdmico tém caminhado juntos, tanto
em paises desenvolvidos como nos paises em desenvolvimento, ou mesmo
nos subdesenvolvidos, apesar de tomar formas diferenciadas, conforme o
estagio e/ou condi¢des particulares de cada pais ou regido.

O processo de urbanizagdo da sociedade esta condicionado as mudancas
no modo produtivo resultado da industrializacdo (LEFEBVRE, 1999), que nasce na
Inglaterra na segunda metade do século XVIII, denominada Revolugdo Industrial.
(ARRUDA; PILETTI, 1998).

A industria é instalada separadamente do local onde € extraida a matéria-
prima do local onde ela é transformada e consumida, principalmente depois do
desenvolvimento dos sistemas de transportes. Essa revolucéo técnica € responsavel
por estruturar a sociedade e o ambiente. (GONCALVES, 2006).

A Revolucéao Industrial conduziu a uma progressao da divisao do trabalho
e a mecanizagdo, consequentemente aumentando a produtividade econdémica. Isto
tornou permanente as inovacfes tecnologicas e a multiplicacdo de economias
externas — entre as empresas - devido a abertura de estradas, formacédo de
trabalhadores, extensdo da rede de comércio, desenvolvimento das redes de
transportes e comunicagbes. Todo esse conjunto de infra-estruturas torna mais
barato a instalacéo e operacgéo industrial. (DOWBOR, 1997). Com isso a populacdo
disponivel para o trabalho nos centros industriais cresce o que produz as primeiras
manifestacdes do desenvolvimento urbano. (ARRUDA; PILETTI, 1998).

O crescimento urbano € produto da industrializagcdo que concentrou a

forca de trabalho que consequentemente, gerou a necessidade de atividades de
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comeércio e servicos, levando também ao aumento da concentracdo da populagéo e
da demanda por produtos industriais. Nos paises do Terceiro Mundo, o crescimento
urbano aconteceu, devido a imigracdo e ao crescimento espontaneo da populacao.
(CLARK, 1991).

No caso do Brasil, no inicio do século XX havia uma configuracéo
predominantemente agraria, mas que passa a urbana a partir de meados do mesmo
século , sendo esta nova configuracdo a base para as transformagfes na sociedade
e também econémicas. (DEAK; SCHIFFER, 2004).

A partir da década de 1940 o processo de urbanizacdo ganha forca,
impulsionado pela industrializagdo com o avango técnico-cientifico-informacional que
€ responsavel pela reestruturacdo do territorio e modificagdo das relacbes sociais
presentes nele. Os resultados deste avanco sao o desenvolvimento do sistema de
transporte, dos sistemas de telecomunicacdes e de producéo de energia. A melhora
na infra-estrutura foi a responsavel pelo crescimento demografico e estes pela
expanséo da industria. (SANTOS, 1994).

Na década de 1970, a populacdo urbana quase dobrou, estando
concentrada nas grandes e meédias cidades, enquanto as pequenas havia perda
populacional. Isso se deveu a internacionalizacédo da economia brasileira, a partir da
instalacao de transnacionais nas grandes cidades, que eram os centros financeiros e
de prestacao de servigcos e dispunham de méo-de-obra barata. (FAISSOL, 1994).

Desenvolve-se assim, uma rede urbana extensa que se difere nos
ambitos regional e hierarquico. O regional se divide em nucleo e periferia. O nucleo é
a cidade de maior especificacao e diversificacdo das atividades em uma regido, que
possui 0s bens industrializados e os servigos. A periferia se constitui por cidades
médias e/ou pequenas em relacdo ao nucleo, e que fornecem os alimentos e
matéria-prima para estes e que se localizam em seu entorno. Enquanto que no
hierarquico existe uma estrutura de servi¢cos e bens que cada cidade produz, sendo
que a hierarquizagdo acontece em um nivel maior do espaco; de forma nacional.
(FAISSOL, 1994).

A regido metropolitana é a materializacdo desta hierarquia e da evolucao
dos centros urbanos. A sua formagao consiste tanto no aumento do tamanho de sua
area territorial e da densidade dos aglomerados urbanos existentes em seu entorno.
Quanto da distribuicdo no espaco das atividades de producdo, consumo, troca e

gestdo, das funcbes e dos grupos, e sua independéncia da ligacdo com outras
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cidades. Porém, a base de formacédo da metropole € o avanco das tecnologias que
introduziu novas atividades de producdo e consumo e eliminou a barreira das
distancias. O transporte coletivo foi responsavel por integrar as diferentes areas da
metropole. (CASTELLS, 2000).

A primeira metropolizagéo teve inicio no século XIX na Inglaterra, que
produziu a regido metropolitana de Londres, apos surgiram metrépoles em Tokio,
Cidade do México, Buenos Aires, Toronto, Montreal, Los Angeles, Barcelona entre
outras. A combinacao entre urbanizagdo, metropolizagcdo e conurbacgéo originou as
regibes metropolitanas, de forma fisica, social e econémica. No Brasil, o processo de
metropolizagéo se efetivou, a partir do século XX, em S&o Paulo e Rio de Janeiro.
Em seguida, surgiram as regiées metropolitanas de Porto Alegre, Belém, Fortaleza,
Recife, Salvador, Belo Horizonte e Curitiba. (FREITAS, 2011).

Atualmente o Brasil possui 190.755.799 habitantes, sendo que 84,36%
desta populacao reside em area urbana (IBGE, 2011); constituida por 35 regides
metropolitanas estabelecidas e 3 regides de integragcdo de desenvolvimento
econdmico. As regibes de integracdo de desenvolvimento econémico possuem
relacbes econOmicas e sociais com cidades em seu entorno mas nao possuem
integracao fisica efetiva, ndo podendo ser consideradas regides metropolitanas e
sim areas de expansdo metropolitana, € que caminham na direcdo de uma
metropolizagéo efetiva. Podendo ser destacadas as regidoes de Belo Horizonte (MG)
e Vale do Aco, da regido Carbonifera (SC), de Chapecd (SC), Norte e Nordeste
Catarinense (SC), Florianopolis (SC), Foz do Rio Itajai (SC), Lages (SC) e Vale do
Rio Itajai (SC) e dos municipios do entorno do Vale do Rio Cuiaba (MT).
(IPPUR/UFRJ, CNPQ, FAPERJ; 2011).

Por esses motivos Lefebvre (1999), considera que a sociedade que nasce
da industrializacdo que absorve a producao agricola chama-se sociedade urbana e
Carlos (2004), enfatiza que a articulagdo entre os planos: econdémico, politico e
social revelam a constituicdo da sociedade urbana e a generalizagédo do processo de
urbanizacéo.

Para Clark (1991, p. 96) o que predomina para o crescimento de todos os
paises é a “economia ser dominada por um pequeno numero de grandes cidades

alojando a maioria da populagéo [...].”
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3.2 Considerag¢des sobre o efeito da urbanizagcdo nas cidades

O crescimento urbano, provocado pelo aumento da densidade
demografica leva ao processo de conurbagdo com as cidades vizinhas, ou seja, se
caracterizando pela “fusdo de areas urbanas.” (VILLACA, 1998, p. 49). Mas nem
sempre este crescimento ocorre de forma continua, isso se deve a existéncia de
limites fisicos e naturais como um rio, uma serra ou limites estruturais como a
fronteira entre paises. Caracterizando assim, uma conurbacdo sem interagéo fisica
entre as cidades, uma conurbagéo descontinua. (VILLACA, 1998).

Para algumas cidades o crescimento foi favorecido pela posicéo
estratégica que as cidades ocupavam, como estar as margens de uma ferrovia como
€ 0 caso de Sdo Caetano/SP ou as margens de uma rodovia de grande

movimentacao de pessoas. (VILLACA, 1998).

[...] o processo de conurbacdo ocorre quando uma cidade passa a absorver
nacleos urbanos localizados a sua volta, pertencam eles ou ndo a outros
municipios.” Uma cidade absorve outra quando passa a desenvolver com
ela uma “intensa vinculag¢é@o socioecondmica. (VILLACA, 1998, p. 51).

O deslocamento espacial de pessoas é um dos responsaveis por estes
vinculos, sendo que os deslocamentos rotineiros e diarios como: casa — trabalho,
casa — escola ou casa — trabalho — escola; este Ultimo predominante em nossa
sociedade, merecem destaque. (VILLACA, 1998).

A melhora nas condi¢des de infra-estrutura de transportes, que ampliou a
mobilidade da populacdo e de produtos, ou seja, ampliou o volume de
movimentacdo de pessoas e produtos de um lado a outro da cidade; levou a
descentralizagdo das unidades produtivas e também da localizacdo de moradia e
trabalho da populacdo. (REIS 2006). O que leva a reconhecer que: “...] o
deslocamento de matéria e do ser humano tem um poder estruturador bem maior do
gue o deslocamento da energia ou das informagdes.” (VILLACA 1998, p. 20).

De maneira geral a disponibilidade de bens de consumo e servigos que
atende tanto os habitantes da cidade quanto a populagcéo das areas externas a ela é
uma das caracteristicas das fungdes urbanas. (MAYER, 1975). Que engloba funcbes
como: administrativa, comercial, bancéria, industrial, lazer, educacional, etc.
(DONNE, 1990). E que assume uma polaridade ou centralidade, quando
determinada cidade concentra e especializa essas funcdes em relacédo as areas em
seu entorno. (MAYER, 1975).
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O nucleo central constitui-se, em parte, de um agrupamento de funcdes
de servigo, localizadas no ponto mais acessivel a maxima “area beneficiaria” (profit
area) que pode ser abrangida. (MAYER 1975, p. 83). Estes nucleos assumem
categorias hierarquicas relacionadas com a capacidade de oferecer servicos de
maneira que quando um nucleo ndo atende as necessidades da populacdo esta se
langa em direg&o a nucleos proximos. (MAYER, 1975).

