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RESUMO

O aumento das problematicas relacionadas a mobilidade urbana nos municipios brasileiros, causado principalmente
pela urbanizagdo descontrolada e o constante crescimento na frota de veiculos automotivos, estd relacionado
diretamente as dificuldades apresentadas na gestdo publica das cidades brasileiras, principalmente no que diz
respeito ao planejamento urbano. O objetivo deste artigo é analisar a satisfagdo dos usuarios do sistema de
mobilidade urbana de um municipio de pequeno porte, bem como a condi¢do das caracteristicas fisicas da cidade
identificando principalmente aquelas que interferem na mobilidade urbana, verificando os modais mais utilizados em
cada setor da cidade de Marau/RS e a situacdo da mobilidade por faixa etéria e por renda, encontrando problematicas
existentes em cada um dos modais. Para tanto, sdo realizados um levantamento documental sobre o objeto de
estudo, um levantamento fisico das caracteristicas do municipio, e um questiondrio com 84 respondentes. Os
resultados obtidos revelam o uso do automével particular como principal meio de transporte diario, correlacionado
ao baixo incentivo e acessibilidade a modais de transporte sustentaveis.

PALAVRAS-CHAVE: Cidades Inteligentes. Mobilidade Urbana. Mobilidade Sustentavel.

1 INTRODUGCAO

A urbanizag¢do é um fendmeno que vem se intensificando cada vez mais ao redor do
mundo, trazendo junto de si uma série de desafios (PRADO; SANTOS, 2014). Segundo o
Observatorio das Metrdpoles(2013), tais desafios estdo inseridos em uma série de itens a serem
observados, analisados e previstos, para garantir o bem-estar dos usudrios dessas cidades.
Dentre os “indices de Bem-Estar Urbano — IBEU”, analisados em pesquisa nas cidades brasileiras,
observou-se que a mobilidade possui o pior indice entre os fatores analisados. Tal indice é
resultante da necessidade crescente do uso de automdoveis para a locomogdo e da percepcao
do aumento do tempo nos deslocamentos didrios, corroborando a necessidade de busca de
solugdes para a complexa questao da mobilidade urbana.

Entretanto, ao se considerar que cada cidade possui particularidades
socioecondmicas, culturais e morfoldgicas é necessaria a proposi¢ao de alternativas coerentes
com as demandas municipais para que seja possivel atingir satisfatoriamente a satisfacdo dos
usudrios do sistema garantindo os principios de sustentabilidade em seu conceito mais amplo.
Portanto, é objetivo desta pesquisa analisar a satisfacdo dos usudrios do sistema de mobilidade
urbana de um municipio de pequeno porte, bem como a condig¢do das caracteristicas fisicas da
cidade identificando principalmente aquelas que interferem na sua mobilidade, verificando os
modais mais utilizados em cada setor da cidade de Marau/RS e a situagdo da mobilidade por
faixa etaria e por renda, encontrando problematicas existentes em cada um dos modais.

2 REVISAO DE LITERATURA

Estima-se que em 2050 a populagdo mundial terd um crescimento superior a 25%,
passando dos atuais 7,7 bilhdes de habitantes para 9,7 bilhGes, de acordo com a Organizacao
das Nagbes Unidas (ONU, 2019), e que aproximadamente 70% viverdo em centros urbanos.
Ainda, a ONU (2019) apontaque a populagdo mundial se aproximara da marca de 11 bilhdesno
ano de 2100. O grave aumento da aglomeragdo urbana mundial representa importantes
desafios nagestdo publica das cidades. No Brasil, a populagdo urbanasuperouarural nadécada
de 1960 e, atualmente, segundo o IBGE (2020) aproximadamente 85% da populagdo vive em
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centros urbanos.

Segundo He etal. (2014) a continua expansdo da populacdo nos centros urbanos exige
a implementacdo de politicas sustentdveis, umavez que, as cidades vém enfrentando diversos
obstdculos no que diz respeito as suas funcionalidades basicas. Esses obstaculos afetam
diretamente a qualidade de vida da populacdo, gerando dificuldade na gestdo de recursos
naturais; restricdes nos sistemas de mobilidade e transporte urbano; redugdo no ciclo de vida
de infraestruturas publicas, entre outros (BATAGAN, 2011).

Tais problemas podem ser mitigados com o aproveitamento consciente das
capacidades atuais e futuras, visando melhorar a eficiéncia e planejando a organiza¢do das
cidades, usando as Tecnologias da Informacdo e Comunicac¢ao (TICs) para viabilizar um novo
sistema para as cidades inteligentes (WEISS; BERNARDES; CONSONI, 2015). Isso significa que a
cidade deve sercapaz de conectar infraestruturas e tecnologias, sempre buscando ainovacdoe
a eficiéncia, para que sejaadquirido o somatdrio entre a sustentabilidade e a qualidade de vida
na urbe. Nesse sentido, abusca por Smart Cities ndo deve desviar-se do planejamento eficaz, da
execucao e da manutencdo dos servicos e de infraestruturas urbanas, visando o interesse de
seus atores, fator essencialno espacgo urbano (WEISS; BERNARDES; CONSONI, 2015).

