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RESUMO

A privacado de uma parcela da populagdo do seu pleno direito a cidade € uma
caracteristica replicada em diversas cidades brasileiras, a depender da regiao da
cidade em que essa populacdo se encontra. Isso se d4a, principalmente, pelos
fatores classe social e raga, que estdo historicamente ligados e sao refletidos
territorialmente até hoje. Essa privacdo pode se apresentar de forma ainda mais
acentuada quando consideradas algumas especificidades da populagdo. Um
aspecto primordial em relagdo ao direito a cidade é a acessibilidade. Esse aspecto,
embora de suma importancia, apresenta uma grande falta de informacédo e
conhecimento por parte dos municipios. A vista disso, a execugdo desta pesquisa
permitiu compreender, com o auxilio das geotecnologias, as dinédmicas de
acessibilidade e sua relagdo com o espago urbano, através do mapeamento e
comparagdo da acessibilidade para pessoas com deficiéncia fisica/motora ou
mobilidade reduzida da Avenidas Ver. Dario Marsiglia e Dr. Anténio G. de Barros,
localizadas nos bairros do Tabuleiro do Martins e Jatiuca, respectivamente, em
Macei6. Além disso, os imoveis confrontantes com tais avenidas foram classificados
quanto a sua tipologia de uso. As areas de estudo foram definidas a partir de
analises espaciais, no municipio, de renda, racga, infraestrutura, arborizacdo e
acumulo de lixo. Este estudo revelou a relagao racial e socioeconémica no acesso a
cidade, visto que as regides com uma populagdo majoritariamente branca e de
maior renda sao exatamente as regides contempladas com uma maior
infraestrutura, maior acessibilidade e, por consequéncia, uma melhor mobilidade
urbana. Além disso, tais analises evidenciaram o uso do Geoprocessamento,
através de um Sistema de Informagdes Geograficas (SIG), como primordial para
uma gestdo publica territorial mais eficaz e inclusiva, ao propiciar um melhor
planejamento urbano e subsidiar mais bem tomadas de decisdes, otimizando os

produtos e servigos disponiveis e, auxiliando assim, o pleno direito a cidade.

Palavras-chave: Acessibilidade; Mobilidade Urbana; Mapeamento; Planejamento

Urbano; Geoprocessamento; Sistema de Informagdes Geograficas (SIG).



ABSTRACT

The deprivation of a portion of the population of their full right to the city is a
characteristic replicated in several Brazilian cities, depending on the region of the city
in which this population is located. This is mainly due to the factors of social class
and race, which are historically linked and are reflected territorially until today. This
deprivation can be even more pronounced when considering some specificities of the
population. A key aspect in relation to the right to the city is mobility and accessibility
for people with physical disabilities or reduced mobility, making this the specificity
that underlies this research. This aspect, although extremely important, presents a
great lack of information and knowledge on the part of municipalities. Taking this into
account, the execution of this research allowed to understand, with the help of
geotechnologies, the dynamics of accessibility and its relation with the urban space,
by mapping and comparing accessibility for people with physical/motor disabilities or
reduced mobility on Vereador Dario Marsiglia and Doutor Antdnio G. de Barros
Avenues, located in the neighborhoods of Tabuleiro do Martins and Jatiuca,
respectively, in Macei6. In addition, the properties facing such avenues were
classified according to their type of use. The study areas were defined based on
spatial analyses of income, race, infrastructure, afforestation and the presence of
garbage on public streets in the city. This study revealed the racial and
socioeconomic relationship in access to the city, since the regions with a mostly
white population and higher income are exactly the regions contemplated with
greater infrastructure, greater accessibility and, consequently, better urban mobility.
Furthermore, such analyses evidenced the use of Geoprocessing, through a
Geographic Information System (GIS), as essential for a more effective and inclusive
territorial public management, by providing better urban planning and supporting
better decision-making , optimizing the available products and services and, thus

helping, the full right to the city.

Keywords: Accessibility; Urban Mobility; Mapping; Urban planning; Geoprocessing;
Geographic Information System (GIS).
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11
1 INTRODUGAO

O espago urbano que se conhece hoje foi e continua sendo
constantemente formado e alterado pelos processos de urbanizacdo e seus
agentes sociais - proprietarios dos meios de produgao, proprietarios fundiarios,
promotores imobiliarios, grupos sociais excluidos' e o Estado (CORREA, 2014).
Como protagonista dessas agbes que influem no que diz respeito ao urbano,
tem-se o crescimento das cidades que, de forma acelerada e desordenada, é
responsavel pelos inumeros problemas vivenciados pela populagdo. A expansao
da malha urbana desprovida de planejamento e gestdo esta diretamente ligada a
formagado de assentamentos precarios, espraiamento das cidades e segregacgéo
socioespacial, o que acarreta em uma mobilidade urbana fragil e inadequada?,
por exemplo.

De acordo com Villaga (2001), o deslocamento do ser humano, seja
enquanto forga de trabalho, seja enquanto consumidor, é um elemento essencial
para a constituicdo dos espagos urbanos, devido ao seu grande poder
estruturador das areas comerciais e de servigos. Ainda assim, o problema da
mobilidade urbana é um dos principais enfrentados pelas grandes cidades
(SANTOS et al, 2017).

Santos et al. (2017) ainda afirma que o deslocamento na cidade - entre
casal/trabalho, casa/compras, casallazer etc - gera a interagcdo que caracteriza
sua espacialidade, isto porque a forma como o espago urbano é desenvolvido
reflete em como os grupos sociais se co-relacionam nesse espaco. Vale salientar,
entretanto, que essa caracterizagdo também sofre influéncia de outros fatores,
como interesses do setor imobiliario (MARICATO, 1995).

Maricato (1995) aponta que a especulagao imobiliaria é responsavel, em
grande parte, pelo surgimento de vazios urbanos - espagos na cidade que,
apesar de serem providos de infraestrutura, ndo cumprem sua fung¢ao social.

Deste modo, como resultado de um desenvolvimento urbano desordenado e por

' Exclusdo decorrente de processos sociais como segregacgéio e periferizagao
2 Rolnik (1999); Paula (2019); Farias (2019)
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muitas vezes apoiado em interesses econdmicos, 0 processo de segregacao
socioespacial se vé cada vez mais expressivo.

Assim, por consequéncia dessa segregacao, a populagao se vé privada do
direito a cidade. Direito esse que € um bem supremo e, de acordo com Lefebvre
(2011), trata da produgao de cidades que valorizem o uso do espago urbano em
detrimento de valores comerciais. Isto é fundamental para o exercicio da
cidadania e para a construcdo de uma sociedade equanime. Portanto, ndo
usufruir de forma plena desses direitos pode significar um enfrentamento diario de
problemas com infraestrutura e mobilidade, que estdao diretamente ligados a
elementos basicos como saude, educacgao e lazer.

Mas conforme indicado por Maricato (1995) o usufruto do espacgo urbano e
os valores comerciais sdo comumente subvertidos, visto que os interesses do
setor privado prevalecem de forma constante, podendo entédo gerar dificuldades
de acesso a esses elementos basicos. Tais dificuldades podem passar
despercebidas por grupos sociais mais privilegiados. Entretanto, essa é uma
realidade distinta para outros grupos, como aqueles presentes em assentamentos
precarios e/ou afetados pelo espraiamento das cidades. E ao considerar as
especificidades de cada individuo, percebe-se que as pessoas com deficiéncia se
veem ainda mais afetadas por essas dificuldades.

Tendo em vista as problematicas consequentes desse processo de
urbanizacao desenfreado e com o objetivo de garantir o bem-estar dos cidadaos,
bem como o cumprimento da funcio social da cidade, a Constituicdo Federal de
1988 estabeleceu, nos artigos 182 e 183, a Politica Urbana que respalda a Lei n°
10.257/2001, denominada oficialmente Estatuto da Cidade, a qual define
diretrizes gerais como, por exemplo, a garantia do direito a moradia, ao transporte
€ aos servigos publicos. Além disso, prevé instrumentos urbanisticos que devem
ser usados pelos municipios, alinhados as diretrizes, a fim de garantir o
cumprimento da Politica Urbana (BRASIL, 1988).

Vale destacar que dentre outros aspectos, a mobilidade urbana € um
importante ponto de discussdo no que tange o planejamento urbano das cidades
brasileiras. Se deslocar pelo territério € uma necessidade intrinseca ao cotidiano

da populagao, sendo um direito de todos, assegurado pela Constituicado Federal
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de 1988, em seu artigo 5°, inciso XV, que garante aos residentes no pais a livre
locomogao no territorio nacional (BRASIL, 1988).

De acordo com o Ministério das Cidades (2004), o conceito de mobilidade
urbana esta relacionado com a interagado dos deslocamentos de pessoas e bens
dentro do espaco urbano, que devem ocorrer de forma segura e eficiente. Desse
modo, qualquer pessoa, que tenha ou nao alguma deficiéncia, deve ter o direito
de circular facilmente por qualquer lugar. Porém, ao analisar o trafego diario da
populagdo nas cidades, percebe-se que a livre locomogao ndo é exercida em sua
plenitude, dada a quantidade de barreiras enfrentadas na mobilidade.

A Lei Brasileira de Inclusédo - Lei n° 13.146/2015 - afirma que se trata de
barreiras, quaisquer entraves, obstaculos, atitudes ou comportamentos que
limitem ou impegam o exercicio dos direitos a acessibilidade, a liberdade de
movimento, a circulagdo com seguranca, entre outros (BRASIL, 2015). De acordo
com Peixoto (2013), € comum deparar-se com a existéncia de barreiras como
desniveis, buracos, falta de pisos adequados etc. Esse € um fator que limita a
livre circulagdo dos pedestres, principalmente daqueles com deficiéncia
fisica/motora ou mobilidade reduzida.

E importante salientar que é papel do Estado viabilizar seguranca e
eficiéncia, promovendo politicas publicas que servirdo como pilares para o
processo de inclusdo social e garantia plena dos direitos. Mas ainda existe uma
grande falha do Estado nesse quesito, ja que a auséncia de tais politicas é
recorrente nas cidades e evidencia, em inUmeros casos, a falta de preocupacéao
do poder publico com a sociedade. Somado a esta deficiéncia politica, ha
também diversas incongruéncias e falta de informagbes acerca do territorio
urbano®, além do baixo nimero de profissionais capacitados para auxiliar o
Estado na analise e compreenséo territorial, fundamental para o desenvolvimento
urbano socialmente inclusivo e ecologicamente sustentavel (MARICATO, 1995).