A disposicao de bens e servigcos no espaco urbano pode se dar de forma
concentrada ou dispersa, a primeira se apresenta pela criacdo de areas onde se
homogeiniza a forma de assentamento no espaco urbano, com a criacdo de bairros
industriais, bairros de instituicbes financeiras e bairros residenciais; a segunda se
apresenta pelo surgimento de centros de escala média ligados entre si por eficientes
sistemas de transporte. (REIS, 2006).

A identificagcdo das diversas centralidades é essencial para a
compreensao da estrutura urbana, assim como reconhecer a articulacdo entre as
partes da cidade objetivando o processo de estruturagdo e reestruturacdo do
transporte publico. (COCCO, 2011).

Devido a estas condi¢cdes foram adotados principios e diretrizes para
melhorar a estrutura do transporte brasileiro. E a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana Sustentavel que tem por objetivo promover a mobilidade urbana em favor da
populacdo, para que esta tenha acesso facil para onde desejar. Os principios
adotados regem sobre o direito ao acesso pleno, com seguranga, imparcial e
democratico ao espaco urbano. As diretrizes buscam a prioridade para os
pedestres, ciclistas, passageiros de transporte coletivo, pessoas com deficiéncia,
portadoras de necessidades especiais e idosos, no uso do espagco urbano de
circulacdo. (Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana, 2011).

Esta questéo implica os fatores de acessibilidade e mobilidade em relacéo
ao sistema de transporte. A acessibilidade € a capacidade das pessoas de atingir
atividades, servicos e mercadorias ou quaisquer destinos desejados (LITMAN, 2007
apud FERRONATO; MICHEL, 2011), enquanto a mobilidade mede quanto as
pessoas viajam. (BTS, 1997 apud FERRONATO; MICHEL, 2011).

Souza (1990 apud CARVALHO; SILVA, 2011), considera a mobilidade
como produto da associacéo entre acessibilidade e necessidade. E para Tyler (1997
apud CARVALHO; SILVA, 2011), a mobilidade é a funcdo geradora da

acessibilidade e do movimento. Apesar das diversas visdes sobre mobilidade, o
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importante a considerar € o fato de que ela ndo existe sem as condi¢cbes adequadas
de acessibilidade para servir os usuarios. No caso do transporte coletivo, a
acessibilidade adequada € aquela composta pela relacdo entre o tempo, a distancia
e a facilidade, das pessoas de atingir seu objetivo de deslocamento. (CARVALHO;
SILVA, 2011).

3.3 Transportes e 0 espaco urbano

A oferta de transporte impulsiona o surgimento de novas especialidades e
atividades econOmicas que provoca a necessidade de mudancas nas cidades. Os
paises em desenvolvimento, aqueles mais pobres; dependem quase que
exclusivamente do deslocamento a pé, por bicicleta ou por 6nibus para atingir seus
objetivos de viagem. Fazendo com que nao ocorram grandes transformacdes em
suas cidades. (VASCONCELLQOS, 2000).

“[...], outros paises em desenvolvimento, em estagios mais avancados de
industrializagdo, ja organizaram um conjunto mais diversificado de meios de
transporte [...]” (VASCONCELLOS, 2000, p. 51), o que provocou no espago urbano
transformacdes para adaptar-se a demanda e a operacdo destes meios.
(VASCONCELLOS, 2000).

Outras cidades da América Latina, que sofreram mudancgas sociais e
econdmicas ocorridas com o fim da segunda guerra mundial, também passaram por
modificacdes complexas em seus padrdes urbanos. (VASCONCELLOS, 2000).
Nestas cidades, a operacdo das companhias estrangeiras de transporte foram as
primeiras produtoras da relagcéo entre estrutura urbana e transportes. (FIGUEROA et
al, 1993 apud VASCONCELLOS, 2000).

Mas perderam sua posicdo, devido a competicdo que a operagcdo dos
onibus e caminhdes provocou, pois se tornou dificil para essas companhias atender
as areas de expansao urbana. Com o tempo todas foram sendo substituidas por
operadores privados e publicos. Neste sentido, a garantia do transporte de massa
recebeu poucas acdes para sua implantacdo, sendo submetido a operacao precaria
das empresas privadas de Onibus. (HENRY; FIGUEROA, 1985 apud
VASCONCELLQOS, 2000).

Com o desenvolvimento econémico que diversificou as atividades e gerou

novas classes médias, 0os automoveis adquiriram importancia. O crescimento da
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industria do petroleo na Venezuela em 1950 e a modernizacdo das atividades
econdbmicas que reorganizaram o0 espaco urbano no Brasil em 1970 foram
responsaveis por este processo. (HENRY; FIGUEROA, 1985 apud
VASCONCELLQOS, 2000).

Parte do espaco de circulagdo foi ocupado por automoveis, o que
acentuou as diferencas de transporte e acessibilidade entre aqueles que tinham e os
gue nao tinham transporte particular. (VASCONCELLOS, 2000).

O abandono dos sistemas ferroviarios de transporte e a ampliagdo dos
sistemas rodoviarios deixam clara a opcao pelo automovel. (BARAT, 1985;
FAGNANI, 1986 apud VASCONCELLQOS, 2000).

Com a expansao das cidades em grandes areas o deslocamento, a pé ou
de bicicleta - meios ndo motorizados, se tornou dificil. Tornando necesséario o
transporte motorizado em grandes e médias cidades e a disponibilidade de infra-
estrutura e veiculos de forma acessivel economicamente. (VASCONCELLOS, 2000).

3.3.1 Circulagéo e transporte urbano

Estima-se que o transporte coletivo seja responsavel por 59 milhdes de
viagens e atende a 30 milhdes de pessoas no Brasil, cerca de 94% dessas viagens
séo feitas por 6nibus e 95% da operacdo do transporte é realizado por empresas
privadas. A qualidade do transporte coletivo urbano tem se deteriorado pela falta de
estrutura e integracdo da rede de transporte que ndo acompanhou o processo de
urbanizacdo deixando de promover o acesso amplo ao territdrio. A populacdo de
renda mais baixa vém optando por se deslocar a pé, de bicicleta, ou de moto devido
as altas tarifas cobradas por um transporte insatisfatério. E os usuarios de renda
maior, optam por carros ou motos. (Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade
Urbana, 2011).

A circulagéo e intercomunicacdo, que consiste na movimentacdo e na
capacidade das pessoas de se mover no espaco e se relacionarem; talvez sejam as
funcdes mais essenciais de uma cidade. (GUIMARAES, 2004). Pois, é através
destes que as relagcbes sociais acontecem. Sendo que com O crescimento
demogréfico, aumenta a demanda em transporte coletivo. (DEAK, 2004).

O transporte € uma necessidade fruto da economia que acelera o seu

maior desenvolvimento, pois 0S avangcos econdémicos que proporcionaram o
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aumento na producdo e no consumo de bens necessitavam, e com 0 aumento
nestes avangos, continuam necessitando cada vez mais dos meios de transporte
para a difusdo destas atividades. (COCCO, 2011).

A evolugdo dos meios de transporte proporcionou a liberdade de
movimento, diminuindo as distancias entre os lugares e o0 alcance da populacao aos
servicos disponibilizados pela cidade. (GUIMARAES, 2004). Esta evolu¢do dos
meios de transporte considera as suas condi¢fes fisicas que melhoraram com o
passar do tempo, proporcionando maior conforto e seguranca em relagao as antigas
carruagens tracionadas por animais. Que dificultava o deslocamento para distancias
longas de uma parcela da populacdo (criancas, mulheres e idosos) para atingir 0s
servigcos. (VASCONCELLQS, 2000).

A funcdo do sistema de circulacdo da cidade € possibilitar a
movimentacdo de pessoas e bens. (GUIMARAES, 2004). Este sistema é composto
pela infra-estrutura viaria e pela oferta de veiculos de transporte. A qualidade de
estrutura das vias condiciona a qualidade do transporte e do transito tanto para
deslocamentos a pé quanto para meios motorizados e envolve a largura das vias
gue ira determinar a capacidade de uso destas. (VASCONCELLOS, 2000). A
gualidade das vias também envolve a “qualidade das calcadas, essencial para a
seguranca e o conforto dos pedestres.” (VASCONCELLOS, 2000, p. 17).

No caso das vias, as condigcbes podem ser aferidas pelo tipo e qualidade
do piso, bem como pela area de circulacdo oferecida em relacdo a
densidade de habitantes ou de pessoas que precisam circular, o que
depende de suas caracteristicas socioecondmicas. (VASCONCELLOS,
2000, p. 18).

Sendo que “a maioria das deslocacbes na cidade sao ainda viagens de
casa para o trabalho”, este tipo de deslocamento evidencia o atendimento da
populacdo na condicdo da forca de trabalho disponivel para o setor produtivo.
(LYNCH, 1999, p.180).

Mas Vasconcellos (2000) considera além das deslocacdes para trabalho,
as viagens para a escola. Sendo que os motivos das viagens sao condicionados por

aspectos sociais, econdmicos e culturais.
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3.3.2 Planejamento de transportes

O planejamento de transportes trabalha a organizacdo e estruturagao dos
deslocamentos de pessoas e mercadorias para o desenvolvimento urbano. E
responsavel por definir a infra-estrutura das vias, dos transportes (vias e terminais),
veiculos e os servigos de transporte. (VASCONCELLOS, 2000).