No entanto, a eficiéncia das infraestruturas de mobilidade dos centros urbanos
brasileiros é complexa em razdo da concentra¢do de populacdo nesses locais. Para Guimaraes
Neto (2010) a solugdo dos gargalos do deslocamento de pessoas dentro da malha urbana deve
se dar através de planejamentos estratégicos, formulagado de politicas publicas e investimentos
publicos e privados. Logo, um dos maiores desafios das cidades brasileiras e mundiais no século
XXI é a mobilidade urbana, principalmente referindo-se ao transporte em massa, entendendo
gue a utilizacdo de veiculos particulares ja pouco sustentdvel ou inteligente, diminuindo a
qualidade de vida dos habitantes, entendendo assim a importancia do transporte publico e a
necessidade de novas alternativas paralocomogdo urbana, seja naimplementacgdo de diferentes
modais de transporte ou na integra¢do dos mesmos (REALIDADES URBANAS, 2012).

Para Giffinger et al. (2007), uma mobilidade urbana eficiente requer sistemas de
transporte atuais e sustentaveis, acessibilidade e disponibilidade de dados provenientes da TIC.
Portanto, os transportes e alogistica nas adreas urbanas devem ser otimizados de acordo com as
condi¢des do consumo energético e do trafego local, além de prover informagées dinamicas e
multimodais aos usuarios, a fim de melhorar a eficiéncia do transporte e assegurar
sustentabilidade ao transporte publico por meio de sistemas e combustiveis menos poluentes
(NEIROTTI etal., 2014).

Entretanto, para se planejar uma mobilidade eficiente requer-se um estudo
aprofundado de como se ddo os deslocamentos da populacdo na cidade, bem como os
condicionantes fisicos ligados aos modais adotados pelos usuarios. Podendo, a partir disso,
estabelecer os pontos positivos sobre a mobilidade local e propor sugestdes que buscam a
melhoria da mobilidade urbana no municipio de analise.

3 METODOLOGIA

Metodologicamente realizou-se um estudo exploratério bibliografico afim de coletar
informacGes sobre mobilidade urbana sustentdvel e compreender o histérico e o
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desenvolvimento urbano da cidade de Marau/RS, incluindo a caracterizacdo e andlise da
mobilidade urbana do municipio, baseando-se em documentos da Prefeitura Municipal de
Marau - PMM (2020a, 2020b), bem como em dados do Relatério Consolidado do Plano de
Mobilidade Urbana do Municipio de Marau (MARAU, 2019), que incluem informacdes
importantes sobre o planejamento urbano e amobilidade urbanada cidade.

O municipio de Marau/RS, localizado no Norte do estado do Rio Grande do Sul (Figura
1), dentro de uma regido conhecida como planalto médio (Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE, 2019) é uma das cidades que mais cresce no estado, contando com uma
populacdo estimada de 44.161 habitantes em um territério de aproximadamente 650
quilémetros quadrados (IBGE, 2019), com um aumento populacional de cerca de 80% nos
ultimos 30 anos, considerando seus 25.167 habitantes no censo do 1990, 28.361 em 2000 e,
36.383 em 2010. Esse crescimento, segundo a PMM (2020a), ocorre devido a instalacdo de
industrias e do fortalecimento do comércio. Apesar de uma populagdo majoritariamente
urbana, a cidade mantém cerca de 2.600 familias que vivem de agricultura familiar através da
producdo de cereais, leite, aves e suinos (PMM, 2020a).

Figura 1 —Localizagdo da cidade de Marau/RS
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Fonte: Autores, 2023.

Dados recentes apontam indices preocupantes em relacdo ao transporte individual
motorizado (automdveis e motocicletas) em Marau, principal meio de transporte adotado pelos
moradores da cidade, o qual afeta especialmente o trafego no centro da cidade, setoronde se
localizam os principais comércios e servicos municipais, enquanto o transporte coletivo
representaa menor parcela entre os demais modais (MARAU, 2019). No ano de 2010 a cidade
contava com 12880 automdveis, dados recentes indicam que o numero da frota é de 19651
(DENATRAN, 2020), sofrendo um aumento de 6771 automodveis neste periodo. Comparado ao
aumento de 7778 habitantes (IBGE, 2019), o indice de aumento populacional é de 21,37%, ja o
da frota de automéveis é de 52,57% num intervalo de 10 anos de pesquisa.

O estudo e a anadlise das caracteristicas fisicas do objeto de estudo de forma
cartografica, a partir do mapa viario, topografico e de sintaxe espacial urbana, permitem a
compreensao dos fatores fisicos que limitam e impulsionam o deslocamento em determinados
pontos da malha urbana. Ademais, tornou-se necessaria a elabora¢do dos mapas para a analise
de Sintaxe Espacial de Conectividade Total e Integracdo da cidade de Marau/RS, realizada a
partir do levantamento das vias municipais no software AutoCAD, permitindo o processamento
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do arquivo no software DephtMap. Dessa forma, foi possivel através da sintaxe espacial
determinar dois passos topoldgicos respectivos ao objetivo, classificadas por escala cromatica
de calor, indicando a intensidade emrelagao a variavel estudada.

Também, realizou-se a aplicacdo de questiondrio permitindo verificar a atual situacdo
do sistema de mobilidade urbanade Marau/RS, bem como a percepcédo dos usudrios em relagdo
a este sistema, avaliando os modais de transportes na cidade, buscando compreender as
varidveis envolvidas no processo, tornando possivel diagnosticar a condicdo da mobilidade da
cidade.