Posto isso, é imprescindivel promover discussdes, fomentar o pensamento
critico e apresentar ideias, propostas e materiais que possam contribuir com as

discussdes supracitadas e auxiliar o poder publico nesse processo de criar e

3 Farias (2019); Gomes (2019)
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recriar cidades de uma forma mais justa social e territorialmente, sendo essa a
finalidade do presente projeto.

Ao falar de acessibilidade como ferramenta de inclusao social, percebe-se
gue muitos municipios ainda apresentam falhas neste quesito, impedindo que as
experiéncias com mobilidade urbana sejam as mesmas para todos (MIRANDA,
2017). Nao distantes das demais cidades brasileiras que apresentam problemas
com mobilidade, Maceid, capital do estado de Alagoas, se vé repleta de
obstaculos quando se trata da circulacdo de pessoas pela cidade. Calgadas
irregulares, auséncia de rampas de acesso em inumeros pontos e transporte
publico deficiente sdo alguns exemplos de problemas na mobilidade. Além disso,
0 municipio ndo possui informagdes geograficamente especializadas acerca de
sua acessibilidade, o que dificulta agdes de intervencdo e melhorias para os
grupos que sao desfavorecidos por esse déficit informacional.

Assim sendo, faz-se extremamente necessario apresentar alternativas que
busquem auxiliar na compreensao e aprimoramento da mobilidade urbana para
pessoas com deficiéncia, sendo aquelas com deficiéncia fisica/motora ou
mobilidade reduzida o publico-alvo do desenvolvimento deste trabalho. Contudo,
€ importante ressaltar que, embora seja necessario um recorte para o
desenvolvimento do mesmo, todas as esferas da sociedade devem ser
contempladas por estudos, pesquisas e projetos de melhoria (ROLNIK; KLINK,
2011).

Diante da falta de informagdes concisas sobre acessibilidade nas cidades,
pode-se destacar o geoprocessamento como uma excelente ferramenta para se
compreender as interacdes entre esse publico e o espago urbano, uma vez que
se crie um banco de dados e os incorpore a um Sistema de Informacgdes
Geograficas (SIG) para que essa compreensao se dé a partir de uma analise de

dados vinculados ao espago geografico onde ocorrem essas interagoes.

1.1 OBJETIVOS

Apresenta-se, a seguir, os objetivos do presente trabalho.
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1.1.1 Objetivo geral

Mapear as rampas de acessibilidade para pessoas com deficiéncia
fisica/motora ou mobilidade reduzida, de duas avenidas distintas em Macei6,
Alagoas, para fins comparativos, através de técnicas de geoprocessamento,

evidenciando-o como ferramenta de apoio ao planejamento e gestdo municipal.

1.1.2 Objetivos especificos

° Analisar os seguintes indicadores no municipio de Maceid: renda,
raca, infraestrutura (iluminagao publica, pavimentagéo, calgadas e rampas),
arborizagao e lixo acumulado em vias publicas;

° Cadastrar os imoveis (quanto a sua tipologia de uso) e as rampas de
acessibilidade das areas de estudo;

° Comparar, através de um Sistema de Informacdes Geograficas, o

nivel de acessibilidade das areas de estudo, sob um viés social.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

Para que se compreenda os problemas urbanos enfrentados pela
sociedade atual de forma mais profunda, € fundamental olhar para a origem dos
fatores, e acompanhar o crescimento e desenvolvimento urbano desde as suas
raizes. Desta forma, apresenta-se a seguir um panorama tedrico a fim de

embasar o presente estudo e possibilitar tal compreenséo.

2.1 CIDADE DESIGUAIS

E comum nos municipios brasileiros um desordenamento territorial que
data desde o inicio do processo de industrializacdo, em meados do século XX, a
partir do éxodo rural. Ou seja, o processo de migragdo do meio rural para os
centros urbanos ocasionou um crescimento acelerado e desordenado das
cidades, pois as ocupagdes ocorreram de forma rapida, sem que 0os municipios
possuissem infraestrutura e planejamento adequado para tal. Desse modo, o
processo de expansao urbana, somado a fatores sociais e econdbmicos como a
pobreza e os interesses do setor privado, gera algumas consequéncias graves:
favelizagdo, poluicdo, maior demanda de infraestrutura, deterioracdo da
mobilidade urbana entre outros (GOMES, 2019).

Embora o processo de urbanizagdo no Brasil tenha ocorrido durante o
regime republicano, € notério o peso das herancas colonial e escravista na
formagado das cidades brasileiras. A tradicdo de desigualdade social ficou mais
evidente quando o crescimento urbano e econdmico do pais estancou, com o
baixo crescimento durante as décadas de 1980 e 1990, quando as mazelas
urbanisticas (relacionadas ao solo) foram acentuadas. Esse baixo crescimento
também influiu no aparecimento de novos aspectos negativos nas grandes
cidades: o desemprego e a violéncia, a qual era praticamente desconhecida nas
cidades até o inicio dos anos 1970 (MARICATO, 2006).

O modelo de urbanizagao brasileiro que ocorreu ao longo dos anos 80 e 90
esteve muito mais voltado para a cidade formal, das classes médias e dos médios

e grandes empreendedores, do que dialogando com os mercados de baixa renda.
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Nao havendo, dessa maneira, uma remoc¢ao das diferencas fisicas, urbanisticas,
administrativas e simbdlicas que marcam as diferencas de condigao e direito nas
cidades (ROLNIK, 2006).

Vale ressaltar que o Brasil possui mais de 80% de sua populagao residindo
em areas consideradas urbanas (IBGE, 2010). Entretanto, destaca-se que o
espaco urbano das cidades é gerado por diferentes processos e agentes sociais,
dando origem a uma rede fragmentada a partir de complexas relagbes espaciais
e temporais. Sendo assim, a divisdo da estrutura urbanistica juntamente com o
aumento da populagcédo e da prépria cidade promove uma precarizacdo em
relacdo ao todo da malha urbana, principalmente, quando ndo ha o devido
conhecimento espacial do municipio. Pois, conforme Gomes (2019), é
imprescindivel conhecer a cidade e suas necessidades para que assim possam
ser mais bem geridas.

Sabe-se que as pessoas que vivem nas zonas urbanas tém, em principio,
mais acesso a empregos e servicos como transporte, educacdo, saude e
saneamento. No entanto, o rapido crescimento das cidades sem o planejamento
gue seria necessario, leva a um colapso na oferta desses servigos, a uma piora
na qualidade de vida da populagdo e a situagdes de extrema desigualdade
sociourbana (BRITO, 2016). A urbanizacdo é capaz de refletir a dindmica de
acumulagao e concentragdo do capital na cidade e reproduzir a aglomeracao ao
demandar cada vez mais espaco (NASCIMENTO; MATIAS, 2011).

Segundo Oliveira (2013), além das contradigbes socioecondémicas, € no
corpo da cidade que se dinamizam os lugares do racismo que reflete na
representacado da populacéo negra em todos os espacgos, lugares e territorios. As
raizes da segregacao racial no Brasil se apresentam com a introdugado de
medidas socioecondmicas e politicas que impediram as pessoas negras de se
tornarem empreendedoras, proprietarias e protagonistas do espacgo e do territorio
brasileiro. Sendo assim, fica evidente que o espaco urbano, gradualmente, veio a
sofrer os efeitos e reflexos da segregacao racial.

E importante entender que as dinAmicas atuais e o contexto histérico sdo
indissociaveis, pois se o povo negro é marcado pela escravizagao e resquicios de

uma abolicdo tardia, entende-se que os locais que essa populacido habita
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refletem diretamente esse contexto, o que agrega diversos problemas para essa
parcela da sociedade, visto que as consequéncias desse reflexo recaem sobre
suas vidas (PAULA, 2019).

Rolnik (1997) afirma que os contrastes profundos entre condi¢gdes urbanas
radicalmente distintas convivem e conflitam no interior de uma mesma cidade,
caracteristica essa capaz de definir as cidades brasileiras, ainda que diferentes,
histérica e regionalmente.

De acordo com Japiassu (2015), as periferias brasileiras opbem-se aos
centros urbanos, ou areas centrais, ndao s6 em termos de localizagdo, mas,
principalmente, em suas caracteristicas socioecondmicas. As areas centrais das
cidades costumam ser mais estruturadas, localizadas em partes mais acessiveis,
ainda que nao sejam o seu centro geografico, e caracterizam-se pela presencga de
equipamentos, servigcos urbanos e melhor infraestrutura. Ja as periferias sao
areas caracterizadas pela precariedade da configuracédo espacial e da oferta de
infraestrutura e servigos, abastecimento de 4&gua, esgotamento sanitario,
pavimentacao das ruas, coleta de lixo e transporte publico.

Portanto, € caracteristica do cenario da segregagao socioecondmica e
racial o movimento da populagdo negra e pobre em direcdo as periferias da
cidade, motivada pelas caracteristicas histéricas, culturais e sociais. Trata-se de
um deslocamento que diz respeito ao quadro de antagonismo entre territério e
segregacao, como o deslocamento familiar e de amizades baseados na
organizagéao sociocultural (Rolnik, 1989, 1997; Oliveira, 2013).

Nesse viés, essa populacdo se vé desamparada mais uma vez, para
Maricato (2003):

A segregagdo urbana ou ambiental € uma das faces mais
importantes da desigualdade social e parte promotora da mesma. A
dificuldade de acesso aos servicos e infraestrutura urbanos
(transporte precario, saneamento deficiente, drenagem inexistente,
dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos servigos de saude,
educagéo e creches, maior exposicdo a ocorréncia de enchentes e
desmoronamentos etc.) somam-se menos oportunidades de emprego
(particularmente do emprego formal), menos oportunidades de

profissionalizagao, maior exposigédo a violéncia (marginal ou policial),
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discriminagao racial, discriminagao contra mulheres e criangas, dificil
acesso a Justica oficial, dificil acesso ao lazer. A lista é interminavel
(MARICATO, 2003).