O planejamento se utiliza de “[...] quatro etapas para prever a demanda
futura de transporte e definir as melhores alternativas de oferta, de acordo com
alguns principios econdmicos e técnicos.” (VASCONCELLOS, 2000, p. 63). A
primeira fase trata da analise sobre a relacdo entre as viagens feitas e a idade e a
renda das pessoas e das caracteristicas sociais e econbmicas das regifes. A
segunda etapa consiste na investigacdo da atracdo entre as zonas da area de
estudo. A terceira etapa estuda a escolha feita pelas pessoas por determinado modo
de transporte. A quarta etapa estuda quais destinos de deslocamento escolhido
pelas pessoas. Estes modelos de estudo tém sido utilizados em outros paises em
desenvolvimento desde 1970, sofrendo adaptacdes de acordo com a situacédo local.
(VASCONCELLOS, 2000).

O planejamento de transportes urbanos € uma area de estudo que busca
adequar as necessidades de transporte com o desenvolvimento de uma regido
(CAMPOS, 2011) para “implantar novos sistemas ou melhorar os existentes.”
(CAMPOS, 2011, p. 2).

No Brasil as decisOes sobre a oferta de infra-estrutura para o transporte
sao definidas no cenario politico e somente depois sdo feitas as etapas ja
mencionadas, que confirmam ou ndo a decisao politica. (VASCONCELLOS, 2000).

Os planos podem ser de curto, médio ou longo prazo, os planos de curto
e médio prazo sdo aqueles que operam de forma rapida e com custo baixo; os de
longo prazo dependem de um investimento e prazo maior para a sua
implementacdo. (CAMPOS, 2011).

Existem trés tipos de planejamento, o estratégico, o tatico e o operacional.
O plano estratégico funciona a longo prazo e inclui as redes viarias os transportes de
massa, além das infra-estruturas dos seus terminais. Leva em consideracao os usos
do solo o movimento de pessoas e bens durante os préximos 20 a 25 anos
considera também as metas da regido e as politicas do estado e do pais. (CARTER,;
HOMBURGER, 1978 apud CAMPOS, 2011). O plano tatico é realizado atraves de
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analises de médio a longo prazo. Trabalha a geometria das vias (determinacdo de
largura de faixas, declividade da via, dimensionamento de areas para pedestres e
largura de calgadas e de passeios, etc.). O plano operacional estabelece suas a¢des
em curto prazo e trabalha a configuracdo do uso das faixas de trafego, aplicacdo de
dispositivos de controle de trafego, programacdo de seméaforos, espacamento e
localizacéo de paradas de oOnibus, frequéncia de um servico de 6nibus, adicdo de
faixa para veiculos com ocupacédo interna alta, fornecimento de informagdes aos
usuarios em tempo real, detec¢do de incidentes, dentre outras. Devido ao seu foco
de curto-prazo, € importante que haja dados detalhados sobre o objeto de estudo.
Mas basicamente, para se definir o que deve ser implantado ou melhorado, é
necessario a quantificagcdo da demanda por transporte e a identificagdo de como ela
se distribui dentro da area. Sendo que a demanda por transporte depende do
desenvolvimento atual da regido e do prognostico de desenvolvimento futuro.
(CAMPOS, 2011).

O planejamento e as politicas publicas devem privilegiar as atividades
econOmicas tradicionais pois elas proporcionam a manutencdo de emprego e renda
da populacdo. Por isso o transporte publico ndo deve ser visto apenas como
promotor da expanséo urbana e dos espacos mas deve ser visto como um meio que
orienta a estruturacdo espacial e promove o0 desenvolvimento através da
acessibilidade que oferece. (COCCO, 2011).

Uma ferramenta que vém sendo cada vez mais utilizada para o
planejamento de transportes € o SIG, pois este sistema tecnoldgico possui
capacidade de armazenar e associar informacdes ao espaco geografico e auxilia na
resolucado de problemas. Como exemplo da aplicagcdo do SIG no planejamento de
transportes tem-se o trabalho desenvolvido na cidade de Bauru-Sao Paulo, onde o
objetivo era estimar as viagens urbanas relacionadas a acessibilidade e mobilidade.
Incorporar dados espaciais a uma pesquisa origem-destino. (CRUZ; CAMPOS,
2011).

3.3.3 Critérios para a operacéo do transporte publico
A Associacao Nacional de Transportes Publicos- ANTP (1997), considera

que a regulamentacdo do transporte publico tem o objetivo de estabelecer a base

legal para a prestacdo do servico e as obrigacbes e deveres das entidades
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prestadoras. Sendo que € dever do Municipio organizar e prestar 0S Servigos,
podendo este agir de forma centralizada ou descentralizada. A forma centralizada
implica que a prestacdo do servigo seja feita diretamente pela administracao publica,
enquanto que na forma descentralizada o municipio pode por via de outorga ou
delegacéo passar a operacao da prestacéo do servico de transporte a uma empresa
particular, sob condicao licitatoria de escolha da empresa.

A organizacdo da oferta de transporte é feita de acordo com a demanda,
custos e o nivel de servico desejado. A programacdo envolve qualidade e
confiabilidade ao servico, atendendo aos seguintes aspectos: nivel de servico, o qual
envolve o conforto, a qualidade, a seguranca e a confiabilidade do atendimento. E as
caracteristicas do servico como tipo de linha, itinerario da linha e seus pontos de
parada, tipo do veiculo a ser utilizado, frequéncia do servico e horario de
atendimento, informacdo ao usuario, integracdo com outras linhas, servicos e modos
de transporte, e a tarifa. (ANTP, 1997).

As linhas podem ser classificadas em: radial, que realiza a ligagdo de um
bairro ao centro da cidade; intersetorial, que realiza a ligagdo de dois bairros ou
setores da cidade, podendo ser denominada de diametral quando passa pelo centro
da cidade e perimetral quando ndo passa pelo centro; circular, realiza a ligacédo de
dois ou mais bairros e setores da cidade e rural, aguela que passa nas areas rurais.
Existem também os casos especiais em que as linhas séo troncais, onde passam
em corredores de grande demanda e sao alimentadas por outras linhas. (ANTP,
1997).

No caso da frequéncia e horario de atendimento ela pode ser definida de
acordo com o nivel de servico desejado ou pelo tempo de passagem entre dois
veiculos. O periodo de atendimento é feito nas horas de maior atividade econdmica
e social, entre 5h00 e 23h00. Somente em cidades grandes ou em condi¢bes
especificas a operacgéo é feita durante 24 horas. O veiculo mais utilizado no Brasil
para o atendimento publico é o 6nibus. (ANTP, 1997). “Estima-se que ele atenda
cerca de 95% dos deslocamentos urbanos por transporte publico no pais,
considerando ai também o trolebus.” (ANTP, 1997, p. 147).

No movimento de pessoas através da cidade, a economia e a eficiéncia do
meio de transporte, contam como principais fatores para a escolha da
modalidade de transporte. Sendo que este “pode estar sob dominio publico,
outro pode ser fornecido por uma entidade privada, e outro ainda pode ser
composto por veiculos independentes. (LYNCH, 1999, p. 182).
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“O ponto de parada é o elo de ligacdo entre o sistema de circulagéo e o
sistema de transporte coletivo” (CARVALHO; SILVA, 2011, p. 4) e sado equipamentos
importantes para a operacdo e imagem do servi¢o de transporte publico e devem ser
construidas de forma resistente e funcional. Podendo ser necessario além do abrigo,
ilumingdo propria, banco, lixeira, mapas e informagdes operacionais sobre a rede de
transporte e o Orgado gestor. (ANTP, 1997). Também s&o considerados alguns

cuidados para implantagéo dos pontos (ANTP, 1997, p. 150):

A implantacdo de pontos deve seguir os seguintes cuidados: colocar os
pontos nos locais mais convenientes para 0s usuarios e que oferegcam boas
condicbes de seguranca na travessia; [...]; colocar pavimento rigido junto
aos pontos; cobrir o ponto de parada para prote¢do contra intempéries e
pavimentar e iluminar a calcada; dimensionar o ponto de parada para o
volume maximo de demanda prevista para o local [...]; dotar o ponto de
parada de informacdes sobre as linhas de énibus que passam no local e
também outras informacdes de interesse dos usuarios; prever exploragdo
publicitaria nos pontos de parada como forma de ressarcimento dos custos
de implantagcdo e manutencao dos abrigos.

E importante que a administragéo publica estabeleca um padréo de ponto
de parada e que este seja aplicado a todas as regides da cidade e ndo apenas nos
pontos localizados na area central. (ANTP, 1997).

A auséncia do ponto de parada impossibilita o0 acesso do usuario ao
sistema de transporte. Para o usuario o tempo necessario para chegar ao ponto de
parada também € um critério avaliado por eles, pois o tempo perdido até o embarque
e no desembarque até atingir o destino escolhido pelo usuario, € considerado tempo
perdido. (CARVALHO; SILVA, 2011). “A EBTU considera a acessibilidade temporal
como sendo a frequéncia do servico; em outras palavras, o tempo de espera do
usuario no local de embarque e desembarque.” (CARVALHO; SILVA, 2011, p. 7).
Neste caso o tempo deve ser avaliado de forma separada do local de instalacao do
ponto (acessibilidade locacional). Esta acessibilidade esta ligada a distancia
necessaria para chegar ao ponto de parada. Para a EBTU o valor classificado como
bom para a distancia caminhavel a ser percorrida pelo usuario € de 250 metros em
todas as diregdes a partir do ponto de parada. (CARVALHO; SILVA, 2011). Existe
também as condi¢des facilitadoras ao longo do caminho de acesso ao sistema de
transporte coletivo (CARVALHO; SILVA, 2011, p. 8):

Incluem o préprio ponto de parada; o calgamento, sua largura e estado de
conservacgdao; distancias para travessias de vias de veiculos com seguranca;
iluminacdo publica ao longo do caminho e no préprio ponto; informacdes
sobre o sistema de transporte no ponto e do ponto de parada; elementos de
mobilidrio urbano, telefones publicos, cestas de lixo; sinalizacdes de
transito.
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Mais de 60% das jornadas abaixo de 1,5 Km séo feitas a pé e jornadas de
pedestres raramente excedem 3 Km. (O’ FLAHERTY, 1997 apud LADEIRA,;
ARAUJO et al, 2011). No entanto é preciso levar em consideracéo as limitacbes em
virtude da idade e da capacidade fisica das pessoas. Para implantar um ponto de
onibus também devem ser considerados a distancia entre as paradas proximas, a
relacdo entre a quantidade de 6nibus e a quantidade de passageiros, a localizacao,
a area de influéncia e a geometria da via. Em Porto Alegre por exemplo, os pontos
buscam seguir os critérios por area. Na area central densamente povoada a
distancia entre as paradas € de 150 a 300 metros, enquanto a distancia caminhada
até um ponto € de 700 metros. Nos bairros densamente povoados, a distancia entre
as paradas € de 250 a 350 metros, enquanto a distancia caminhada até um ponto é
de 500 metros. Nos bairros de areas rarefeitas, a distancia entre as paradas é de
250 a 500 metros e a distancia caminhada até um ponto € de 300 metros. Em areas
com grandes aclives, a distancia entre as paradas € de 150 a 200 metros, enquanto
a distancia caminhada até um ponto é de 200 metros. (LADEIRA; ARAUJO et al,
2011).