A aplicacdo do questionario de pesquisa aconteceu de forma online, via plataforma
Google Formuldrios. As questdes do questiondrio foram realizadas via escala Likert para
questdes objetivas, com respostas de 1 a 5, sendo: 1) discordo totalmente; 2) discordo; 3)
indiferente; 4) concordo; e 5) concordo totalmente; e, para questdes mais especificas foi
utilizado o método de multipla escolha ou resposta descritiva. A distribuicdo do questionario se
deu pelas redes sociais, visando atingir um publico mais diversificado, e o periodo pelo qual as
amostras foram coletadas se deu entre os dias 06 de outubro e 04 de novembro de 2020. Através
de célculo realizado a partir da calculadora amostral (COMENTTO, 2020) para verificar a
quantidade necessdria de respondentes para uma pesquisa quantitativa significativa,
considerando a popula¢do da cidade de Marau, 44.161 habitantes (IBGE, 2020), com um erro
amostral de 9% e uma precisdao de 90%, apontou a necessidade de 84 respondentes.

A andlise dos dadostem como objetivo explicar e esmiucar os resultados encontrados
por meio da pesquisa populacional, respondendo as hipéteses levantadas pela bibliografia
consultada. Apés a consolidagdo dos dados do Google Formularios, os mesmosforam analisados
no programa estatistico SPSS (Statistical Package for the Social Sciences), através do teste nao-
paramétrico de Tabula¢do Cruzada, responsavel por permitira medicdo de interagdo entre duas
perguntas emsuas varidveis (LAY; REIS, 2005). Assim, com a utilizagdo do software SPSStornou-
se possivel gerar tabelas e graficos com as porcentagens de cada indicador, seguindo as
categorias pré-estabelecidas (LIMA; FREITAS; CARDOSO, 2019).

4 RESULTADOS

Com a necessidade de compreender as caracteristicas fisicas do objeto de estudo e
observar pontos que possam estar prejudicando a mobilidade foi necessario realizar
levantamentos e andlises da malha urbana do municipio, mais especificamente malha viaria e
topografica, a fim de observar a disposicao das vias publicas e a interferéncia dos relevos sobre
elas, possibilitando o entendimento dos principais fatores que interferemna mobilidade urbana
municipal. Para complementar, um estudo de sintaxe espacial urbana de conectividade e
integracdo da malha vidria foi realizado, permitindo uma analise visual dos pontos mais
conectados ou integrados do municipio. Além disso, a partir do questionario, apresentam-se
dados importantes para a compreensado da mobilidade e da satisfacdo dos moradores, bem
como possiveis problematicas existentes nos sistemas de transporte urbano.

4.1 Malha Urbana
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A zona urbana do municipio de Marau/RS (Figura 2) é cortada pela rodovia ERS-324,
principal via responsavel pelo acesso e evasdo da cidade, fazendo a ligacdo com as cidades
vizinhas de Passo Fundo (norte) e Vila Maria (sul), a qual circunda pela face oeste a area central
do municipio. Outro fator fisico responsavel pelalimitacdo e intersec¢do das vias é o Rio Marau,
o qual limita a projecdo dacidade no eixo sudeste, cujo curso segue sentido nordeste-sudoeste,
impedindo ou dificultando a mobilidade entre determinados pontos da cidade.

Figura 2 —Mapa vidrio da cidade de Marau/RS
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Fonte: Adaptado de Marau (2019, p. 62).

Ainda, observa-se, além da rodovia e do rio, a proje¢do do sistema viario da éarea
urbana municipal, o qual aparentafragmentacdo e desuniformidade ao longo da malha urbana.
Nota-se, na drea central, uma regularidade na malha vidria em formato ortografico, a qual se
dispersa conforme se afasta da centralidade, transformando-se com intersec¢Ges com vias de
fluxo maior ou embecos e vielas.

4.2 Sintaxe Espacial Urbana
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A seguir apresentam-se duas das principais varidveis da Sintaxe Espacial, as quais
foram estudadas no municipio de Marau/RS, permitindo a percep¢do do espaco urbano e a
manifestacdo de possiveis subcentros. A teoria da Sintaxe Espacial ¢ um conjunto de métodos e
ferramentas para andlise espacial e quantitativa, medindo a eficiéncia dos espacos publicos a
partir da formaurbana e relacionando esses resultados com praticas sociais.

A conectividade é a medida mais basica e mede a quantidade de segmentos que se
conectam a outro. E uma medida simples, mas importante para estudar a escala do pedestre,
identificando a quantidade de possibilidades de percursos que o pedestre pode desfrutar. Pode
serempregadatambém como umindicadordo nivelde regularidade da malha. No mapa abaixo,
Figura 3, esta apresentada a métrica de conectividade de Marau/RS, onde observa-se, a partir
das linhas, a projecdo das principais vias arteriais e coletoras do municipio, mantendo uma
regularidade em sua malha, o que possibilita uma facilidade na locomog¢dao e na conexdo,
principalmente na area central da cidade de Marau. Também, identifica-se com clareza a
definicdo do centro comercial e social do municipio, coincidindo com a origem da cidade, onde
observa-se uma boa conexdo e acessibilidade. Entretanto, a conectividade diminui nas areas
mais periféricas dacidade ou onde as vias encontram-se mais isoladas entre si, muitas vezes sob
influéncia da topografia, reduzindo a fluéncia da mobilidade.