Portanto, reitera-se a importancia do Direito a Cidade - possibilidade de
todos os cidaddaos de uma determinada area urbana terem acesso a bens e
servicos de qualidade e ao espaco publico de modo a garantir uma vida
minimamente digna. Esse foi um dos temas mais discutidos durante a Habitat lll,
Conferéncia da Organizagdo das Nagdes Unidas (ONU) sobre Moradia e
Desenvolvimento Urbano Sustentavel, que ocorreu em Quito, Equador, em 2016
(HABITAT, 2016, tradug&o nossa)*.

De acordo com Santos Jr. (2014), o conceito do direito a cidade pode ser
explicado, de forma geral, a partir da perspectiva de acesso pleno aos servigos de
mobilidade, habitagdo, saneamento, seguranca e lazer; além da perspectiva
referente ao desejo de construir uma nova cidade, mais inclusiva, democratica e
socialmente participativa.

Para Brito (2016) quando o Direito a Cidade nao existe, a segregagao
socioespacial se manifesta de forma mais visivel e é justamente em relacao a
habitacdo e ao transporte que essa segregacdo € mais perceptivel,
comprometendo ainda mais a renda e a qualidade de vida das populacdes da
periferia.

Sendo assim, pode-se afirmar que uma cidade é eficiente e cumpre sua
funcdo quando acolhe de forma igualitaria todos os seus habitantes e suas
respectivas necessidades, independentemente da renda, raga ou localidade. Ou
seja, trata-se de uma questdo, sobretudo, de acesso. No entanto, da maneira
como o territério urbano é gerido hoje em dia, na maioria das cidades, fica
evidente que o acesso as oportunidades nédo se da da mesma forma para todos,
exibindo um cenario de desigualdades (PACHECO, 2019).

A hierarquia social se concretiza em hierarquia urbana, em razdo de nao
haver apenas uma separacdo no espaco, mas também na reparticido da riqueza,

da qual a propriedade do solo € uma expressao (BELLESA, 2020). Conforme

* No original: The United Nations Conference on Housing and Sustainable Urban Development
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Pacheco (2019), o desafio do planejamento urbano é corrigir essas distorcbes
através de uma legislacdo urbana que promova os devidos ajustes. Assim,
quando se fala em gestdo coordenada do territério de uma cidade, esta se
falando em organizar esse territério de forma a garantir o acesso de todos as
oportunidades que as cidades tém a oferecer. Mas boa parte da populagao que
habita em areas urbanas ndo usufrui de forma qualitativa e equitativa dos
beneficios da urbanizacio, pois esses sao distribuidos, na maior parte das vezes,
de forma diretamente proporcional a renda dos habitantes (SANTOS;
MEDEIROS; VIEIRA, 2018).

Sendo assim, admite-se que a exclusao territorial nas cidades brasileiras
significa mais do que a desigualdade, ela condena a cidade como um todo a um
urbanismo de risco. Entretanto, ao que concerne a legislagdo urbana, a atual
Constituicdo Federal, promulgada em 1988 e conhecida como a Constituicao
Cidada, estabelece a Politica Urbana nos artigos 182 e 183, com objetivo de
garantir a fungdo social da cidade e o bem-estar de seus habitantes, visando o
desenvolvimento dos municipios brasileiros. A fim de implementar a Politica
Urbana, a Lei 10.257/2001, denominada Estatuto da Cidade, é estabelecida, a
qual define normas de ordem publica e interesse social que, em prol da
segurancga e do bem-estar da populagao, regulam o uso da propriedade urbana.

O Estatuto da Cidade utiliza de uma gama de instrumentos a favor da
Politica Urbana e como principal instrumento e um dos pontos mais importantes
do Estatuto da Cidade, ha o Plano Diretor (PD), estabelecido como um
instrumento basico da politica de desenvolvimento e expansao urbana tanto pelo
préprio Estatuto quanto pela Constituigdo do Brasil, no § 1° do artigo 182.

A vista disso, é importante mencionar que € direito de todos os cidadaos,
sem qualquer tipo de distingdo, o uso e acesso aos espacgos publicos, as
edificagdes, mobiliarios urbanos, meios de transporte e ao sistema de sinalizagao,
seguranga e bem-estar coletivo. Mas, infelizmente, ainda ha situagbées em que o
direito a cidade nao é respeitado e por vezes totalmente suprimido.
Principalmente, quando se trata de pessoas com menor poder aquisitivo, da
periferia, negras, ou mesmo com alguma deficiéncia ou mobilidade reduzida
(SANTOS; MEDEIROS; VIEIRA, 2018).
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2.2 MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

Para Marandola Jr. (2011) existe uma correlagdo entre a expanséo e a
mobilidade urbana, uma vez que a mobilidade urbana é fato precursor da trama
socioespacial das aglomeragdes urbanas contemporaneas que revela dinamicas
globais, regionais e locais em um mesmo plano, sendo causa e consequéncia da
atual forma metropolitana.

Salienta-se que as transformacgdes urbanas no pais se manifestam de
forma contundente no déficit habitacional, no acesso precario da populagcdo de
baixa renda aos equipamentos e servigos publicos, na degradagdo ambiental que
segue o desenvolvimento das cidades e na precariedade da mobilidade urbana,
que afeta especialmente os moradores das periferias das grandes cidades
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2005).

A mobilidade urbana, processo de movimentagao das pessoas nas cidades
e que tem por objetivo desenvolver relagdes sociais e econbmicas, tornou-se um
fator critico nos principais conglomerados urbanos em todo o mundo, em virtude
da dificuldade de deslocamento cada vez mais intensa. Nas grandes cidades
brasileiras a reducdo da mobilidade tem sido consistente com sérias implicagoes
negativas para a economia, 0 meio ambiente e a qualidade de vida (REIS, 2016).

Todavia, sabe-se que a mobilidade urbana esta ligada a forma como as
cidades foram se desenvolvendo no decorrer dos anos. No século XIX, por
exemplo, o transporte de cargas e pessoas era realizado, majoritariamente, por
animais (RUBIM; LEITAO, 2013). O animal era tdo utilizado que a frota para
atender as demandas da cidade de Nova lorque, exemplificativamente, chegavam
a cerca de 200 mil cavalos. Esse meio de transporte apresentava diversos
problemas para as cidades, como o alto congestionamento provocado pelos
cavalos, além de um percentual significativamente maior de acidentes fatais -
cerca de 75% a mais quando comparados aos acidentes de transito atuais, e a
situacdo era agravada com a quantidade de excrementos produzidos pelos
animais, que além do mau cheiro atraiam moscas e ratos, grandes vetores de
doencas (MORRIS, 2007).
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Ja o modelo de mobilidade conhecido atualmente, teve inicio no século
passado e se intensificou apdés a Segunda Guerra Mundial. Até entdo, os
automodveis eram poucos, restritos a uma pequena parcela da populagao, e os
bondes movidos a energia elétrica eram responsaveis pelo transporte coletivo.
Mais tarde, a popularizagdo de O6nibus, caminhbes e automodveis ampliou a
possibilidade de percorrer grandes distancias e com maior velocidade (RUBIM,;
LEITAO, 2013).

No Brasil, o Estado apresentou politicas que priorizaram o investimento na
industria automobilistica, migrando dos trilhos para o asfalto. “A partir da década
de 1950, muitas cidades e regides metropolitanas passaram a apresentar
sistemas de mobilidade de baixa qualidade e de alto custo, com impactos
negativos na vida das pessoas e nos custos econdmicos e ambientais para a
sociedade”, afirma o estudo do Ipea (2011, p. 01). Sendo assim, as problematicas
enfrentadas hoje em dia sdo reflexos da falta de planejamento que ocorre desde
o inicio da expansao desse modelo de mobilidade.

Sistemas de mobilidade ineficientes acentuam as desigualdades
socioespaciais, prejudicando os mais pobres, em termos de impactos sobre a
renda, oportunidades de emprego, estudo, lazer e condigdes de tratamento de
saude, além de afetar as condi¢des de equilibrio ambiental no espago urbano.
Logo, faz-se necessario que os gestores adotem politicas publicas que visem
construir uma mobilidade urbana sustentavel do ponto de vista econdmico, social
e ambiental (CARVALHO, 2016).

Em relagdo as politicas de mobilidade urbana, foi estabelecido pela
Constituicdo de 1988 que é de responsabilidade dos municipios a gestdo do
transporte coletivo, do sistema viario e de circulagdo. Além disso, atribuiu-se a
Unido o poder-dever de instituir as diretrizes de desenvolvimento urbano - Artigo
182 da Constituicido Federal - e também para os transportes urbanos - inciso XX
do Artigo 21. Enquanto a Lei 12.587 de 2012, Lei da Mobilidade Urbana, veio
regulamentar esses artigos, dando as diretrizes gerais para os sistemas de
mobilidade (BRASIL, 1988; 2012).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) objetiva a integragao

entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e
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mobilidade das pessoas e cargas no territério, para contribuir com o acesso
universal a cidade. No entanto, o Brasil sofre com sérios problemas relacionados
a mobilidade como limitagdo do fluxo, aumento do indice de acidentes, pequena
oferta de alternativas de mobilidade e poluigao.

O Brasil é o pais que tem a maior concentragao rodoviaria de transporte de
cargas e passageiros entre as principais economias mundiais, na qual 58% do
transporte no pais é feito por rodovias € a malha rodoviaria é utilizada para o
escoamento de 75% da produgcdo no pais (IBGE, 2010). Tal cenario é
consequéncia da implantacédo de rodovias no Brasil que teve inicio na presidéncia
de Washington Luis, na década de 20, cujo lema de governo era: “governar &
abrir estradas”, juntamente com o investimento previsto para a industria
automobilistica.

Os modais rodoviarios de transporte entraram em ascensao ao redor do
mundo apos a Segunda Guerra, devido ao crescimento do setor petrolifero. No
Brasil ndo foi diferente e a partir dos anos 1950, no governo Juscelino Kubitschek,
houve um crescimento espantoso dos investimentos no setor rodoviario. Esse
investimento se reflete até dos dias de hoje, como podemos observar no Grafico
1, que compara as malhas de transporte de paises de dimensdes continentais e

evidencia a alta densidade da malha rodoviaria no Brasil nos dias atuais.
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Grafico 1 - Distribuicao relativa das malhas de transporte de grandes paises em 2021
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Fonte: ANTF (2021) adaptado pelo autor.