O 6nibus € o modal coletivo mais utilizado pela populagéo e em termos de
planejamento é o mais eficiente, pois, um carro particular transporta em media 1,5
pessoas, no entanto, o 6nibus comporta 42 pessoas sentadas e esta capacidade
pode ser aumentada com passageiros em pé. (GUIMARAES, 2004).

Cerca de 80% das pessoas com renda até quatro salarios minimos
utilizam o transporte coletivo, favorecendo a sua predominéncia. Sendo a renda
familiar e obviamente a idade do individuo, determinantes da mobilidade. (DEAK,
2004). No entanto o acesso a movimentagcdo ndo estd distribuido de forma
homogénea dentro da cidade. (LYNCH, 1999).

Sabe-se que as areas centrais da cidade concentram um maior niamero
de linhas e horéarios de transporte devido a sua densa ocupacao, intensificando o
fluxo a uma sé direcdo (COCCO, 2011), ou no caso das cidades pequenas, em
direcdo aos polos de atendimento, ou seja, cidades vizinhas.

Este cenario pode ser identificado atraves da relacdo econdmica e social
gue Icara estabelece com Cricima, que produziu a conurbacdo no limite das duas
cidades. O objeto deste estudo € saber como se d& a relacdo entre as cidades por
meio das condicbes de mobilidade e de acessibilidade dos moradores de Icara

através do transporte publico .
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4 METODOLOGIA

Parte deste estudo foi realizado de forma qualitativa e outra parte de
forma quantitativa. A metodologia qualitativa, foi realizada sobre as condi¢cdes de
infra-estrutura apresentadas pelos pontos de paradas. Observando se estes
possuiam abrigo, lixeira, se o terreno para sua instalacdo era adequado, se possuia
banco, quadro de informacdes, telefone publico etc. A mesma metodologia foi
aplicada para a andlise de distribuicdo das linhas no municipio, que procurou
observar se as mesmas se encontravam dispostas de forma homogénea na cidade e
se atendiam plenamente a populacéo.

A metodologia quantitativa que € a medida em numeros de determinado
objeto de estudo foi aplicada para quantificar o volume de linhas existentes no
municipio e para saber em qual direcéo o fluxo de viagens € mais intenso.

Para discutir a mobilidade e a forma como esta estruturado o transporte
publico no Municipio de Igara, e sabendo-se previamente que apenas uma empresa,
a Expresso Coletivo Igcarense, oferece o servico e considerando o crescimento
econdmico, fisico e populacional do municipio, foi necessario realizar o levantamento
dos itinerarios e horarios operados pela empresa prestadora do servigo. Este
procedimento foi realizado através de documentos cedidos pela mesma e consistiu
em 4 etapas.

Na primeira etapa, os dados levantados foram organizados em tabelas,
separando os itinerarios e horarios de acordo com o dia de funcionamento na
semana, para quantificar as linhas dentro do municipio. O que gerou trés tabelas
diferentes de funcionamento, uma que ocorre de segunda a sexta, uma que ocorre
no sadbado e uma aos domingos.

Na segunda etapa, para identificar qual sentido de direcdo das linhas é
mais intenso, ou seja, o fluxo. As tabelas foram subdivididas em funcdo do ponto de
destino e do ponto de origem, que produziu seis tabelas, .sendo duas para cada
uma das trés geradas inicialmente.

Na terceira etapa, para saber se o atendimento ao municipio acontece
plenamente, em todos os horarios do dia, as seis tabelas produzidas na segunda
etapa foram subdivididas por horario. Estes foram separados de hora em hora, o que

gerou mais seis tabelas. Determinando também quais locais ficam sem atendimento
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em determinados horarios do dia, e em qual horario acontece o maior numero de
viagens, de acordo com a quantidade de linhas disponibilizadas em cada horario.

A quarta etapa consistiu no mapeamento das linhas organizadas em
tabelas utilizando o Kosmo, um Sistema de Informacdo Geografico, para a
visualizacao espacial das linhas dentro do municipio.

Os Sistemas de Informacao Geografica (SIG) trabalham informagfes do
espaco dentre elas a coleta, armazenamento, manipulacdo, andlise e apresentacéo
de dados; usando uma planta, carta ou mapa base. Faz parte deste sistema o
Kosmo que é um software de acesso livre.

Para discutir a acessibilidade dos usuarios ao transporte, foi realizado em
determinadas areas onde passam as linhas, estudo de campo com objetivo de
identificar as condi¢cdes em que se encontram as paradas de 6nibus. Identificando as
guestdes estruturais do equipamento urbano e a distancia média entre um e outro.

A distancia média entre um ponto e outro foi coletado de forma
“grosseira”, através do contador de quilometragem do carro utilizado no campo. Este
procedimento foi feito da seguinte forma: o contador foi zerado a partir do primeiro
ponto encontrado na primeira linha percorrida. A medida que se encontrava 0s
pontos, a quilometragem era anotada. Assim pode-se ter uma nocdo da distancia
entre 0s pontos, porém sem exatidao.

Devido ao tamanho da area a ser percorrida e as mudancgas realizadas
pela empresa nos itinerarios, o tempo disponibilizado para o campo nao foi
suficiente. A insuficiéncia de dados no material cartografico cedido pela prefeitura e
a falta de equipamentos especificos de localizacdo espacial, ndo possibilitou
percorrer todas as linhas, localizar todos os pontos e identificar as condi¢bes de
todas as paradas. Por isso fez-se a escolha de determinadas areas de acordo com a
estrutura das mesmas. Foram escolhidas areas urbanas, mas com caracteristicas
rurais e dispersas e areas totalmente urbanas mais concentradas para este estudo.
O levantamento do estado dos carros utilizados para o transporte foi feito através de
dados coletados dentro da empresa.

Para explicar a importancia do transporte publico e para identificar a
eficiéncia deste dentro da cidade em questdo. Procurou-se em materiais
bibliograficos os parametros relacionados ao processo de urbanizacdo e crescimento
de uma cidade. Considerando o historico de urbanizagcdo e seus produtos na

estruturacdo do espaco a partir do seu surgimento na Inglaterra, no Brasil, na
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mesorregido sul de Santa Catarina e no Municipio de Icara. E ainda, a estrutura
normativa do transporte publico no Brasil.
As fotos utilizadas para ilustrar as paradas de 6nibus foram feitas pela

autora em campo.
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5 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS

5.1 Caracterizacdo da area de estudo

O municipio de Igcara se localiza no litoral Sul de Santa Catarina, na
Macrorregiao Sul Catarinense e na Microrregiao de Criciuma (Figura 1). Em seu
entorno estdo os municipios de Cricima, ao norte e ao oeste, Ararangua, ao
sudoeste, Morro da Fumacga, ao norte, Jaguaruna, ao leste e o Oceano Atlantico, ao
sudeste. Esta inserido entre as latitudes 28°40'13,96"S e 28°52'59,20"S e as
longitudes 49°10°21,22"W e 49°21'27,68"W.

Na regido Sul Catarinense, Criciima se destaca pelo maior namero
populacional total e pela importancia de sua economia para o estado, que atrai para
seu entorno um processo gradativo de crescimento. Dessa forma, Criciama polariza
a regido devido a sua importancia econdémica, principalmente pela industria ceramica
e secundariamente pelas industrias da confecgéo, de alimentos, quimica e plastica.
Dessa forma, constitui-se no centro com maior diversidade na estrutura ocupacional
da regido. (IPARDES et al,, 2000).

O municipio de Icara, possui uma area total de 295,66km? sendo que
desse total 132,79km? estdo delimitados pelo perimetro urbano, o que distingue
44,91% de sua area como urbana. Apresenta uma populagéo total de 58.833hab.,
sendo desses 53.913hab. em area urbana, equivalendo a 91,63% do total. A
densidade demografica municipal & de 198,99hab/Km? e a wurbana de
406,00hab/km?.

Na economia tem destaque de base o setor de servicos que atinge a
maior representatividade no Produto Interno Bruto do municipio. (IBGE, 2011).