Figura 3 —Mapa de conectividade total da cidade de Marau/RS
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Fonte: Autores, 2023.
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A Integracdo se baseia na centralidade de proximidade. De acordo com Hillier (2008),
ela se refere a facilidade deir de um pontoa outro da cidade. Na Figura 4 a seguir, observa-se
gue apesar de ndo possuir um alto grau de conectividade, a cidade possui uma integracao
interessante devido a malharetilinea que exige uma menor mudanca de rota nalocomocao pelo
espaco urbano. Também relacionada a malha vidria, e apesar da dificuldade de conexdo em
diversos pontos do municipio, no geral a malha urbana regular permite uma facilidade na
legibilidade espacial e na orientacdao do usuario quanto aos locais de origem e destino dos
deslocamentos.

Figura 4 —Mapa de integracdo da cidade de Marau/RS
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Fonte: Autores, 2023.

Através damétrica de integracdo pode-se compreenderalgunsimportantes processos
sociais, como o motivo de alguns setores apresentarem maior fluxo de pessoas do que outros,
a segregacao socio espacial, as alteragdes nos usos e na ocupacgao do solo, a expansdo urbana,
entre outros fatores.
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4.3 Mobilidade Urbana

A partir de um levantamento realizado, no ano de 2017, em mais de 700 residéncias
nos 56 bairros da cidade de Marau para a confeccdo do Relatério Consolidado do Plano de
Mobilidade Urbana do Municipio de Marau — Plamob (MARAU, 2019), resultou uma rica base
de dados acerca da populagdo e a mobilidade no eixo urbano. Foram, também, obtidas
informacgGes complementares a mobilidade (MARAU, 2019), que auxiliam no entendimento da
mobilidade urbana marauense. Na elabora¢do do levantamento referente a mobilidade do
municipio para o relatério do Plamob (MARAU, 2019) os bairros foram agrupados em setores,
para a realizacdo de uma pesquisa do tipo origem e destino - O/D. A setoriza¢do da cidade
possibilita uma amplitude na amostragem dos nucleos populacionais, resultand o em 14 setores
para a drea urbana e, 4 setores paraa darea rural e de destino a outras cidades, configurados
conforme Figura 5 (MARAU, 2019).

Figura 5 —Mapa dos setores do planejamento urbano e o sistema vidrio

Fonte: Marau (2019, p. 62).

O Plamob Marau (MARAU, 2019) apresentadiretrizes para a acessibilidade urbana, a
rede cicloviaria, o sistema de transporte publico coletivo de passageiros, o transporte publico
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individual — taxi, o transporte escolar, o transporte fretado, o sistema vidrio, o transporte
individual motorizado, o transporte de cargas, a sinalizacdo viaria, a seguranca viaria, e a
mobilidade relacionada ao desenvolvimento urbano da cidade, bem como para o
aperfeicoamento no controle e nagestdo, incentivando a captacdo de recursos para projetos de
integracdo e obras de infraestrutura vidria, com priorizagdo para o pedestre, transporte coletivo,
seguranga viaria e veiculos ndo motorizados.

A seguiranalisa-se os dados do Relatério Consolidado do Plamob (MARAU, 2019), bem
como os resultados obtidos com a pesquisa acerca dos principais meios de transporte utilizados
no objeto de estudo, recortado a partir do setor de residéncia, da faixa etdria e da renda média
mensal. Também, observa-se asatisfacdo com os condicionantes que envolvem estes modais e
os motivos pelos quais a populagdo evitade caminhar em seus bairros.

No levantamento para o Relatério Consolidado, observou-se que os automaéveis estao
presentes em 79% das moradias de Marau, seguidos pela motocicleta presente em 13% dos
domicilios e, pela bicicleta presente em 4% das residéncias, nos 4% de domicilios restante nao
houve registros de nenhum tipo de veiculo (MARAU, 2019). J& em relacdo ao periodo de
atividade dos moradores, 57% exercem sua principal atividade em turno integral, manha e tarde,
8% no turno da manha e, 16% no turno da tarde, ressaltando o papel que Marau exerce como
uma cidade de atividades diurnas (MARAU, 2019). Em uma andlise rapida do uso do espaco
urbano, é possivel identificar que o alto fluxo de pessoas no inicio da tarde pode interferir na
mobilidade, sendo o maior indice de atividades (MARAU, 2019).

A pesquisa quantitativa realizada via questionario online obteve dadosreferentes a 84
moradores do municipio de Marau/RS, sendo estes, pertencentesa 11 dos 15 setoresem que o
municipio estd dividido. Com faixas etdrias similares, 27 dos questionados (32,1% de 84)
possuem entre 18 e 24 anos, seguidos por 21 deles (25% de 84) que se encontram entre 40 e 59
anos, e, com 15 respondentes (17,9% de 84) possuindo entre 25 e 39 anos e 0 mesmo numero
acima de 60 anos, enquantoa menorparcela (7,1% - 6 de 84) possuimenosde 17 anos.

Com a pesquisa, pode-se observar que a expressiva maioria dos respondentes (77,4%
- 65 de 84), independentemente do setor de moradia, tem como modal mais utilizado o
transporte individual motorizado. A Unica excec¢do é o setor 6, no qual o Unico modal utilizado
pelosresidentes é o transporte ativo. Dentre os modais coletivos e ativos, o meio de transporte
ativo se apresenta como segundo modal mais utilizado (19% - 16 de 84) seguido pelo uso do
modal de transporte coletivo, o qual representa a minoria dos respondentes. Em uma andlise
dos setores destacam-se os resultados do setor 10, com sua maioria (75,8% - 24 de 33 residentes
do setor) optando pelo uso de veiculo automotor para a locomogdo didria. Também, a
expressiva maioria dos moradores do setor 3 (66,6% -6 de 9), dosetor5 (80% - 4 de 5), do setor
8 (80% - 4 de 5), do setor13 (85,7% -6 de 7) e do setor 11 (75% - 9 de 12) alegam se locomover
por meio do transporte individual motorizado na sua rotina didria. Ainda, os moradores dos
setores 4, 9 e 12 apontam, por unanimidade, utilizar o automdvel para o deslocamento diario.