Além disso, o aumento dos veiculos no Brasil, ligado diretamente a essa
ascensao do transporte rodoviario ao redor do mundo, apresenta uma taxa de
crescimento diretamente proporcional a taxa de crescimento da urbanizagéo no
pais nos ultimos anos, conforme mostra o Grafico 2. Essa relagdo demonstra o
porqué das cidades brasileiras serem pensadas para os veiculos em seus
processos de desenvolvimento, levando em consideragdo que o investimento
feito no setor rodoviario e a crescente de veiculos no pais necessitaria de um
respaldo das cidades, que precisariam se adequar cada vez mais a essa corrida
automobilistica (MARICATO, 2008).

Essa dindmica de crescimento entre a frota de veiculos e a taxa de
urbanizacao é refletida em todo o pais, como é possivel ver ainda no Grafico 2,
que apresenta dados desse crescimento no Brasil, € uma comparagado a nivel

estadual, evidenciando essa relagéo no estado de Alagoas.
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Gréfico 2 - Crescimento da frota de veiculos e da taxa de urbanizag&o no Brasil e em Alagoas
entre 1960 e 2010 (%)
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Fonte: IBGE (2010) adaptado pelo autor.

Salienta-se, ainda, segundo Carvalho e Pereira (2011), que ao mesmo
tempo em que o transporte individual foi crescendo, desde meados dos anos
1990, a demanda por transporte publico veio sofrendo quedas frequentes, na qual
os sistemas de 6nibus urbanos, que atendem a 90% da demanda de transporte
publico, tiveram suas demandas encolhidas em cerca de 25% desde essa época.
Ou seja, a populacao brasileira, cada vez mais, tem priorizado o transporte
motorizado individual em relagdo ao transporte publico e aos demais modais de
transporte. Por isso, Colavite e Konishi (2015) acreditam que o Brasil necessita de
maiores investimentos em infraestrutura, diversificagdo e melhoria dos diversos
modais que sao possiveis no pais.

Essas necessidades sao pautadas entre as determinacdes da Lei da
Mobilidade Urbana, onde a Lei n° 12.587 designa que todos os municipios
brasileiros com mais de 20 mil habitantes, ou integrantes de regides

metropolitanas ou de areas de interesse turistico, precisam elaborar um Plano de
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Mobilidade Urbana, o qual deve ser integrado e compativel com os respectivos
Planos Diretores municipais (BRASIL, 2012).

Ainda assim, o crescimento desordenado das cidades e a excluséo
socioespacial somados a priorizagao do transporte motorizado individual em
detrimento dos demais transportes formam o grande impasse para uma
mobilidade urbana segura, eficiente e sustentavel. Todavia, € importante ressaltar
que as dificuldades de mobilidade encontradas no cotidiano da populagao se dao
de formas diferentes para cada individuo, levando em consideragao suas
singularidades. Um mesmo problema dentro da mobilidade urbana pode
representar uma acessibilidade menor para algumas pessoas do que para outras
em seus deslocamentos pela cidade. De acordo com o Ministério das Cidades

(2007), a acessibilidade pode ser compreendida por:

Um individuo se movimentar, locomover e atingir um destino
almejado, dentro de suas capacidades individuais, isto &, realizar
qualquer movimentagdo ou deslocamento por seus proprios meios,
com total autonomia e em condigdes seguras, mesmo que para iSso
precise de aparelhos especificos. Nesse sentido, a acessibilidade é
antes de tudo, uma medida de inclusdo social (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2007).

Isto posto, pode-se afirmar que o planejamento e a mobilidade urbana
devem sempre levar em consideragao as capacidades individuais da populagéo.
Entretanto, &€ exatamente nesse ponto que se encontram os maiores problemas.

De acordo com o ultimo censo realizado, o Brasil possui aproximadamente
24% da populagdo - cerca de 45 milhdes de pessoas - com algum tipo de
deficiéncia, na qual, aproximadamente, 11 milhdes sdo acometidas por alguma
deficiéncia fisica/motora ou mobilidade reduzida (IBGE, 2010). Desse modo, nao
se pode discutir mobilidade urbana sem levar em consideragao a necessidade de
acessibilidade, para que assim, de fato, todos tenham direito a cidade e possam
usufruir de forma qualitativa e equitativa dos beneficios da urbanizagao.

Todavia, quando se trata de pessoas com deficiéncia fisica ou mobilidade

reduzida, vé-se situagdes em que o direito a cidade € suprimido em funcao de
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suas limitagdes. De acordo com Santos, Medeiros e Vieira (2018), simples
atividades cotidianas podem representar um grande desafio para essas pessoas
considerando a existéncia de barreiras urbanisticas em locais de sua circulacéao,
seja para lazer ou trabalho. Lembrando que as barreiras urbanisticas podem estar
nas vias, nos espacos publicos e privados, abertos ao publico ou de uso coletivo,
onde muitas ruas, avenidas e areas urbanas sofreram mudangas sem um projeto
que visasse a acessibilidade, transformando essas regides em ambientes
desagradaveis durante o deslocamento dessas pessoas.

E dever dos governos, portanto, implementar politicas publicas que
assegurem o direito a acessibilidade universal, pois este permeia todos os outros
e se relaciona diretamente a aplicagdo das normas de forma que ninguém precise
abrir mao do direito a cidade, ao trabalho, a educacéao e a vida, evitando que se
tornem invisiveis socialmente (SANTOS; MEDEIROS; VIEIRA, 2018).

No que diz respeito as pessoas com algum tipo de deficiéncia, seus
direitos de mobilidade e acessibilidade sdo assegurados pela Lei n° 13.146/2015 -
Estatuto da Pessoa com Deficiéncia - no cumprimento, dentre outros, dos

seguintes termos:

Titulo I, Cap. X, Art. 46 - O direito ao transporte e a mobilidade da
pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida sera assegurado
em igualdade de oportunidades com as demais pessoas, por meio de
identificacdo e de eliminagdo de todos os obstaculos e barreiras ao
seu acesso. Titulo Ill, Cap. I, Art. 53 - A acessibilidade é direito que
garante a pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida viver
de forma independente e exercer seus direitos de cidadania e de
participagéo social (BRASIL, 2015).

O principal objetivo da legislagcao é garantir amplamente o direito de ir e vir
de pessoas com deficiéncia e, portanto, todo projeto de arquitetura e urbanismo
deve cumprir as exigéncias estipuladas por lei. A Lei ainda afirma que as
entidades de fiscalizagao das atividades de Engenharia, Arquitetura e correlatas,
devem exigir o atendimento as regras de acessibilidade previstas na legislagao e
normas técnicas (BRASIL, 2015).
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Sendo assim, a Lei n° 10.098, sancionada em dezembro de 2000,
conhecida também como lei de acessibilidade, estabelece normas gerais e
critérios basicos para a promocao da acessibilidade das pessoas com deficiéncia
fisica/motora ou com mobilidade reduzida, assim como ordena a criacdo de
rampas, barras de ferro e outras solugdes que garantem o livre acesso dessas
pessoas aos espagos de uso publico (BRASIL, 2000). Ja o Decreto n°® 5.296 de
2004 passa a estabelecer as normas e critérios de acessibilidade na arquitetura,
além de regulamentar as Leis n°® 10.048 e n°® 10.098 de 2000 (BRASIL, 2004).

A partir de uma nova atualizacdo da Norma, a NBR 9.050 define de forma
ampla os critérios e parametros técnicos relacionados as condigdes de
acessibilidade no meio urbano e rural a serem observados na concepg¢ao dos
projetos, na execugdo de obras, instalacdo e adaptagcdo de edificacdes,
mobiliarios, espagos e equipamentos urbanos (ABNT, 2015).

Segundo a ABNT (2015), a calgada é parte da via, destinada ao transito de
pedestres e a implantagdo de mobiliario, sinalizagédo, vegetagao, placas e outros
equipamentos urbanos, e destaca ainda que nao é destinada a circulagao de

veiculos. Ela é dividida em trés faixas de uso, como apresenta a Figura 1 a seguir.

Figura 1 - Faixas de uso das calgadas
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Fonte: ABNT (2015) adaptado pelo autor.
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e Faixa de servigo: deve apresentar uma largura minima de 0,70m e é
destinada a implantacdo de mobiliario urbano, sinalizagao, iluminacao,
canteiros e arvores. Em calgadas com largura maxima de 1,5m evitar a
instalagdo de semaforos, bancos e outros, para evitar a presenga de
obstaculos na faixa livre.

e Faixa livre ou passeio: a area destinada exclusivamente a circulagao de
pedestres, deve ser uma area de circulagao continua, livre de obstaculos,
que permita a locomogao segura acessivel a todos, com largura minima de
1,20m.

e Faixa de acesso: area destinada ao acesso aos lotes, existente apenas em
calgadas que contam com uma largura superior a 2,00m.

Segundo Vila Nova (2014), a calgada que nao possui a largura minima livre
de 1,20m, tera a circulagéo prejudicada, causando impedimento de acesso,
principalmente as pessoas em cadeira de rodas.

As calcadas devem ser continuas, sem qualquer emenda, reparo ou
fissuras. Portanto, em qualquer intervencao, o piso deve ser reparado em toda a
sua largura seguindo o modelo original. O rebaixamento das calgadas deve ser
junto as faixas de travessia de pessoas, com ou sem semaforo e o dono do
imovel € quem deve construir e cuidar das calgadas, seguindo as devidas
diretrizes. De acordo com Batista (2018), a utilizagdo da inclinagdo de 8,33% ¢é
indicada apenas para faixas de acesso e servigo e, em hipétese alguma deve ser
empregada na faixa livre, pois isso dificulta o trafego, principalmente das pessoas
que utilizam cadeira de rodas, o que é ainda mais agravado se o revestimento se
apresentar de forma inadequada.