O territorio de Igcara e consequentemente as areas urbanizadas, tem
importantes vias de acesso que determinam a direcdo da expansdo urbana tais
como: a BR 101, rodovia que integra todo o litoral brasileiro; a SC 444, que liga a
mancha urbana a BR 101 e a Criciima; e a ferrovia Dona Teresa Cristina, que liga
Cricima a Icara e esta ao porto de Imbituba. Estas e outras linhas de comunicacéo
sdo o0s vetores responsaveis pela estruturacdo da mancha urbana da conurbacgéo
Criciima-lcara. Para entender como esta configurado o tecido urbano de Icara €
necessario fazer referéncia sobre os principais fatores que levaram a estruturacao

da regido, conforme a sequir.
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Foi a industria carbonifera que p6s em marcha o processo de urbanizacéo
vivenciado na regido. (VIEIRA; PIMENTA, 2005, p. 260).

Em meados de 1913, o carvdo mineral é descoberto e passa a ser
explorado comercialmente em 1916. Em 1917, a Companhia Brasileira Carbonifera
Ararangua — CBCA comeca a minerar, enfrentando problemas no transporte do
minério, sanados em 1919 com a inauguracdo do trecho Cricitma-Tubardo da
Ferrovia Dona Teresa Cristina. (BALTHAZAR; PIMENTA, 2005).

A ferrovia foi um importante fator no processo de urbanizagcéo em Igcara. A
partir da sua construcdo inumeros agricultores moradores de Urussanga Velha,
primeiro aglomerado de Igara, abandonam suas lavouras para trabalhar nas minas.
As familias entdo passam a se estabelecer diante da estrada de ferro, no Km 47
onde hoje € o centro da cidade, para trabalhar nas maquinas e na manutencdo da
estrada. O processo que definiu o municipio de Icara foi o migratorio, devido aos
beneficios que a estrada de ferro trouxe. (MENDES, 2008).

A escassez de mao-de-obra para as minas na atividade extrativa leva a
uma procura na regiao e no estado para suprir tal deficiéncia. Com isso se inicia um
intenso crescimento demogréafico levando o municipio de Criciima, no final de 1940
a uma populacdo de 50.854 habitantes. (BALTHAZAR; PIMENTA, 2005). O que
causou também a migracao de algumas pessoas para as cidades em seu entorno,
gue se fixaram nas areas mais préximas ao limite com Criciuma.

Os incentivos dados pelo governo federal ao carvao nacional favoreceu a
diversificacdo industrial entre os anos de 1960 e 1970, como no caso da industria
ceramica que recebeu os investimentos da mineragéao carbonifera. As mudancas na
economia que aconteceram a partir de 1980 serdo responsaveis pela mudanca no
setor produtivo da regido sul catarinense na estrutura e relagdo entre as cidades na
rede urbana. (VIEIRA; PIMENTA, 2005).

A ocupacao urbana no Municipio de Icara é composto por pequenas e
antigas aglomeracgdes pelo seu territorio constituindo manchas urbanas dispersas,
gue se estabeleceram desta forma em torno dos principais caminhos utilizados pelos
seus habitantes. A faixa litoranea era o caminho utilizado pelos primeiros
colonizadores que aportaram em Laguna e foram se fixando ao longo da costa.

Em Igara, na faixa litordnea noroeste foi onde se iniciou 0 povoamento da
cidade, na localidade de Urussanga Velha, mas que ndo se desenvolveu devido a

mudanca das pessoas para outras areas do municipio.
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A porcéo central do litoral, foi ocupada por moradores de Criciima e Igcara
gue inicialmente se dirigiam até este local para passar o dia nos finais de semana e
posteriormente fixaram moradia. Algumas o ano todo e outras somente no verao. A
concentracdo neste local se deve pela facilidade de acesso pela SC 444 que liga
Criciima, Icara e o litoral.

A ocupacao no sudeste do litoral em parte se da pelos antigos locais de
povoamento e em partes pela expanséo de ocupacao da parte central do litoral.

Na parte central junto a BR 101, se localiza o bairro Vila Nova. Nos
primeiros anos de povoamento havia um engenho de farinha de mandioca, as
pessoas que moravam na faixa litoranea se dirigiam até o engenho para
comercializar a matéria-prima deste produto. Outro fator consideravel é a
interseccdo da SC 444 a via mais importante de deslocamento do municipio de
Icara, com a BR 101 uma via estadual que liga desde o sul do pais até o norte.

E no sentido sudeste - noroeste junto a SC 444, a mancha se da por este
ser o caminho de deslocamento das pessoas tanto em diregcéo ao litoral quanto em
direcdo a Criciuma.

O centro da cidade que se desenvolveu devido a estrada de ferro,
continuacdo da extensdo de Criciima, encontra-se atualmente em intensa
expansao. Atualmente a mancha urbana e malha rodoviaria cresce em diregcédo a
Criciima evidenciando o processo de conurbacdo conforme mostra a figura 2.

O Municipio de Igara foi emancipado em 1961 e de |4 para ca se molda
como peca da area conurbada e da rede regional tendo Cricibma como pélo ja que
oferece uma variacdo de servicos, nos ambitos da educacdo, do comércio, da
saude. Isto faz com que a maior parte da populacdo de Icara esteja na sua

dependéncia, fazendo um movimento pendular diario entre as duas cidades.
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O Municipio de Igara esta divido em dois distritos: o sede e o do Balneério
Rincédo, e os perimetros urbanos desses estao divididos em 28 bairros e 9 bairros
respectivamente.

A conformacgdo da ocupacdo urbana faz com que os bairros centrais e
mais populosos e 0s que estdo junto a SC-444 e a BR-101 estejam num raio de 5km
do centro de Igara localizado na por¢cao centro-noroeste do municipio. Os bairros do
Distrito do Rincdo estdo nos raios que distam de 12,5 a 17.5km da area central, ou
seja, distam razoavelmente do centro de Igara, onde ha a oferta mais proxima de
servi¢cos. Estes ultimos bairros ficam ainda mais distantes da area central e de
Criciima onde a especializacdo destes servicos € maior, evidenciando a
necessidade de deslocamentos da populagdo para atingir seus objetivos de
consumo tornando o servico de transporte publico essencial para os moradores.
Estas distancias podem ser melhor observadas no espa¢o do municipio atraves da

figura 3.
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Observando de forma mais generalizada, nota-se na figura 4 e 5 que
existe trés nucleos de concentracdo de pessoas dentro do municipio de Igara. No
primeiro nucleo, tanto a densidade demogréafica quanto a quantidade de pessoas
residentes € maior e se localiza na area central de Icara, proximo a Cricidma. Esta
formacdo acompanha a extensdo da ferrovia e da SC 444, situacdo que reforca o
fato da conurbacéo através das vias de deslocamento e transporte existente entre
estes dois municipios.

A partir do nucleo central em dire¢do ao sudeste se localiza os nucleos de
menor concentracdo de pessoas do municipio.

O nucleo formado em torno da interseccdo da BR 101 com a SC 444,
apresenta uma diminuicdo da densidade demogréfica e da quantidade de pessoas
residentes em relagdo ao primeiro; havendo entre eles um espacgo pequeno onde a
concentracao é ainda menor.

O nucleo localizado no litoral do municipio concentra uma quantidade
menor de pessoas que 0 primeiro ndcleo, mas quantidade maior que o segundo.
Entre os dois Ultimos nucleos existe uma grande area em que tanto a quantidade de
pessoas quanto a densidade demografica € pequena, pois a populacéo se estende e
se concentra as margens da costa litoranea.

Porém, ao analisar cada distrito censitario separado; observa-se que o do
Balneério Rincdo é maior que os da area central, possuindo entdo o maior nimero
de moradores por distrito censitario, no entanto, leva a uma densidade demografica
menor em relacdo a area central do municipio. Caracterizando esta situacao pelas
aglomeracdes dispersas neste distrito.

O que reforca a necessidade de acesso ao transporte publico para esta
regido do municipio, pois além de estar localizado mais distante da area de
prestacdo de servicos, como ja foi visto através da figura 3, ainda concentra a

populacdo em nucleos dispersos e em quantidade maior que dos outros distritos.



Figura 4 — Quantidade de pessoas residentes, por setores
censitarios em Icara no ano de 2010.
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Figura 5 — Densidade demografica por setores censitarios em

Icara no ano de 2010.
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5.2 O transporte publico em Icara

39

O municipio de Igcara ndo possui planejamento de transportes, sendo que

o transporte publico é operado somente por uma empresa, a Expresso Coletivo

Icarense escolhida através de processo licitatério e que se mantém operando as
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linhas desde 1969 (Icarense, 2011), sendo responsavel pelo transporte da
populacdo em linhas municipais e intermunicipais.

Além da concesséo das linhas que deu direito de operacdo das mesmas,
€ a propria empresa que organiza e coordena o sistema de transporte conforme
seus interesses. Fazendo alteracbes na disponibilidade de horarios, rotas e locais
onde o Onibus deve parar para pegar passageiros de forma autbnoma sem a
participacdo da administracdo publica.

A empresa opera o sistema de transporte com uma frota de 62 carros,
sendo que a cada semana 10 carros sdo conduzidos para revisao e 17 ficam de
reserva para eventuais locacdes/fretamentos ou para substituir algum carro que
tenha apresentado defeito durante o transporte. Ficando de 30 a 40 carros
disponiveis durante o dia inteiro operando as linhas. A média de idade da frota é de
7 anos. Possui também 6 carros adaptados para o transporte de deficientes fisicos,
equipados com elevador para cadeirantes que estao distribuidos por todas as linhas,
de forma aleatéria. Porém, privilegiando o Balneéario Rincdo, que concentra grande
namero de pessoas. Para criar uma nova linha a empresa se utiliza de critérios de
demanda, por pedidos da populacdo e por pesquisas. E transporta em média
181.150 pessoas por més. (Icarense, 2011).

Aléem de fazer a ligacdo entre Igcara e Criciima, atende também
localidades de outros municipios como llhas, e Balneario Esplanada que estao
localizados nos municipios de Ararangud e Jaguaruna, respectivamente.