Ja emrelacdo a faixa etdria, nota-se semelhancas entre as proporc¢des da necessidade
de veiculos automotores para a movimentacdo dos individuos maiores de idade, onde ndo
houve divergéncias significativas entre a as classes. A maioria dos respondentes(73,8% - 62 de
84), independente dafaixa etaria, afirmaram utilizar veiculos para a locomoc¢ao. Todavia, a faixa
abaixo dos 18 anos apresenta maior parte dos respondentes (66,6% - 4 de 6) indicando o uso do
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transporte ativo como principal modal para o cotidiano, enquanto o restante (33,3% - 2 de 6)
indica se deslocar utilizando automdveis, sugerindo a dependéncia de uma pessoa habilitada
responsavel pelasua mobilidade. Para o grupo de respondentes entre 18 e 24 anos, se destaca
o uso do veiculo automotivo (85,2% - 23 de 27) como principal modal para o cotidiano, seguido
pelo uso do transporte ativo, sem a manifestacdo da utilizacdo do transporte coletivo urbano.
Ainda, para os respondentes com idade entre 25 e 39 anos, o meio de transporte individual
motorizado apresenta o maior uso (86,7% - 13 de 25) enquanto o transporte ativo é utilizado
pelos demais. Para o grupo de moradores entre 40 e 59 anos, o principal modal segue sendoo
transporte individual motorizado (67,7% - 14 de 21), seguido pelo transporte ativo adotado por
5 respondentese pela utilizagdo do transporte coletivo por parte de 2 moradores com essafaixa
etaria. Da mesma forma, os respondentes do grupo acima de 60 anos optam principalmente
pelo transporte individual motorizado (86,7% - 13 de 15), enquanto a minoria opta pelo
transporte ativo e a mesma quantidade faz o uso do transporte coletivo como modal de uso
para o cotidiano.

Para a relacdo entre o modal de transporte adotado para o uso cotidiano e a renda
média familiar, expressa em saldrios minimos nacionais, no grupo de maior fracdo de
respondentes, o qual a renda média mensal familiar encontra-se acima de 5 salarios minimos,
destaca-se a elevada utilizacdo do automodvelpara o cotidiano, com uma expressivaadoc¢do do
modal de transporte individual motorizado (87,2% - 34 de 39), enquanto demonstra o baixo uso
do transporte ativo por essa parcela da populacdo. Na sequéncia, o grupo de marauenses com
renda médiafamiliar de 3 a 5 salarios minimos mensais apresenta a utilizacdo de veiculos pela
maior parte do grupo (70,4% - 19 de 27), seguido pela adogdo do sistema de transporte ativo,
enquanto um respondente afirma utilizar do transporte coletivo para o seu deslocamento do
cotidiano. Parao grupo com rendimento médio entre 2 e 3salarios minimos por més, a utilizacdo
do veiculo como principal meio de transporte se mantém predominante (55,6% - 5de 9), seguido
pelousode transporte ativo e de transporte coletivo,empatados. Enquanto no grupo com renda
média mensal inferior a dois saldrios minimos, apresenta-se como modal mais relevante o uso
de veiculos para a locomocao diaria (77,8% - 7 de 9) seguido pelo modal de transporte ativo,
sem a manifestacdo do uso de transporte coletivo. Entretanto, foi encontrada relacdo
estatisticamente significativa (Tabulagao Cruzada, Phi = 12,928, Sig. =0,044) entre o nimero de
pessoas naresidéncia e o nimero de veiculos na residéncia.

4.3.1 Transporte Individual Motorizado

O transporte individual motorizado representa a maior parcela dos deslocamentos do
municipio, com cerca de 14 mil viagens diariamente, destacando o setor 10 com mais de 6.500
viagens diarias, o setor 8 com atracdo e geracdo na faixade 1.700 viagens, o setor 3 gerando em
torno de 1.000 viagens por dia e o setor 12 no patamar de 850 viagens pordia (MARAU, 2019).

Para os marauenses que apontam o transporte individual motorizado como principal
meio de transporte no cotidiano, quando questionados sobre sua satisfacdo quanto ao modal,
afirmam, em média, estarem indiferentes ou satisfeitos quanto aos condicionantes citados na
Tabela 1. Quanto a pavimentacdo e sinalizacdo das vias publicas, a maior parcela dos
marauenses apresenta-se satisfeita (40% - 36 de 65), seguido do grupo que demonstra
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indiferenca (32,3% - 21 de 65) emrelagdo a este condicionante. Enquanto para a iluminagdo das
vias publicas, a maioria dos respondentes (73,8% - 48 de 65) demonstra satisfagdo. Em andlise
ao condicionante de seguranca nas vias publicas, a maior parcela afirmou satisfacdo (38,5% - 25
de 65), seguida pelo grupo que se mostra indiferente (32,3% - 21 de 65).