O material utilizado para o revestimento e acabamento das calgcadas deve
apresentar uma superficie regular, estavel, e segura nas diversas condigdes
climaticas, para nao provocar vibragoes e possiveis acidentes em dispositivos
com rodas, conforme recomenda a ABNT (2015). Entretanto, devido a falta de
planejamento, instrucdo e fiscalizagdo, durante muito tempo as calgadas foram
construidas com o objetivo de proteger a edificacdo de transtornos gerados por
intempéries, como a lama em tempo de chuva e poeira em periodo de seca. Em

diversos locais, partes das calgadas s&o utilizadas para colocar plantas ou jardim,
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sem levar em conta a faixa de servico para tal atividade, fatos esses que
demonstram a necessidade da conscientizacdo popular sobre a adequagao
necessaria a fim de atender a acessibilidade das pessoas com deficiéncia fisica
ou mobilidade reduzida de acordo com os parametros normatizados (BATISTA,
2018).

Ja ao que se refere a rampa - toda superficie de piso com inclinagao maior
que 5% e menor que 8,33% - deve sempre estar posicionada na faixa de servico,
localizada nas esquinas ou no meio da quadra para acesso de veiculos e
cadeiras de rodas. As rampas devem ser previstas em locais que existam a faixa
de travessia de pedestres e, se a largura for maior que a faixa, faz-se necessario
a inclusao do piso tatil por todo o perimetro dessas rampas (ABNT, 2015).

Segundo a ABNT (2015), a largura minima recomendada para os
rebaixamentos de calgadas € de 1,50 m e a minima admissivel € de 1,20 m.
Quando interligadas a faixa de pedestres, a largura deve ser igual da faixa, sem
depressdes na ligagdo, e quando necessario, deve ser introduzida a faixa de
acomodacéo de até 0,60 m.

Assim como ha necessidade de acessibilidade nas calgadas e a presencga
de rampas para atender toda a populagdo, no que tange as dificuldades de
locomocao de cada um, também €& imprescindivel entender que muitas pessoas
com deficiéncia fisica/motora ou mobilidade reduzida também utilizam veiculos
automotores. Sendo assim, os parametros utilizados para determinagao de vagas
especiais estdo contidos na Resolugcdo do CONTRAN 304/2018 (CONTRAN,
2018), que dispde sobre as vagas de estacionamento exclusivamente a veiculos
destinados ao transporte dessas pessoas, conforme orientagdo da NBR 9050/15
(ABNT, 2015).

Essa resolucao foi elaborada a partir da Lei Federal n® 10.098/00, no Art.
7°, que estabelece a obrigatoriedade de reserva de 2% de vagas de
estacionamentos publicos de veiculos para pessoas com deficiéncia,
devidamente sinalizadas e com especificagdes técnicas conforme as normas
vigentes. (BRASIL, 2000). A NBR 9050/15 recomenda que as vagas reservadas
para esses veiculos devem conter sinalizacdo tanto na vertical quanto na

horizontal e ser provida de uma area de circulagcdo de no minimo 1,20m, que
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pode ser comum entre duas vagas, e deve estar vinculada as rotas acessiveis
(ABNT, 2015).

Todavia, ndo obstante a lei, o modo como se pensam e projetam os
espacos urbanos se da de forma excludente para aqueles assegurados por ela. O
problema se inicia com a ma qualidade das calgadas, ou em muitos casos, sua
inexisténcia, obrigando principalmente as pessoas que utilizam cadeira de rodas
a disputarem com automoveis por um lugar na rua para se locomover, diminuindo
sua velocidade de movimentagao e ainda colocando suas vidas em risco (REIS,
2016).

Observa-se que na maioria dos centros urbanos torna-se desafiadora a
locomogao segura e autbnoma de pessoas de todas as idades e condicdes
fisicas em passeios publicos quando se deparam com calgadas em desnivel,
obstaculos no caminho, caréncia de ligacdo entre ruas e calgadas, rampas fora
dos padroes, falta de pisos tateis nos passeios publicos, entre outros fatores. Por
isso, para fins de acessibilidade, também é importante considerar as barreiras
existentes, que podem ser ambientais ou naturais e acarretam dificuldades de
acessibilidade dos usuarios nas estruturas instaladas. Sendo assim, deve-se
evitar as barreiras, obedecendo aos critérios ou exigéncias minimas das leis e
normas referentes a estrutura fisica dos ambientes.

De acordo com o Decreto n° 5.296 de 2004, as barreiras sao qualquer
entrave ou obstaculo que limitem ou impegam o acesso, a liberdade de
movimento, a circulagdo com seguranga e a possibilidade de as pessoas se
comunicarem ou terem acesso a informacdo, e sao classificadas em:
urbanisticas, nas edificagdes, no transporte e nas comunicagdes e informacdes
(BRASIL, 2004).

Desniveis, buracos em calgadas, falta de rampas de acesso e vias hao
pavimentadas sdo alguns dos motivos da falta de acessibilidade no pais que,
infelizmente, ainda € um problema enfrentado diariamente pelas pessoas com
deficiéncia fisica ou mobilidade reduzida. Mas esses nao sdo os unicos culpados
desta problematica. A falta de infraestrutura, calgadas cobertas por mato, lixo
descartado erroneamente, falta de coleta e lixo a céu aberto criam um ambiente

inospito e inviavel para locomogéo das pessoas (OMENA, 2018).
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Para além de todos esses problemas, essa populagdo ainda enfrenta
outros obstaculos. Conforme Reis (2016) afirma, com a necessidade de uso do
transporte publico para realizagdo do trajeto, mais problemas surgem. Muitos
Onibus ainda nao sédo adaptados para a recepg¢ao de cadeiras de rodas. Quando
sdo, muitos sdo os casos de problemas técnicos por falta de manutencao do
equipamento, despreparo dos funcionarios ou até mesmo ma conduta, quando se
negam a parar sem motivo justificavel. Além disso, uma vez feito o deslocamento,
a falta de acessibilidade nos locais de destino e a intolerancia e/ou preconceito
fazem com que a pessoa com deficiéncia tenha seu direito de ir e vir e o direito de
usufruir com plenitude o espacgo publico livre, ndo so prejudicado, mas violado.

Vale salientar que o Capitulo V do Decreto n° 5.296 de 2004 trata da
acessibilidade aos servigos de transportes coletivos. Seu Art. 38° afirma que os
veiculos de transporte coletivo rodoviario do pais devem ser fabricados para ser
acessiveis e estarem disponiveis para integrar a frota operante, de forma a
garantir o uso por pessoas com deficiéncia, obedecendo o prazo previsto nos
contratos de concesséao e permissao deste servigo (BRASIL, 2004).

Levando em consideracado todos os problemas levantados e suas formas
de enfrentamento, muitos municipios brasileiros estdo desenvolvendo projetos de
implantagcéo e readequacao de calgadas. A prefeitura de Recife — PE, junto com
Governo Federal, langou o Programa Calgada Legal, onde 1.200 m? de calgadas
foram recuperadas e readequadas com rampas de acessibilidade, pisos tateis,
sinalizadores e direcionais, estando previstos mais de 130 km de calgadas a
serem recuperadas. Ja na cidade Araguaina, localizada no norte do Tocantins,
foram implantadas 65 km de calcadas com acessibilidade, rampas e piso tatil para
deficientes visuais em 2017 (RODRIGUES; SANTOS; FONSECA, 2020).

Tendo em vista o numero total de municipios pelo pais, € a quantidade de
lugares que precisam ser readequados de acordo com os parametros de
acessibilidade, pode-se dizer que ainda ha um trabalho longo pela frente, porém

necessario.
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2.3 EVOLUCAO URBANA DE MACEIO

E possivel observar, a nivel municipal, como se deu o processo de
expansao urbana e seus impactos para a sociedade atual, com caracteristicas
marcantes e refletidas em diversas cidades brasileiras, como é o caso de Maceio,

municipio do estado de Alagoas.
2.3.1 Breve histérico da Cidade de Maceié

A cidade de Maceid, capital do estado de Alagoas, formou-se a partir de
um pequeno povoado, impulsionada por transformacdes econdmicas e politicas
acarretadas pela crise do sistema colonial entre os séculos XVIII e XIX. O
pequeno povoado, rapidamente, foi se caracterizando como um importante centro
mercantil no fluxo de trocas. Ja em 1817 tornou-se vila, quase simultaneamente a
criacdo da Capitania das Alagoas, e foi elevada a condicdo de cidade, sede e
capital, em 1939. Pequenas povoacgdes proximas foram, aos poucos, sendo
funcionalmente incorporadas no processo de urbanizagdo que ganhava cada vez
mais importancia em escala regional. Mais tarde, essas pequenas povoagdes se
tornaram os bairros de Maceio, partes indistintas da malha viaria da grande
cidade que veio a se constituir ao longo de dois séculos. Nao ha discordancia
quanto ao periodo em que o povoado teria comegado a aparecer, mas ha em
relacdo ao elemento determinante de sua aparicdo. Grande parte dos
historiadores de Macei6 sustentam a tese de que o arraial teria se formado junto
ao local onde teria existido a sede de um antigo engenho e seu desenvolvimento
posterior teria acontecido em fungdo da atividade comercial suscitada pela
atividade portuaria realizada na enseada de Jaragua (FARIA, 2004).

Assim sendo, o processo de urbanizagdo de Maceid, ao longo dos anos,
esteve em parte condicionado as regides da planicie litoranea e lagunar, em
decorréncia de sua formacao geografica privilegiada e por isso, ja no inicio do
século XIX destacava-se na produgao e comercializagcdo da cana-de-acucar. Esse
setor do comércio teve grande influéncia no surgimento da malha viaria, na
distribuicdo das atividades e na ocupagao do espago urbano de forma geral.

Considerando as relagcbes econdmicas e sociais constituidas nas planicies
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litoranea e lagunar, o processo de ocupacao e assentamento da area deu-se a
partir desses pontos. O porto natural de Maceio, localizado onde hoje se encontra
o bairro do Jaragua, facilitava o atracamento das embarcagdes para exportagao
de acgucar, tabaco, coco e especiarias, impulsionando o crescimento do que na
época era caracterizado como vila, iniciando assim o processo de urbanizagao
(FARIA, 2004; JAPIASSU, 2015).

Na década de 40 a populacéo era de aproximadamente 90.000 habitantes,
mas a partir da década de 50 iniciou-se um acelerado processo migratorio que se
acentua ainda mais na década de 60 quando se deu o éxodo rural em virtude da
alta mecanizagdo no campo alagoano. Assim, a populagdo urbana de Maceid
tem crescido desde 1970, com maior destaque nas décadas entre 1970-1990,
tendo 55,8% e 48,7% de taxa de crescimento sucessivamente. Nos anos
posteriores, continuou a apresentar crescimento, porém com redugido gradativa
(ALENCAR, 2007; IBGE, 2010).