Atua também com linhas que atendem ao transporte de funcionarios de
uma empresa ceramica e de uma empresa da construcao civil, de Cricidma. Estas
linhas operam nos horarios de funcionamento das empresas para atender seus
funcionérios, mas a linha pode ser usada por outras pessoas dentro da rota

estabelecida.

5.3 Distribuic&o das linhas e itinerarios - Mobilidade

Atualmente o itinerario das linhas funciona de forma diferente de acordo
com o dia da semana, respeitando a seguinte ordem: segunda a sexta (Tabela 1),
sabado (Tabela 2) e domingo (Tabela 3). As linhas circulares sdo responsaveis por

operar somente dentro do municipio, ligando os bairros ao centro. Estéo



41
disponibilizadas em seis itinerarios diferentes (Tabela 4) e funcionam somente de

segunda a sexta.

Tabela 1 — Itinerario do transporte coletivo entre Cricilma — Icara de segunda a
sexta — 2011.

Volume Volume
Saidas de Criciima Horarios Saidas de Igcara Horarios
para lcara para Cricilma
Alto Alegre 2 Alto Alegre 1
(via Urussanga Velha e Torneiro) (via Torneiro, Marili e Urussanga Velha)
Baln. Esplanada 3 Alto Alegre 1
(via Olho d' agua) (via Urussanga Velha e Torneiro)
Barra Velha (via Mineracéo) 4 Baln. Esplanada(via Olho d' agua) 3
Barra Velha 1 Barra Velha (via Mineracéo) 4
(via Terceira Linha e Marili)
Barracao (via Mineracao) 1 Barra Velha (via Terceira Linha) 1
Campo Bom (via Morro
Grande) 2 Campo Bom (via Morro Grande) 1
Campo Mae Luzia (via
Mineracgéo) 1 Campo Méae Luzia 1
(via Presidente Vargas e Mineracéo)
Icara 2 Icara ( via Presidente Vargas) 1
(via Presidente Vargas e Marili)
Icara (via S&0 Jodo) 6 Icara (via Marili) 1
Icara (via SC 444) 3 Icara 2
(via N.S. De Féatima e Presidente Vargas)
Icara-Quarta Linha 1 Icara (via Presidente Vargas e Marili) 2
(via Terceira Linha de 22 a 52)
llhas (via Poco 3) 2 Icara (via S&o0 Jodo) 5
Jaqueline 2 Icara (via SC 444) 1
(via Marili e Presidente Vargas)
Jaqueline (Icara e N. S. De
Fatima) 1 llhas (via Pocgo 3) 2
Jaqueline (via Icara) 3 Jaqueline ( Marili e Presidente Vargas) 1
Jaqueline (via Presidente
Vargas) 1 Jaqueline (via Icara) 2
Pedreiras (via asfalto ZS) 1 Jaqueline (via Marili) 2
Presidente Vargas - Quarta
Linha 2 Quarta Linha - Presidente Vargas 3
(via Mineragéo) (via Mineragéo)
Quarta Linha (via Presidente 2 Quarta Linha (via Mineracéo e 1
Vargas e Mineracao) Sapolandia)
Rincéo Centro (via
Mineracgéo) 3 Rincédo Centro (via asfalto) 1
Rincéo ZS ( Fontana) 1 Rincdo Centro (via Mineracéo e Sapolandia) 1
Rincéo ZS (asfalto) 20 Rincédo Centro (via Mineragéo) 2
Rincéo ZS (via Mineracéo) 4 Rincéo ZS ( Fontana) 1
Vila Nova (asfalto) 1 Rincao ZS (asfalto) 21
Vila Nova (até viaduto de 22
a5?) 1 Rincdo ZS (Mineracéo e Sapolandia) 2
Vila Nova (via Mineracao 3 Rincado ZS (via Sapolandia e asfalto) 1
e Sapolandia)
Vila Nova (via Minera¢éo) 3 Santa Cruz (via Jaqueline) 1
Vila Nova (via Mineracdo e Sapolandia) 8

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.



Tabela 2 — Itinerario do transporte coletivo entre Cricilma — Icara aos sdbados —
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2011.
Saidas de Criciima Volume Saidas de Igara para Volume
para lcara Horarios Criciima Horarios
Alto Alegre (via Urussanga Alto Alegre (via Urussanga
Velha e Torneiro) 2 Velha e Torneiro) 2
Baln. Esplanada (via Olho Baln. Esplanada (via Olho d'
d' 4gua) 2 agua) 2
Barra Velha ( via
Mineracgéo ) 3 Barra Velha ( via Mineracao ) 3
Barracéo (via Mineracéo e
Barracéo (via Mineracéo) 1 Presidente Vargas) 1
Campo Bom ( via Baln. Campo Bom ( via Baln.
Esplanada e Olho d' agua) 1 Esplanada e Olho d' “agua) 1
Campo Bom (via Presidente
Campo Bom (via Morro Vargas e Marili e Morro
Grande) 1 Grande) 1
Icara (via Marili e
Presidente Vargas) 1 llhas ( via Poco 3) 1
Icara (via Marili, Jaqueline
e Presidente Vargas) 1 llhas (Barracédo e Mineracgéo)
llhas ( via Poco 3) 2 Jaqueline
Jaqueline (Marili e Presidente
Jaqueline (via Icara) 1 Vargas) 1
Presidente Vargas X
Quarta Linha (via
Mineracao) 2 Presidente Vargas 1
Quarta Linha (Presidente Quarta Linha (Presidente
Vargas e Mineracéo) 1 Vargas e Mineracéo) 2
Rincéo Centro (via Quarta Linha X Presidente
Mineracgéo) 1 Vargas (via Mineracao) 1
Rincéo ZS (via asfalto) 14 Rinc&o Centro (via Asfalto) 1
Rincéo ZS (via Mineracao
e Sapolandia) 2 Rincéo ZS (via asfalto) 15
Rincéo ZS (via Mineracao e
Rincéo ZS (via Mineracéo) 4 Sapolandia) 2
Vila Nova ( via Mineracéo
e Sapolandia) 3 Rincéo ZS (via Mineracéo) 2
Vila Nova (via Minera¢éo) 1 Rincéo ZS (via Sapolandia) 1
Vila Nova ( via Mineragéo e
Sapolandia) 4

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.
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Tabela 3 — Itinerario do transporte coletivo entre Cricidma — Igara aos domingos —
2011.

Volume Volume
Saidas de Criciima para Igcara Horarios Saidas de Icara para Criciima Horéarios
Barra Velha ( via Mineragéo e
Barra Velha ( via Mineracéo ) 2 Sapolandia ) 2
Campo Bom (via Esplanada e Campo Bom (via Esplanada e
Olho d' 4gua) 1 Olho d' 4gua) 1
Jaqueline (via Marili e Presidente
Icara 1 Vargas) 1
Icara (via Marili e Presidente Quarta Linha (via Presidente
Vargas) 1 Vargas e Mineragéao) 3
Presidente Vargas X Quarta
Linha (via Minera¢&o) 1 Rincéo ZS (via asfalto) 12
Quarta Linha (via Presidente Rincao ZS (via Mineracao e
Vargas e Mineracao) 2 Sapolandia) 1
Rincéo ZS (via Mineracao e Vila Nova ( via Mineragéo e
Sapolandia) 1 Sapoléandia) 3

Rincao ZS (via Mineracao)
Vila Nova ( via Mineragéo e
Sapolandia) 3

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.

Tabela 4 — Itinerario Circular do transporte coletivo de Icara de segunda
a sexta — 2011.

Linhas Circular Volume de viagens
Rincdo ZS-Igara (via asfalto) 1
Icara-lgara (via N.S. De Fatima Liri e Marili)
Icara-Santa Cruz (via Jaqueline)
Barra Velha-lgara(Terceira Linha)
Icara-Campo Mae Luzia (via Poco 3)
Campo Mae Luzia - Icara (Terceira Linha)
Icara-Barra Velha (via Terceira Linha)
Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.

PR RRRR

Os horéarios de funcionamento estdo dispostos: de segunda a sexta
guando as linhas funcionam entre as 03h50min e 22h50min, de Cricidma para os
bairros de Icara; e entre 04h30min. e 21h55min. dos bairros de I¢ara para Criciima.

No sdbado as linhas sé&o operadas entre 03h50min e 22h40min, de
Cricima para os bairros de I¢cara; e entre 04h30min e 21h30min dos bairros de Igcara
para Criciima. No domingo as linhas funcionam entre 03h50min e 23h de Criciima
para os bairros de Igara; e entre 04h35min e 21h30min dos bairros de Icara para
Criciima.

Observa-se que de segunda a sexta a estrutura dos itinerarios e a
guantidade de linhas é maior e diminui progressivamente até o domingo sendo que
os horarios, também sofrem diminui¢cdo nesta ordem.

O sentido do fluxo de movimentacdo das pessoas atraves do transporte

coletivo foi analisado através da divisdo das linhas por horario de funcionamento e
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por destino, o que gerou 3 tabelas. A tabela 5 mostra a disponibilidade no numero de
linhas de segunda a sexta; a tabela 6 mostra a disponibilidade aos sabados e a

tabela 7, a disponibilidade aos domingos.