Tabela 1 - Nivel de satisfacdo dos respondentes referente aos condicionantes fisicos que interferem no uso do
Transporte Individual Motorizado

Nivel de Satisfagao

Condicionante

1 2 3 4 5

Pavimentagdo e sinalizacdo das vias

. 1(1,5) 5(7,7) 21(32,3) 26 (40) 12 (18,5)
publicas
Iluminagdo das vias publicas 1(1,5) 4(6,2) 12 (18,5) 32(49,2) 16 (24,6)
Volume de transito nas vias publicas 7 (10,8) 5(7,7) 28 (43,1) 19 (29,2) 6(9,2)
Seguranga nas vias publicas 2(3,1) 10 (15,4) 21 (32,3) 25 (38,5) 7 (10,8)
Disponibilidade de vagas de

4(6,2) 12 (18,5) 27 (41,5) 14 (21,5) 8(12,3)

estacionamento nas vias publicas
Fonte: Autores, 2020.
Nota: Os valores entre parénteses representam a porcentagem de respondentes na linha em relagdo aos 65
respondentes deste recorte.

Entretanto, quando questionados sobre o nivel de satisfacdo quanto ao volume de
transito e a disponibilidade de vagas de estacionamento nas vias publicas o grupo que se
destacou manifestou-seindiferente.

4.3.2 Transporte Ativo

De acordo com o relatério sdo realizados 9.613 deslocamentos por dia a pé, neste
modal a drea central da cidade, o setor 10, é a maior geradora e atratora, sendo o destino de
5.389 viagens por dia, 56,1% dos deslocamentos, isso devido a sua concentragdo de comércio e
servicos. Os setores 8, 12 e 13 se encontram no patamar de 800deslocamentos por dia, e o setor
3 com 549 deslocamentos apé pordia (MARAU, 2019).

Para os marauenses que apontam o transporte ativo como principal meio de
transporte no cotidiano, quando questionada a satisfacdo quanto ao uso do modalna pesquisa,
apontam satisfacdo na maioria dos condicionantes, exceto emrelacdo a acessibilidade nas vias
e calcadas publicas, onde grande parte dos respondentes (43,7% - 7 de 16) se posiciona como
insatisfeito ou muito insatisfeito. Ainda, a Tabela 2 apresenta que a maioria dos marauenses
(75% - 12 de 16) afirmam estarem satisfeitos quanto a distribuicdo das faixas de seguranca para
travessia nas vias publicas. Em relacdo a pavimentacdo e sinalizacdo nas vias e calgadas nao
houve divergéncias significativas e a maior parcela dos respondentes (31,3% - 5 de 16) se
posicionou indiferente. Para a iluminacdo das calcadas e vias publicas, a maior parte dos
marauenses que adotam o transporte ativo no cotidiano (56,3% - 9 de 16) alegam como
satisfeita ou muito satisfeita, seguidos dos respondentes que afirmam indiferenca (37,5% - 6 de
16) quanto a este condicionante.
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Tabela 2 - Nivel de satisfacdo dos respondentes referente aos condicionantes fisicos que interferem no uso do
Transporte Ativo

Nivel de Satisfagao

Condicionante

1 2 3 4 5
Pavimentagdo e sinalizagdo das vias e
? . ¢ 1(6,3) 3(18,8) 5(31,3) 4 (25) 3(18,8)
calgadas publicas
Distribuigdo das faixas de seguranca
. . - - 4 (25) - 8 (50) 4 (25)
para travessia nas vias publicas
lluminagdo das vias e calgadas
pblicas 1(6,3) - 6 (37,5) 5(31,3) 4 (25)
Acessibilidade nas vias e calgadas
3(28,8) 4 (25) 1(6,3) 6 (37,5) 2 (12,5)

publicas
Fonte: Autores, 2020.

Nota: Os valores entre parénteses representam a porcentagem de respondentes na linha em relagdo aos 16
respondentes deste recorte.

Ainda, quando questionados pelos principais motivos de evitarem caminhar em seus
bairros, alguns entrevistados comentaram que evitam caminhar por seus bairros,
principalmente, pelafalta de segurangae de infraestrutura nas vias publicas.

4.3.3Transporte Coletivo

O transporte coletivo no municipio ndo possuiuma expressao significativaem relagdo
aos demais modais, com um numero de 1.354 viagens por dia, 10 vezes inferior quando
comparado com o transporte individual, destacando, também, um maior nimero de destinos
para o setor 10, com 497 viagens, (MARAU, 2019).

Como nesta pesquisa um nuimero pequeno de respondentes (n=3) afirmou que o
transporte coletivo é o principal meio de transporte no cotidiano, os dados ndo serdo
apresentados quantitativamente por ndo seremrepresentativos. Os entrevistados informaram
gue estdo insatisfeitos para a grande maioria dos condicionantes levantados no questiondrio
(Sistemade transporte coletivo, Distribuicdo das paradas de 6nibus, Op¢bes delinhas de 6nibus,
Manutengdo das paradas de 6nibus, Hordrios de 6nibus disponiveis, Pontualidade dos 6nibus,
Qualidade/manutencdo dafrota, Atendimento do motorista/cobrador, e valor das passagensde
Onibus). Ainda, os moradores que adotam este modal se mostram, em unanimidade,

indiferentes emrelagdo a quantidade de paradas de 6nibus e a limpeza da frota de 6nibus.
5 CONCLUSAO

De acordo com a revisao bibliografica, esta pesquisa apresenta como problematica a
mobilidade urbana das cidades, visando compreender as particularidades de uma cidade de
pequeno porte localizada no interior do estado do Rio Grande do Sul, onde realizou-se um
levantamento dos condicionantes fisicos e, a partir da aplicagdo de um questionario, foi possivel
compreender quais sdo os modais mais utilizados por setor, por faixa etaria e por renda, e
verificar quais sdo os principais problemas existentes nos meios de transporte, a partir do nivel
de satisfacdo dos usuarios.