O crescimento da populagdo na cidade acarretou o inicio da ocupacgao das
areas de encostas e grotas de Maceid, principalmente, no vale do riacho
Reginaldo e margens da lagoa Mundau. Essas regides foram ocupadas,
majoritariamente, pela populagdo mais pobre, desprovida de infraestrutura o que
ocasionou séria degradagao ambiental e colocou essa populagdo sob o risco de
desastres (ALENCAR, 2007).

E possivel observar na Figura 2 que até 1960 havia uma concentracéo na
regido central do litoral maritimo e do litoral lagunar mais proximo. Ja entre 1960 e
1980, a cidade iniciou um processo de expansao na diregdo oposta ao litoral -
regidao noroeste da cidade - e apenas proximo aos anos 2000 houve o

crescimento evidente no litoral norte, como na Figura 3.



35

Figura 2 - Evolug&o da malha urbana da cidade de Macei6: 1600 - 1900
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Fonte: Melo et al. (2003) adaptado de Alencar (2007, p.79).



Figura 3 - Evolugédo da malha urbana da cidade de Macei6: 1960 - 2000

36

Fonte: Melo et al. (2003) adaptado de Alencar (2007, p.79).
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Entre os anos de 1980 e 2000 houve grande crescimento territorial urbano
para as regides mais afastadas da caracterizada como area central de Macei6 de
1980 e, embora o crescimento de Maceid neste periodo tenha se baseado em
distintas formas e tipos, a predominancia foi para o crescimento extensivo por
dispersao urbana e o crescimento extensivo tentacular, que a autora aponta como
tendéncia de crescimento para a cidade em 1980 em fungdo do comércio e do
sistema viario (JAPIASSU, 2015).

Entretanto, conforme Alencar (2007), o crescimento populacional de Maceid
nao foi acompanhado por um desenvolvimento econémico e melhoria na qualidade
de vida, assim como na maioria das cidades brasileiras. Nao houve um plano
urbanistico que agisse de modo a normalizar a ocupacgéo da cidade e nem politicas
publicas eficientes de carater social a fim de promover emprego, habita¢des dignas,
saude e infraestrutura suficientes.

O primeiro Plano Diretor de Maceidé foi desenvolvido pela administragao
municipal e denominado Plano de Desenvolvimento de Macei6é (PDM) em 1981, a
fim de apresentar uma leitura do municipio que servisse de referéncia para
modificagdo e criagao de leis urbanisticas e edilicias municipais. Esse permaneceu
em vigor até a aprovagao do PD de Maceié em 2005, agora obrigatério, seguindo as
diretrizes do Estatuto da Cidade, que permanece até o momento, aguardando

revisdo como & preconizado pelo Estatuto (JAPIASSU, 2015).

2.3.2 Sistema Viario Maceioense

Em 1820, o Governador Francisco de Mello e Pévoas mandou levantar a
primeira planta cadastral de Maceid, com a indicagao do tipo das construgdes e
daquelas que contribuiam para o dizimo. Em seguida, sobre essa planta, tragou os
riscos de um plano de arruamento e expansao da vila. Neste, definiu-se a retificagcao
de algumas ruas, a demolicdo de edificacbes, a abertura de novas ruas, ladeiras,
pracas e largos. Assim foi reproduzido um dos primeiros esbogos do sistema viario
da entdo vila de Macei6 junto a outros dados espacializados de interesse (FARIA,
2004).
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O sistema viario de Maceio, assim como a cidade, originou-se em fungao dos
bairros do Jaragua e do Centro, pois se tratavam do centro comercial e de servigos
da cidade, e principalmente devido ao porto em Jaragua. Sendo assim, ambos os
bairros se ligavam as diversas partes da cidade por meio de corredores viarios. Tais
corredores representavam as vias arteriais do sistema viario de Maceid, que era
complementado por vias coletoras, responsaveis por interligar as vias arteriais entre
si (JAPIASSU, 2015).

Ainda de acordo com Japiassu (2015), o sistema viario de Macei6 se
estruturou de forma a facilitar o acesso a planicie litoranea central, principalmente,
aos bairros do Centro e do Jaragua. Entretanto, também era importante a existéncia
de vias que conectassem a parte alta da cidade com a parte baixa. Desde entao, a
cidade expandiu seu perimetro urbano, mais areas foram ocupadas e o municipio
necessitou de novas vias em seu sistema viario a fim de facilitar o acesso da

populacdo de norte a sul e de leste a oeste.

2.3.3 Mobilidade urbana e acessibilidade em Maceio

Maceié possui como principal modal o rodoviario. No entanto, com mais
carros nas ruas os problemas de mobilidade sdo agravados, e ndo apenas para 0s
motoristas dos automdveis, mas para todas as modalidades de transporte e demais
usuarios que precisam conviver no transito. E de acordo com Silveira e Cocco
(2013) uma das solugdes para os problemas de mobilidade é um transporte coletivo
de qualidade, dado que este facilita o acesso das pessoas ao trabalho, ao lazer, a
cultura, aos equipamentos de saude e educacéo etc.

Em Maceid, o principal meio de transporte coletivo € o 6nibus urbano. Este
meio € efetivado através do Sistema Integrado de Mobilidade de Maceié (SIMM).
Mas os 6nibus urbanos da capital alagoana apresentam alguns problemas como a
irregularidade dos horarios e a insuficiéncia da frota que causa superlotagao,
principalmente, nos horarios de pico. O Veiculo Leve sobre Trilhos — VLT é o
segundo transporte coletivo mais utilizado e apresenta menos problemas de
pontualidade e superlotacéo, contudo, seu trajeto contempla um numero reduzido de

bairros. Em decorréncia das deficiéncias do transporte coletivo da cidade, a



39

populacdo tende a relacionar a posse de um automével ao conforto e ao poder
(SANTOS, et al. 2017).

Entre 2010 e 2020 a populagao maceioense cresceu aproximadamente 11%,
enquanto o numero de veiculos na cidade, para este mesmo periodo, cresceu
exorbitantes 76,37%, o0 que significa que a cada dia surgiam cerca de 43 novos
veiculos (IBGE, 2010).

Segundo levantamento realizado pelo IBGE, em 2010, Maceié contava com
uma frota de 206.469 veiculos. Destes, 132.315 eram automoveis, representando
um percentual de 64,08% de toda a frota maceioense. Enquanto isso, os énibus e
micro-6nibus somavam apenas 1,74% da frota da capital, totalizando 3.602 6nibus e
micro-6nibus. Ja& no ano de 2020, a frota de veiculos maceioenses era de 364.114
veiculos, dos quais 201.828 eram de automoveis, ou seja, um percentual de 55,43%
dos veiculos, enquanto os 6nibus e micro-6nibus representavam apenas 0,99%
dessa frota.

Em conformidade com o exposto, o Grafico 3 apresenta a crescente frota de

veiculos em Maceid entre 2010 e 2020.

Grafico 3 - Frota de veiculos em Maceié de 2010 a 2020
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Em concordéncia com Santos et al. (2017), toda essa frota de veiculos
trafega em uma cidade que se expandiu principalmente em dire¢cdo a noroeste, nos
bairros da regidao dos tabuleiros, e que se liga aos bairros da planicie litoranea e
lagunar por trés eixos viarios principais - Eixo Farol, Eixo Serraria e Eixo Bebedouro
- que sao quase paralelos e com poucas vias alternativas para o desafogamento do
transito, fazendo com que esses eixos principais sofram cada vez mais com
problemas de fluxo e mobilidade.

Neste cenario, ressalta-se a importancia da faixa azul®, das ciclovias e/ou
ciclofaixas. Além disso, chama-se atencédo para o fato de que Maceié ndo possui
vias estruturadas para priorizar o pedestre e tampouco condi¢gdes democraticas para
a mobilidade. Fausto Filho (2018) aponta a criagcdo de novas passarelas para
travessia de pedestres, removendo assim a necessidade de pausas semaféricas nas
faixas de pedestres como alternativa de melhoria na mobilidade de Maceio.

Além dos problemas de mobilidade urbana ja mencionados, a capital
alagoana ainda apresenta falhas no que diz respeito a acessibilidade de parte de
sua populagado, pois apesar de Maceid possuir uma frota de transporte coletivo
100% acessivel, na qual todos os 600 6nibus do Sistema Integrado de Mobilidade
Macei6 (SIMM) possuem elevador para cadeira de rodas - mesmo que nem todos os
veiculos tenham saido de fabrica com o dispositivo, aqueles que nao possuiam
elevador foram adaptados para serem utilizados no sistema de transporte coletivo
da capital - a capital alagoana enfrenta outras barreiras que vao desde a falta de
plataformas de embarque e desembarque adequadas até calgcadas extremamente
inclinadas e trechos por onde sequer um pedestre que nao tenha qualquer limitagao
fisica consegue passar. Com essas irregularidades, os idosos, pais transportando
criangas em carrinhos de bebé ou mesmo no colo, pessoas que sofrem de
obesidade, ou com problemas de visdo, e pessoas que utilizam cadeira de rodas ou
que usam muletas, entre outras limitagdes fisicas, tém dificuldade de andar com
seguranca pelas ruas (SINTURB, 2020).

Sendo assim, é notdrio que barreiras a acessibilidade impedem que muitas

pessoas tenham autonomia no transporte e evoluam social e economicamente.

5 Elemento que designa uma via de transito exclusiva para os 6nibus em parte do eixo viario
estruturante da cidade.
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2.4 GEOTECNOLOGIAS NAS ANALISES URBANAS

O territério sempre foi importante para o ser humano e para seu processo
civilizatorio. Nesse contexto, a cidade mostra-se como territorio de concentragcédo das

mais diversas interagdes humanas e de interesses.

O arranjo espacial € um processo histérico de construgédo social e
econdmica, assim, alterar uma paisagem ou preserva-la € uma
decisdo politica da sociedade, e cabe ao Estado garantir o direito ou
a restricdo de uso do espago, buscando sua preservacdo e o
desenvolvimento sustentavel (AMORIM et al, 2018, p.14).