Tabela 5 — Distribui¢cdo das linhas por horarios de segunda
a sexta entre Criciuma e Igara - 2011.
Horério de operacao - Horério de operagao -

Cricilma para os Fluxo de dos bairros para Fluxo de

bairros viagens Cricilma viagens
03:50 - 05:00 1 04:30 - 05:30 7
05:00 - 06:00 2 05:30 - 06:30 9
06:00 - 07:00 5 06:30 - 07:30 11
07:00 - 08:00 6 07:30 - 08:30 4
08:00 - 09:00 2 08:30 - 09:30 2
09:00 - 10:00 4 09:30 - 10:30 4
10:00 - 11:00 4 10:30 - 11:30 2
11:00 - 12:00 6 11:30 - 12:30 8
12:00 - 13:00 4 12:30 - 13:30 7
13:00 - 14:00 3 13:30 - 14:30 5
14:00 - 15:00 6 14:30 - 15:30 3
15:00 - 16:00 5 15:30 - 16:30 4
16:00 - 17:00 5 16:30 - 17:30 5
17:00 - 18:00 11 17:30 - 18:30 5
18:00 - 19:00 8 18:30 - 19:30 2
19:00 - 20:00 4 19:30 - 20:30 0
20:00 - 21:00 1 20:30 - 21:55 3
21:00 - 22:50 6

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.

Tabela 6 — Distribuicdo das linhas por horario aos sdbados
entre Criciima e Icara, 2011.

Volume  Horério de operacdo - Volume
Horério de operacao - de dos bairros para de
Cricilma para os bairros  viagens Criciima viagens

03:50 - 05:00 1 04:30 - 05:30 3
05:00 - 06:00 1 05:30 - 06:30 5
06:00 - 07:00 1 06:30 - 07:30 4
07:00 - 08:00 3 07:30 - 08:30 3
08:00 - 09:00 2 08:30 - 09:30 2
09:00 - 10:00 4 09:30 - 10:30 3
10:00 - 11:00 3 10:30 - 11:30 2
11:00 - 12:00 5 11:30 - 12:30 5
12:00 - 13:00 2 12:30 - 13:30 3
13:00 - 14:00 1 13:30 - 14:30 3
14:00 - 15:00 4 14:30 - 15:30 1
15:00 - 16:00 2 15:30 - 16:30 2
16:00 - 17:00 2 16:30 - 17:30 3
17:00 - 18:00 5 17:30 - 18:30 1
18:00 - 19:00 3 18:30 - 19:30 2
19:00 - 20:00 2 19:30 - 20:30 0
20:00 - 21:00 0 20:30 - 21:30 2
21:00 - 22:40 3

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.
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Tabela 7 - Distribuigdo das linhas por horério aos domingos
entre Criciima e Icara, 2011.

Horérios de Horérios de
operagao - operacao - dos
Cricilma para 0s Volume de bairros para  Volume de
bairros viagens Criciima viagens

03:50 - 05:00 1 04:35 - 05:30 2
05:00 - 06:00 0 05:30 - 06:30 1
06:00 - 07:00 1 06:30 - 07:30 1
07:00 - 08:00 1 07:30 - 08:30 2
08:00 - 09:00 2 08:30 - 09:30 1
09:00 - 10:00 2 09:30 - 10:30 1
10:00 - 11:00 1 10:30-11:30 2
11:00 - 12:00 2 11:30- 12:30 1
12:00 - 13:00 1 12:30-13:30 2
13:00 - 14:00 0 13:30 - 14:30 2
14:00 - 15:00 2 14:30 - 15:30 2
15:00 - 16:00 3 15:30 - 16:30 1
16:00 - 17:00 1 16:30 - 17:30 3
17:00 - 18:00 2 17:30 - 18:30 1
18:00 - 19:00 2 18:30 - 19:30 2
19:00 - 20:00 3 19:30 - 20:30 0
21:00 - 22:00 1

22:00 - 23:00 2

Fonte: Expresso Coletivo Icarense, 2011.

O maior fluxo de itinerarios ocorre de segunda a sexta, nos periodos de
funcionamento do comércio, ou seja, no come¢o da manha e no final da tarde. Onde
pela manha o fluxo ocorre em maior quantidade entre 04h30min e 13h30min na
direcéo de Criciuma. No final da tarde ocorre o inverso, o maior fluxo se da entre 14h
e 22h50min na direcédo de Igara.

Aos sabados acontece o mesmo processo que durante a semana, um
fluxo maior de viagens em direcdo a Criciima pela manha e o fluxo maior a tarde em
direcdo a Igcara. Sendo que pela manh& o fluxo ocorre em maior quantidade entre
05h30min e 12h30min na direcdo de Criciima. No final da tarde este fluxo ocorre
entre 12h e 22h40min na direg&o de Igara.

Aos domingos nao acontece essas variagbes na direcdo de
deslocamento, ficando a intensidade do fluxo igual tanto na dire¢éo de Igara quanto
na direcdo de Cricima acontecendo o mesmo para o deslocamento nos periodos do
dia, que sédo iguais tanto pela manha quanto pela tarde.

Porém, pode-se observar que em determinados horarios ndo existe linha
para bairro algum como no periodo de segunda a sexta na direcdo de Icara para
Cricima entre as 19h30min e 20h30min; aos sabados na direcdo Cricilma para
Icara entre as 20h e 21h e na direcdo de Icara para Criciima entre as 19h30min e

20h30min; aos domingos aumenta um pouco estes horarios sem operacdo das
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linhas ficando sem funcionamento na direcao de Cricilma para Icara entre 05h e 06h
e entre 13h e 14h e na direcdo de Icara para Criciima entre as 19h30min e
20h30min.

As linhas e itinerarios de segunda a sexta estdo distribuidos de forma
homogénea com o objetivo de atender amplamente o territério, incluindo as areas
rurais do municipio (Figura 6). No entanto as linhas e itinerarios de sabado (Figura 7)
e domingo (Figura 8) ndo atende a todos os bairros ficando areas sem linhas.

Através do levantamento dos itinerarios observou-se que a linha que liga
0 Balneério Rincé&o Zona Sul a Criciima ou Criciuma ao Balneario Rincdo Zona Sul,
pela SC 444 passando pelo centro de Icara, apresenta independente do dia da
semana; a maior quantidade de horarios. As linhas que possuem somente 1 horario,
de segunda a sexta; sdo aquelas que passam nos bairros mais distantes do centro
de Icara. Nos sabados e domingos, esse quadro se altera, havendo uma reducéo
nos horarios de forma mais geral.

Durante a pesquisa a empresa efetuou alteracbes em seu cronograma de
viagens, onde foi feito alguns cortes de horarios e remanejamento de algumas
linhas, isso devido a uma baixa demanda por elas. Para este estudo foi utilizado este
novo cronograma, ja que a empresa determinou que ndo seria mais alterado,

somente feito alguns ajustes.
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5.4 Condicbes de acessibilidade ao transporte

A responsabilidade pela instalagdo e manutencdo dos pontos de 6nibus é
da administracdo publica, pois se trata de um equipamento publico. A instalacdo dos
pontos é feita de acordo com a solicitacdo da populacdo. Para que atendam com
eficiéncia e seguranca a populacdo estes pontos devem respeitar as normas de
seguranca e conforto determinadas pela ANTP, o que em Icara ndo ocorre. Os
abrigos nao respeitam um padréo, pois alguns sédo feitos de estrutura metalica pouco
resistente (figura 9) e outros de concreto que também ndo seguem um padrdo no
seu layout (figura 10) sendo que, em alguns locais s existe a sinalizacdo de ponto e
em outros ndo existe nem a sinalizacdo, de maneira geral, nenhum atende as
especificacdes técnicas para a estrutura. Na SC 444, via de acentuado movimento e
qgue corta varios bairros da cidade, apenas um ponto atende parcialmente as
especificacdes técnicas necessitando de algumas melhorias (figura 11).

Figura 9 — Ponto de parada em estrutura metalica na rua
Amaro Mauricio Cardoso, regido central do municipio de Icara.

07 RuaAmaro Mauricio Cardoso
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Figura 10 — Exemplos de pontos de parada em estrutura de
concreto que ndo seguem padrao.

)

Fonte: Andréia de rL’ljo |

Figura 11 — Ponto de parada com abrigo, lixeira e propaganda.

Fonte: Andréia de Araljo

Para identificar as condigbes de instalacdo e manutencdo dos pontos foi
percorrido as linhas que passam nos seguintes locais: llhas, Barra Velha, Terceira
Linha, SC 444, Rodovia Jorge Fortulino, Campo Mae Luzia, Aurora, Cristo Rei,
Centro, Jardim Elizabete, Balneério Rincéo (area central) e Jaqueline.

Nos bairros Jardim Elizabete e Jaqueline, localizados junto e a sudeste do

centro, nao foi encontrado abrigo nem a sinalizacdo de parada.
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No bairro Cristo Rei, localizado junto e a sudoeste do centro, no trajeto
percorrido pelo dnibus foi encontrado apenas um abrigo. Os demais pontos possuem
placas de sinalizacdo, muitas em local inadequado como uma que fica proximo a um
redutor de velocidade encoberta por um arbusto. Em outros locais a sinalizagéo se
encontra nos postes de energia elétrica indicados somente com letra “P” (figura 12).
Figura 12 — Exemplo e ponto de parada somente sinalizado.

Fonte: Andréia de Araujo, 2011.

Dentro deste bairro uma parte dos pontos estédo localizados fora da rota
utilizada pelo 6nibus e possuem somente a sinalizacéo indicativa, mas sem abrigo.

Em uma localidade de Boa Vista, no Distrito do Balneario Rincao,
encontrou-se apenas um ponto com abrigo, mas sem manutencéo (figura 13), nesta
localidade foi observado que o Onibus para em qualquer ponto, basta que o
passageiro faca indicacdo para descer ou subir. No trajeto do mesmo bairro entre a
localidade de Coqueiros e Barra Velha, locais de caracteristicas rurais, existem

varios pontos a maioria com abrigo e em boas condicdes.
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Figura 13 — Ponto de parada na localidade de Boa
Vista, sem manutencéo.

Fonte: Aﬁdr ade ral'Jjo, 2011.

Na area central de Icara, também existe pontos sem abrigo e sinalizacao
e outros somente com a sinalizacao (figura 14)

Figura 14 — Ponto de parada no centro de Icara somente
sinalizado.