A partir do mapa vidrio e topografico pode-se observar que o municipio possui boa
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fluéncia de mobilidade, a partir do desenho urbano observa-se a possibilidade do bom
entendimento da malha urbana, apesar de apresentar alguns problemas relacionados a
topografia e a conectividade. Entretanto, estes condicionantes aparentam ndo serem bem
aproveitados, umavez que o transporte coletivo ndo atende a populacdo. Ao analisar o relatério
de satisfacdo dos usudrios, observa-se problemas no uso do transporte coletivo principalmente
emrelagdo a gestdoineficiente deste modal.

Ainda, a morfologia da cidade, observada a partir da andlise de sintaxe espacial,
permite o bom desenvolvimento de transportesativo e coletivo, mas a maneiracomo é tratada
a infraestrutura dos bairros para a caminhabilidade, o uso de bicicletas e do transporte publico
nao permite que a cidade alcance um bom desempenho de mobilidade e acessibilidade.
Contudo, a malha urbana apresenta uma clara possibilidade da implantacdo de ciclovias ou
ciclofaixas a partir das principais vias arteriais que sdo as avenidas que cortam a drea central do
municipio, local de maior fluxo e potencial de conectividade, porém, ndo hd a perspectiva desta
implementa¢do. Também, observa-se a existéncia de problemas relacionados as caracteristicas
fisicas dos bairros como a topografia, infraestrutura, seguranca e gestdo que dificultam a
caminhabilidade.

Ao comparar os dados do Relatério Consolidado do Plamob Marau (2019) com os
resultados obtidos através da pesquisa, em relagdo ao uso dos meios transportes, as diferencas
de usos entre os setores e os perfis de quem os utiliza (de idade e de renda), as deficiéncias e
potencialidades entre os modais e os desafios levantados, pode-se observar o uso majoritario
dotransporte individual motorizado, o qual é considerado o meio de transporte mais prejudicial
para a mobilidade urbana, enquanto o modal menos adotado pela popula¢do é o transporte
coletivo, justamente o meio com maior potencial de mitigar os impactos negativos da
mobilidade em uma cidade. Além disso, o alto indice de automdveis pode ser assustador quando
comparado o exponencial crescimento que vem tomando ao longo dos ultimos anos. Observa-
se, também, que a adesdo pelo meio de transporte individual motorizado por parte dos
moradores é uma constante em todos os grupos analisados, enquanto a adesdao do modal de
transporte coletivo e ativo é apresentada, principalmente, nos setores mais distantes da area
central da cidade, onde possui um menorinvestimento em infraestrutura e equipamentos pelo
poder publico e é observada uma menortaxa mensal de renda familiar média analisadas a partir
do questiondrio de mobilidade urbana. Ainda, observando a relacdo entre o diagnéstico do
objeto de estudo e os objetivos do Plano de Mobilidade Urbana, que visam priorizar os
pedestres, ciclistas e o uso de transporte coletivo, nota-se que no municipio de Marau, em
funcdo de suas particularidades nas caracteristicas fisicas e suas problematicas na
implementacdo e gestdo de infraestruturas, ndo é isso que acontece.

Entretanto, observa-se uma satisfacdo majoritaria dos moradores quanto aos
condicionantes atrelados ao Transporte Individual Motorizado. Enquanto para os modais de
Transporte Ativo e Coletivo os usuarios alegaram indiferenca e insatisfagdo em grande parte dos
condicionantes, sendo que uma quantiarazoaveldos fatores se refere agestdo e infraestrutura
publica.

42



C Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades

ISSN 2318-8472,v.12,n.85,2024

AGRADECIMENTOS

Os autores agradecem ao Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldégico
(CNPq), ao Programa de Pds-Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo da ATITUS Educacdo e a
Fundacdo Meridional, os quais disponibilizaram os meios para a realizacdo desta pesquisa.

REFERENCIAS

BATAGAN, L. (2011). Smart cities and sustainability models. Informatica Economica, 15(3), 80-87.

COMENTTO. Calculadora amostral. Disponivel em: <https://comentto.com /calculadora-amostral/>. Acessoem: 16
jun. 2023.

DENATRAN. Ministério da Infraestrutura, Departamento Nacional de Transito. Frota de veiculos —2020. 2020.
Disponivel em: <https://infraestrutura.gov.br/component/content/article/115-portal-denatran/9484>. Acesso em:
18 jun. 2023.

GIFFINGER, R., FERTNER, C., KRAMAR, H., KALASEK, R., PICHLER-MILANOVIC, N., & MEIJERS, E. Smart Cities: Ranking
of European Medium-Sized Cities. Centre of Regional Science (SRF), Vienna University of Technology. 2007.
Disponviel em: < http://www.smart-cities.eu/download/smart_cities_final_report.pdf>. Acesso em: 22 de abr.
2023.