Sendo assim, as politicas e os instrumentos de planejamento e
desenvolvimento urbano, como o ordenamento territorial, sdo responsaveis por
modelar o processo de organizagdo do espaco urbano e a formacgéo estrutural no
territorio, estabelecendo os tipos de relacionamento entre a sociedade e os lugares
de forma a atribuir valor ao solo. Isso evidencia a importadncia da compreensao
espacial na organizagao do territério e consequentemente da sociedade (FARIAS,
2019).

Camara e Davis (2004) afirmam que o geoprocessamento deve ser a
ferramenta de trabalho sempre que o “onde” for importante e aparecer dentre as
questbes e problemas que precisarem ser resolvidos, pois 0 geoprocessamento
denota a disciplina do conhecimento que utiliza técnicas matematicas e
computacionais para o tratamento da informagdo geografica, e que vem
influenciando de maneira crescente diversas areas, como a Cartografia, Analise de
Recursos Naturais, Transportes, Comunicagdes, Energia e Planejamento Urbano.

Dentre as ferramentas utilizadas para o planejamento urbano, o
Geoprocessamento tem se apresentado indispensavel para a analise das
transformagdes decorrentes do processo de ocupagado urbana (SOUZA; COSTA,
2011). Pois o geoprocessamento, junto as demais geotecnologias, apresenta-se
como auxilio essencial a implementagédo de instrumentos urbanisticos, necessarios,
que auxiliam os governos no planejamento urbano, garantindo assim que a
organizagcado espacial resultante do processo de expansao minimize os impactos

negativos e potencialize os positivos.
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As geotecnologias sdo um conjunto de técnicas e meétodos cientificos
aplicados a analise, a exploracao, ao estudo e a conservagao dos recursos naturais,
considerando diferentes escalas e a informagao espacial. Elas também sao usadas
para estudar a paisagem (topografia, hidrografia, geologia e geomorfologia) e
variaveis ambientais como temperatura, pluviosidade e radiacdo solar, analisar e
auxiliar na prevengao de desastres naturais a exemplo de enchentes, terremotos e
erupgdes vulcanicas, além de gerenciar e de monitorar a atividade humana no que
diz respeito a infraestrutura, agropecuaria e dados socioecondmicos, por exemplo.
Esse conjunto de técnicas € composto por hardware, software e peopleware capaz
de realizar a coleta, o processamento, analise e disponibilizacdo de informacgdes
com referéncia geografica (FERRAZ, et al. 2015).

Conforme Santos, Matias e Oliveira (2019), o desenvolvimento das
geotecnologias nas técnicas de analise espacial tem promovido uma revolugéo nas
investidas espaciais, particularmente na perspectiva dos estudos urbanos. Seja no
contexto da produgao de conhecimento ou na perspectiva da intervengao.

A partir da difusdo das geotecnologias nos ultimos anos e seu consequente
crescimento, chama-se a ateng¢do para ferramentas como o geoprocessamento e o
Sistema de Informagdes Geograficas (SIG) como grandes aliados no planejamento e
em analises urbanas. Esse feito também pode ser aplicado, com sucesso, nas
problematicas de mobilidade urbana aqui discutidas.

Para Rosa (2013), o geoprocessamento pode ser definido como o conjunto de
tecnologias destinadas a coleta e tratamento de informagdes espaciais, assim como
o desenvolvimento de novos sistemas e aplicagdes com diferentes niveis de
sofisticagdo. Ou seja, consiste no uso de ferramentas computacionais para
manipulacdo e analise de dados geograficos. O conjunto dessas ferramentas,
integrado em SIG, permite analisar e cruzar dados oriundos de diversas fontes,
facilitando a extracao de informacéo e a tomada de decisao.

Portanto, SIG é uma das geotecnologias utilizadas em geoprocessamento
que se baseia na interagdo de hardwares, softwares, recursos humanos, dados e
métodos que propiciam a unido da informagao geografica a informagéo descritiva, o
que permite a visualizacdo, manipulacao, analise e transformacao das informagdes.

Uma das grandes caracteristicas do SIG é a capacidade que possui em trabalhar
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tanto com entidades graficas quanto com os atributos ndo-espaciais de forma
vinculada. Dessa forma, um SIG implementado com tal estratégia dual utiliza um
Sistema de Gerenciamento de Banco de Dados (SGBD) a fim de armazenar os
atributos, em forma de tabelas, dos objetos geograficos e as representacdes
geométricas destes objetos. Em outras palavras, para cada entidade grafica inserida
no sistema é imposto um identificador unico, através do qual é feita uma ligacéo
I6gica com seus respectivos dados descritivos armazenados em tabelas onde as
linhas correspondem aos dados e as colunas correspondem aos atributos
(CAMARA; MONTEIRO, 2004).

Assim sendo, é dificil imaginar o futuro das politicas publicas sem a aplicagao
de técnicas modernas de planejamento e, cada vez mais, as geotecnologias estao
sendo utilizadas por profissionais que lidam com a cidade, principalmente por causa
da evolugdo tecnolégica da década de 90. Essa evolugdo trouxe uma maior
disseminacdo de conceitos e aplicacdes, além da melhoria de softwares, porém,
ainda em escala muito insignificante, comparando-se com as infinitas possibilidades
de uso que podem ser proporcionadas por esta tecnologia (FAVRIN, 2009).

Nessa perspectiva, nota-se que a partir do crescimento acelerado e
desordenado, caracteristico dos municipios brasileiros, o territério sofre severas
transformagdes que sao intensificadas pela ma gestdo e por um planejamento
urbano ineficiente, sendo notdrio a falta de infraestrutura, servigos insuficientes para
atender a demanda da populacédo e, muitas vezes, a supressao do direito a cidade
(GOMES, 2019).

Conforme Favrin (2009), toda agdo, movimento ou dado vincula-se a uma
localizagdo geografica e essa ideia encaixa-se com as acgdes publicas municipais
que devem ocorrer na administragdo territorial. Dessa maneira, o0 geoprocessamento
se apresenta para os administradores municipais como instrumento de leitura das
cidades de forma a dar suporte a processos de analise espacial e suas aplicacoes
no espaco interurbano contemporaneo, apesar de sua complexidade.

Infraestrutura urbana e de transportes, hidrologia, saneamento, tributagao,
saude, educacdo e outros sao produtos tematicos de grande utilidade para o
planejamento, estudo, viabilidade e execugdo de varios projetos de grande

importancia para a gestao municipal. Logo, as diferentes informacgdes presentes no



44

meio urbano devem atender aos diversos objetivos no planejamento e na gestdo do
espaco fisico, tornando-as mais simples de entender, acessar, visualizar e utilizar, o
que é preconizado no geoprocessamento (GOMES, 2019; DUARTE; GRIPP
JUNIOR; LANI, 2016).

Reitera-se que o planejamento urbano necessita da analise espacial para
subsidiar a tomada de decisédo e assim intervir no espaco urbano ou na definicao de
politicas que regulam o uso e a ocupagdo deste espaco, e o Sistema de
Informagdes Geograficas, devido a sua facilidade em anadlise, visualizagao e
integracéo de dados, como visto, torna-se perfeito para atender as necessidades de
planejamento e analise urbano (FAVRIN, 2009). Os estudos realizado por Farias
(2019)°* e Gomes (2019)" demonstram como as técnicas de geoprocessamento

podem servir como suporte ao planejamento das cidades.

% Trabalho de Concluséo de Curso intitulado “Cadastro, mapeamento e enfrentamento dos vazios
urbanos: SIG como ferramenta de implementagdo do PEUC e seus sucedaneos em Maceio,
Alagoas”.

" Trabalho de Conclusdo de Curso intitulado “Patriménio imobiliario publico do municipio de Maceio:
mapeamento, cadastro e anadlises para as regidées administrativas 03 e 05”.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para melhor compreensédo e explanagao, as trés (03) fases principais do
trabalho e suas respectivas etapas sao explicitadas no fluxograma abaixo (Figura 4)
e em seguida, detalhes dessas etapas e dos materiais e métodos utilizados s&o

apresentados.

Figura 4 - Fluxograma das etapas gerais do trabalho
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Fonte: Autor (2022).

3.1 ANALISES ESPACIAIS

Esta primeira fase consistiu em contextualizar e embasar a determinagao dos

parametros para a execugao deste projeto.
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3.1.1 Distribuicao de renda e infraestrutura em Maceié

Foram realizadas analises sobre a distribuicdo espacial de renda, raca,
infraestrutura  (iluminagdo publica, pavimentagdo, calgadas e rampas de
acessibilidade), arborizagéo e lixo acumulado em vias publicas, na area urbana do
municipio de Maceié por meio de dados do Censo Demografico de 2010 do IBGE,
que representam fonte importante de informacdes sobre os municipios brasileiros.
As analises espaciais realizadas subsidiaram a identificagdo de dois bairros
maceioenses distintos no que diz respeito aos indicadores analisados, permitindo a
definicho das areas de estudo e posterior abordagem dos indicadores de
acessibilidade dessas areas.

Ocorreu, portanto, a sistematizacdo e processamento desses dados espaciais
por setores censitarios do Censo Demografico 2010 do IBGE com a sobreposi¢céao
da divisao territorial de Maceié em bairros. Estes dados sao disponibilizados por
Unidade da Federagdo como malha censitaria - correspondente a camada
geografica dos setores - e planilha de dados, em formato MS-Excel 97 e CSV
(Comma-separated values) - correspondente aos valores das variaveis referentes as
caracteristicas da populagao, dos domicilios particulares e da infraestrutura local.

Desse modo, houve o recorte da area urbana de Maceid, a definicdo das
variaveis utilizadas e a vinculagao das variaveis a malha censitaria que ocorreu em
ambiente SIG. Tal vinculagéo entre as planilhas (.csv) e o arquivo vetorial (shapefile)
ocorreu através da ferramenta Unides presente no software de cddigo livre
QuantumGlIS. Neste trabalho foi utilizado o Open Source QuantumGIS 3.16 Essen
(QGIS Development Team, 2016). A vinculagéo utilizou um campo-chave presente
nos dois arquivos, definido pelo cédigo do setor censitario, o qual possibilitou a
unidao entre as geometrias do arquivo shapefile e os atributos descritos nas
planilhas, como exibido na Figura 5. Assim, foi possivel gerar os mapas tematicos

de interesse para embasar este estudo.
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Figura 5 - Vinculagéo entre as variaveis e a malha censitaria
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Fonte: QGIS (2022) adaptado pelo autor.