Fonte: Andréia de Aral'Jjo 2011.

Nos demais bairros observados, existem abrigos em boas condi¢oes,

exceto um ou outro esta sem manutencdo. As margens da SC 444 foi encontrado
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um ponto com abrigo depredado (Figura 15) e localizac&do inadequada conforme as

normas, pois se localiza muito proximo a um cruzamento.

Figura 15 — Ponto de parada nas margens da SC 444,

Fonte: Andréia de Aradujo, 2011.

Observou-se também principalmente, nos bairros que existem mais
pontos dotados de abrigo na direcao de Criciima do que para Icara. E ainda, mesmo
em area totalmente urbana como no centro e no bairro Liri as margens da SC 444,
na direcdo Cricilma para I¢ara, ndo existe abrigo nem sinalizagéo.

A distancia média entre um ponto de parada e outro varia muito, pois em
determinados lugares existe um ponto a cada 200 metros e em outros locais a
distancia chega a 1Km, geralmente nas areas com populacao rarefeita.

A distancia que as pessoas precisam caminhar para chegar a um ponto
ou linha de 0Onibus, influencia a frequéncia de deslocamentos. Sendo que
dependendo da condicdo fisica do usuario de transporte, por exemplo; uma
gestante, um idoso, uma pessoa com deficiéncia fisica, quanto mais aumenta a
distancia diminui os deslocamentos. Por esse motivo 0 estudo do acesso as linhas
no municipio de Icara.

O estudo de acesso as linhas foi feito através do critério da distancia que
as pessoas precisam caminhar até chegar a linha mais préxima, critério este

utilizado em Porto Alegre. Utilizou-se como base de referéncia as distancias de 700
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metros para area densamente povoada e de 300 metros para areas de povoamento
rarefeito, a partir da linha.

De segunda a sexta, a distribuicdo das linhas faz o recobrimento de
grande parte do municipio, de forma homogénea, atendendo todas as localidades.
Pode-se observar através da figura 16 que a distancia que as pessoas precisam
caminhar até chegar a uma linha em sua maioria permanece dentro do estabelecido
(700 e 300), ficando poucos locais com distancia acima de 700 metros para o
acesso. Porém aos sabados e domingos a quantidade de linhas que percorrem o
municipio diminui o que causa o0 aumento da distancia percorrida para atingir uma
linha.

Aos sabados pode-se perceber através da comparacao entre a figura 16 e
a figura 17 um aumento de areas que nado recebe o atendimento, evidenciando a
necessidade de caminhar maiores distancias para o acesso as linhas. Neste caso
pela auséncia, pois onde a linha passa a distancia necessaria para 0 acesso
continua a mesma.

Aos domingos a diminuigdo das linhas é ainda maior, deixando alguns
locais sem acesso impossibilitando o deslocamento através do transporte coletivo
como mostra a figura 18. Apenas um local, a regido das lagoas que néo recebe a
linha nos sadbados e de segunda a sexta, passa a receber aos domingos. O que
caracteriza a questao de acesso ao lazer. Mas como no sabado, onde passa a linha
a distancia necessaria a ser percorrida permanece a mesma. Comparando as figuras
16, 17 e 18, pode-se identificar a evolugéo da area atendida e as distancias em cada

um dos trés periodos da semana, segunda a sexta, sabado e domingo.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Levando em consideracdo a analise do referencial teorico e os resultados
obtidos na pesquisa, encontra-se o0 cenario da questdo sobre mobilidade e
acessibilidade pelo transporte coletivo em Icara.

Em relacédo a operacédo do sistema de transporte em Icara se caracteriza
um monopodlio, pois somente uma empresa detém a concessao das linhas operando
sem a participacao, intervencdo e conhecimento da administracdo publica quanto a
gualidade e quantidade de opercédo do sistema. Deixando a popula¢do e o0 municipio
vulneraveis aos interesses da empresa.

A Expresso Coletivo Igarense proporciona maior mobilidade dos
habitantes de Icara entre segunda e sexta, havendo uma diminuicdo nos
deslocamentos aos sabados que se intensifica aos domingos, visto que o numero de
horarios e linhas disponibilizadas reduz aos finais de semana. Impossibilitando o
deslocamento aos finais de semana de uma parcela da populagdo que se encontra
residente em areas mais distantes do centro, o que impede o acesso a outras
atividades como o lazer, dentro e fora do municipio. Entdo de segunda a sexta as
linhas cobrem de forma mais homogénea o espaco da cidade do que aos finais de
semana indicando a predominancia do uso do transporte coletivo para o trabalho.

A divisdo feita por horarios de funcionamento das linhas mostra que elas
estdo condicionadas a Criciima, o que reforgca os aspectos de conurbagdo e
dependéncia de Icara em relacdo aos servicos oferecidos na cidade vizinha e os
motivos de deslocamento, pois existem mais linhas e horarios no inicio da manha
entre 04h30min e 08h30min na dire¢do de Criciima e a partir do final da tarde entre
17h e 22h50min na direcdo de Igara. O que caracteriza, um movimento pendular
entre as duas cidades em funcdo da demanda pelo servico de segunda a sexta e
nos horarios de funcionamento do comeércio, que pode estar ligado a questao de
trabalho, estudo e compras.

Foi possivel identificar também que o Balneario Rincdo é o local que
recebe maior atendimento do servigco de transporte, pois existe uma predominancia
no numero de horarios disponibilizados para a linha Balneario Rincdo Zona Sul via
asfalto, que concentra mais horarios de operagdo que as demais, independente do

dia da semana. Esta linha parte de Criciima ou do Balneéario Rincdo, e passa
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somente no interior do centro de Icara e continua o itinerario pela SC 444 néao
entrando em nenhum outro bairro.

De maneira geral o transporte em lIcara é oferecido em termos de
distribuicdo de linhas no espago de forma satisfatoria. O comprometimento de
gualidade neste servico ocorre em relacdo aos dias da semana e horarios em que 0
transporte é disponibilizado.

No que diz respeito ao acesso as linhas, identifica-se que aos finais de
semana ele fica comprometido. Sendo que nesse periodo em virtude da diminuicdo
de linhas disponibilizadas as pessoas de determinados locais ndo recebem
atendimento do transporte. Ficando isoladas quando dependentes unicamente do
transporte publico, pois as linhas que continuam a operacdo percorrem areas muito
distantes para serem atingidas a pé. Nos locais onde o atendimento € mantido as
pessoas precisam caminhar na area densamente povoada para atingir uma linha
distancias entre 700 metros e na area de povoamento rarefeito, 300 metros.

Ao avaliar a condicdo das paradas percebe-se que elas estéao
disponibilizadas em maior volume e em melhores condi¢des estruturais, ou seja que
possuem abrigo e piso, na dire¢cdo de Criciima. Em alguns bairros ou regido de
alguns bairros 0os pontos néao existem, seja a estrutura com abrigo, seja a sinalizacéo
de ponto de parada. Colocando os usuarios do sistema em risco, pois 0S mesmos
pegam o 6nibus as margens da via somente com um sinal de mao. Portanto,
nenhum dos pontos atende aos critérios de qualidade determinados pela ANTP que
séo:

A implantacdo de pontos deve seguir os seguintes cuidados: colocar os
pontos nos locais mais convenientes para 0s usuarios e que oferecam boas
condicdes de seguranca na travessia; [...]; colocar pavimento rigido junto
aos pontos; cobrir o ponto de parada para protecdo contra intempéries e
pavimentar e iluminar a calcada; dimensionar o ponto de parada para o
volume méaximo de demanda prevista para o local [...]; dotar o ponto de
parada de informacdes sobre as linhas de 6nibus que passam no local e
também outras informagbes de interesse dos usuarios; prever exploracao
publicitaria nos pontos de parada como forma de ressarcimento dos custos
de implantag&o e manutencéo dos abrigos. (ANTP, 1997, p. 150).

Na anadlise da condi¢do estrutural dos pontos de parada, identificou-se
gue alguns pontos necessitam de cuidados de manutencdo e melhor estudo do
modelo que seja mais resistente, confortavel e seguro para a populacgéo.

Para se obter um diagnéstico mais completo sobre este assunto é

necessario fazer estudos mais detalhados a respeito da quantidade e condicéo fisica



61

das pessoas que utilizam o transporte e seus objetivos de viagem através de
guestionarios com a populacdo e ainda uma coleta da distribuicdo, localizacdo e
condicdo de todos os pontos de parada. Dessa forma seria possivel quantificar a
demanda e o0 acesso ao transporte de forma mais eficiente, sabendo em que locais
existe a necessidade de novas linhas e a melhora do atendimento em outras.

O que nao foi possivel fazer durante este estudo em funcdo do tempo e
condi¢cdes técnicas insuficientes, sendo entdo necesséario dar continuidade na
pesquisa.

A partir dos resultados considero que um sistema de transporte interligado
com Cricima seria a melhor forma de operacéo das linhas. O que tornaria o servico
mais eficiente e atrativo para a populacdo. Para os pontos, seria importante
estabelecer um padrdo de estrutura dentro das normatizacdes técnicas de
seguranca.

E necessario também que a administracdo publica estruture uma
secretaria que estabeleca critérios para um planejamento de transportes que seja
aplicado em parceria com a empresaoperadora do sistema para garantir 0s
interesses da populacao. Visto que tanto o sistema de transporte quanto o sistema
de circulacdo condiciona a formacdo do desenvolvimento e crescimento de uma
cidade.

O estudo sobre mobilidade e acessibilidade € condi¢cdo fundamental para
o desenvolvimento e melhor funcionamento de uma cidade, por isso o sistema de
transporte precisa ser constantemente avaliado e reestruturado devido as condi¢des

que cada cidade assume com o decorrer do tempo.
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