GUIMARAES NETO, M. Q. Parceria publico-privada como solucio de mobilidade urbana: o caso do metr6/BH. IlI
Congresso Consad de Gestdo Publica, Brasilia, v. 1, n. 1, p.1-25, mar. 2010. Semestral. Disponivel em:
<http://www.administracao. pr.gov.br/Escola-de-Gestao>. Acesso em: 27 mai. 2023.

HE, Jiyin; KUNZE, Kai; LOFI, Christoph; MADRIA, SanjayK.; SIGG, Stephan. Towards Mobile Sensor-Aware
Crowdsourcing: architecture, opportunities and challenges. Database Systems for Advanced Applications, [s.l.], p.
403-412, 2014. Disponivel em: <http://www.ifis.cs.tu-bs.de/sites/default/files/hybridcrowd.pdf>. Acessoem: 21
abr. 2023.

HILLIER, B. Using Depthmap for urban analysis: a simple guide on what to do once you have an analysable map in
the system. The Bartlett School of Graduate Studies, MSc Advanced Architectural Studies 2007-8, University College
London, Londres, 2008.

IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Cidades. 2019. Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br>.
Acessoem: 20 abr. 2023.

IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Estimativas da Populagdo. Disponivel em:
<https://www.ibge.gov.br>. Acessoem: 20 abr. 2023.

LAY, M. C.; REIS, A. Andlise quantitativa na area de estudos Ambiente-Comportamento. Revista Ambiente
Construido, Porto Alegre, v. 5,n. 2, p. 21-36, 2005. Disponivel em: <
https://seer.ufrgs.br/ambienteconstruido/article/view/3616>. Acesso em: 10 jan. 2023.

LIMA, M.; FREITAS, C.; CARDOSO, D. Modelagem da informagdo para a regulagdo urbanistica dos assentamentos
precarios em Fortaleza. URBE - Revista Brasileira de Gestdo Urbana, Curitiba, v. 11, 2019. Disponivel em:
<http://www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=52175-33692019000100279 &Ing=en&nrm=iso>. Acesso
em: 10 jan. 2023.

MARAU. Lei Complementar N2 3/2019, de 16 de setembro de 2019. Descreve sobre o Plano de Mobilidade Urbana
do Municipio de Marau. 2019. Disponivel em <http://leismunicipa.is/tnhrx>. Acesso em: 15 jan. 2023.

NEIROTTI, P.; DE MARCO, A.; CAGLIANO, A. C.; MANGANO, G.; SCORRANO, F. Current trends in Smart City
initiatives: Some stylized facts. Cities, v. 38, p. 25-36, 2014. Disponivel em:
<https://www.researchgate.net/profile/Paolo_
Neirotti/publication/260015335_Current_trends_in_Smart_City_initiatives_Some_stylised_facts/links/5ba46d3792
851ca9edlalcl8/Current-trends-in-Smart-City-initiatives-Some -stylised-facts.pdf>. Acesso em: 02 mai. 2023.

43



C Revista Nacional de Gerenciamento de Cidades

ISSN 2318-8472,v.12,n.85,2024

OBSERVATORIO DAS METROPOLES. indice de Bem-Estar Urbano —IBEU. 2013. Disponivel em:
<https://ibeu.observatoriodasmetropoles.net.br/wp-content/uploads /2019/05/Indice_de_bem-estar_urbano.pdf>.
Acessoem: 25 mai. 2022.

ONU — ORGANIZAGAO DAS NACOES UNIDAS. World urbanization prospects: the 2018 revision. 2019. Disponivel
em: https://population.un.org/wup. Acessoem: 02 abr. 2022.

PRADO, K. C. D., SANTOS, P. E. Smart Cities: conceitos, iniciativas e o cendrio carioca. Escola Politécnica da
Universidade Federal do Rio de Janeiro. 2014. Disponivel em: <http://monografias.poli.ufrj.br/monografias/
monopolil0012947.pdf>. Acesso em: 16 abr. 2022.

PREFEITURA MUNICIPAL DE MARAU - PMM. Histéria de Marau. Site da Prefeitura de Marau, Marau, 2020a.
Disponivel em: <http://www.pmmarau.com.br/conheca-marau/historia-de-marau>. Acesso em: 24 mai. 2022.

PREFEITURA MUNICIPAL DE MARAU - PMM. Concluida a etapa de pesquisa domiciliar do plano de mobilidade
urbana. Site da Prefeitura de Marau, Marau, 2020a. Disponivel em <http://www.pmmarau.com.br/noticias-
geral/138-concluida-etapa-de-pesquisa-domiciliar-do-plano-de-mobilidade-urbana>. Acesso em: 24 mai. 2022b.

REALIDADES URBANAS. Mobilidade Urbana: Modais de transporte publico. 2012. Disponivel em:

<http://realidadeurbanas.blogspot.com/2012/08/mobilidade-urbanamodalidades-de.html>. Acesso em: 27 mai.
2022.

WEISS, M. C.; BERNARDES, R. C.; CONSONI, F. L. Cidades inteligentes como nova pratica para o gerenciamento dos
servigos e infraestruturas urbanos: a experiéncia da cidade de Porto Alegre. URBE -Revista Brasileira de Gestdo
Urbana, [s.l.],v.7, n. 3, p. 310-324, 2015. Disponivel em: <https://www.scielo.br/pdf/urbe/v7n3/2175-3369-urbe-
2175-3369007003A001.pdf>. Acessoem: 25 mai. 2022.

44