Utilizou-se o SIRGAS 2000 (Sistema de Referéncia Geocéntrico para as
Américas) como sistema geodésico elipsoidal de referéncia para todos os trabalhos
desenvolvidos em ambiente SIG, sendo este o referencial geodésico indicado pelo
IBGE atualmente. Em relacdo a malha de coordenadas dos mapas apresentados,
optou-se por utilizar coordenadas geograficas, dado o propédsito simplesmente
analitico dos mapas.

Com a espacializacdo dessas informacbdes foi possivel realizar um
diagndstico urbano com a caracterizagdo socioeconbmica e espacial do perfil
estudado que, a partir da sobreposicado e interpretacdo de mapas, possibilitou um
aprofundamento analitico. Consequentemente, a partir das informagdes extraidas
através das analises espaciais, pode-se determinar o recorte de estudo.

Os mapas tematicos elaborados para tais analises, que aparecem nos
Resultados e Discussdes deste trabalho, ja contam com a demarcagao das areas de
estudo 1 e 2. Essa foi uma escolha estratégica, entendendo que esses processos

nao foram lineares, mas possibilitariam a visualizacdo dessas areas diante de todos
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os indicadores apresentados. Essas demarcagdes sdo resultados das analises e
reflexdes feitas a partir desses mapeamentos, e foram sobrepostas em todos eles

posteriormente.

3.1.2 Determinagao da area de estudo

Macei6 € a capital do estado de Alagoas e trata-se do municipio mais
populoso do estado, com uma populagdo estimada em 1.031.597 habitantes. O
municipio estende-se entre os paralelos 09°21'31” e 09°42’49” de latitude sul e
meridianos 35°33'56” e 35°38’36” de longitude oeste, fazendo divisa com as cidades
de Barra de Santo Antdnio, Coqueiro Seco, Flexeiras, Marechal Deodoro, Messias,
Paripueira, Rio Largo, Santa Luzia do Norte, Sao Luis do Quitunde e Satuba; que
sdo ligadas pelas seguintes rodovias: BR-101, BR-104, BR-316 e AL 101 (IBGE,
2021).

O municipio de Macei6 apresenta uma area de aproximadamente 510 km?,
compreendendo tanto sua area urbana quanto rural. Desde 1998, a partir da Lei
Municipal n° 4.687, de 08 de janeiro de 1998 - a qual expandiu a area urbana e a
quantidade de bairros do municipio - Maceié conta com seu territério urbano dividido
em 50 bairros, conforme pode ser observado na Figura 6 (IBGE, 2021).

Como area de estudo, foram escolhidas duas (02) avenidas da cidade. A
primeira € a Av. Vereador Dario Marsiglia - localizada na parte alta da cidade, no
bairro Tabuleiro do Martins, com uma extensdo de aproximadamente 2 km; e a
segunda, Av. Doutor Antdnio Gomes de Barros - localizada na parte baixa da cidade,
no bairro da Jatiuca, popularmente conhecida por Amélia Rosa, com uma extensao
de aproximadamente 1,8 km, e que ainda conta com um canteiro central presente
em toda a sua extensdo.

Ambas as avenidas se caracterizam como grandes eixos de consumo de
produtos e servicos, devido a presenca de diversos tipos de comércios, que refletem
a grande movimentagcdo dessas areas, cada qual dentro de suas respectivas
realidades sociais e de classe. A escolha foi embasada pelas similaridades de suas
extensdes e caracteristicas citadas, dentro do contexto contrastante apresentado

pelos bairros em que elas se encontram, no que diz respeito a renda e infraestrutura
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dessas regides. A Figura 7 apresenta um mapa de localizagdo de Macei6 no estado
de Alagoas, assim como a localizagdo de ambos os bairros no municipio, e destaca

as areas de estudo deste projeto.



Figura 6 - Mapa de abairramento de Macei6 - AL
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Figura 7 - Mapa de localizagéo das 4reas de estudo
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3.2 CADASTRO E MAPEAMENTO

A partir da determinacado das areas de estudo, partiu-se para uma analise
mais detalhada e com foco no objetivo do trabalho. Realizou-se a determinagao dos
parametros - tipos de rampas a serem analisadas e formas de classificagdo dos
lotes - e entdo uma analise das avenidas Vereador Dario Marsiglia e Doutor Antonio
Gomes de Barro, podendo assim categorizar os imoveis dessas areas, bem como a
acessibilidade nesses locais.

ApOs a caracterizagao das areas, que corroborou com a escolha de ambas as
avenidas analisadas como eixos de consumo de produtos e servigos, foi possivel
realizar uma analise sobre a experiéncia de vida das pessoas com deficiéncia
fisica/motora ou mobilidade reduzida, no que tange as formas de acesso, ou nao, a
cidade.

Primeiramente, definiu-se os tipos de rampa a serem analisadas, sendo
estas, referentes a existéncia de rebaixamento da calgcada ou meio-fio, destinado ao
acesso de pessoas que utilizam cadeira de rodas, na face percorrida das areas de
estudo. Nao foram consideradas rampas para acesso de veiculos.

Quanto a categorizagdo dos imoveis das areas deste estudo, os lotes
confrontantes com as areas foram classificados em 8 tipos de uso, sendo eles: tipo
0: desocupado - referente aos lotes vazios ou com a presenca de edificagdes
vazias/abandonadas; tipo 1: residencial - referente as edificacbes destinadas
exclusivamente a moradia; tipo 2: comercial - referente as edificagdes destinadas
ao comeércio e/ou servigo; tipo 3: misto - referente as edificacbes de uso
compartilhado entre moradia e comércio/servigo; tipo 4: publico - referente as
edificagbes patrimoniais municipais, estaduais ou federais, bem como os
equipamentos publicos; tipo 5: comunitario - referente aos lotes e edificagdes de
servico comunitario, como parques, pragas e templos religiosos; tipo 6: saude -
referente as edificagdes destinadas exclusivamente a saude e bem estar; e tipo 7:
educacao - referente as edificagdes destinadas exclusivamente a educacido e
aprendizado. Ressalta-se que os tipos 6 e 7 fazem parte do tipo 5, entretanto
optou-se por separa-los entendendo que isso facilitaria as analises e discussdes

realizadas neste estudo.
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Esses dados foram obtidos através de imagens de satélite, utilizando o
software gratuito Google Earth Pro. Em relacéo a caracterizagdo dos iméveis, foram
analisadas as suas fachadas através da ferramenta de visualizagdo panoramica
Street View, disponibilizada pelo software utilizado, que apresenta imagens datadas
entre 2019 e 2022. Ja para a coleta dos pontos referentes as rampas de
acessibilidade, foi utilizada a mesma ferramenta de visualizagao para a identificacao

dos rebaixamentos de calgada, conforme ilustra a Figura 8 a seguir.

Figura 8 - Identificagao das rampas de acessibilidade

= Google Earth Pro
Arquive  Editar Visualizar Ferramentas  Adicionar

¥ Pesquisar

¥ Lugares

ED Lugares temporarios
(Q[m]| [+]+]
¥ Camadas
* B & Banco de dados principal
;LB avisos
2 ¥ Fronteirss e etiquetas
S E g
3 = Foto:
Y Rodo

o ¥ Terreno

mag:

Fonte: Google Earth Pro (2022).

Em sequéncia, foram adicionados marcadores sobre cada um dos pontos de
rebaixamento identificados, contendo as coordenadas geograficas desses pontos,
como € possivel observar na Figura 9. Por fim, a nuvem de pontos formada pelos
marcadores foi exportada em formato KML e KMZ, para posterior importacédo em
ambiente SIG. Apds a aquisicao dos dados, foram realizadas pesquisas de campo

para corroborar com as analises feitas através do software.
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Figura 9 - Demarcacgao dos pontos
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Fonte: Google Earth Pro (2022).
3.3 CRIACAO DO SIG

Foram importados os arquivos em formato KML, referentes aos pontos
cadastrados de rebaixamento de calgadas de ambas as areas de estudo, para o
ambiente SIG (Figura 10). Os arquivos continham a nuvem de pontos com suas
devidas coordenadas geograficas.

A partir dos dados coletados e importados, pdde-se realizar a sistematizagao
dos dados alfanuméricos e classificacdo das geometrias, montando-se um banco de
dados, junto aos dados geométricos em ambiente SIG, como ilustrado na Figura 11.
A vinculagdo e espacializacdo dos dados também ocorreu em ambiente
computacional através do software de codigo livre QuantumGIS 3.16 Essen (QGIS
Development Team, 2016).

Uma vez completo o banco de dados, e classificadas as geometrias, foi
possivel entdo a visualizagdo e maior compreensao da acessibilidade nas areas de
estudo, além da correlagao entre renda e infraestrutura previamente analisadas e a
acessibilidade de tais areas, tornando viavel uma comparagéo mais assertiva entre

elas.
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Desta maneira, pode-se iniciar a analise dos dados para a geragao de
informacdes e desenvolvimento de mapas das areas de estudo, os quais séo
capazes de ilustrar e elucidar as situacdes destas areas quanto a infraestrutura e
acessibilidade para pessoas com deficiéncia fisica ou mobilidade reduzida, bem

como subsidiar a tomada de deciséo e criagdo de politicas publicas por parte do
municipio.

Figura 10 - Importagéo dos pontos referentes a presenga de rampas de acessibilidade
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Figura 11 - Classificagcao da Tipologia de Uso dos lotes
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

Compreendendo-se a importancia de trabalhos académicos acerca da
tematica aqui abordada, expde-se, a seguir, os resultados obtidos pelos estudos
realizados, bem como a utilidade do geoprocessamento como ferramenta de apoio

ao planejamento e gestéo publica.

4.1 AS DINAMICAS DA CIDADE

Para iniciar as discussdes, analisou-se alguns indicadores no municipio de

Maceid, visando compreender suas dinamicas territoriais.

4.1.1 A classe social e a segregacgao racial

Ao analisar o mapa de Rendimento Familiar de Maceid, apresentado na
Figura 12, é possivel ver a distribuicdo, por setor censitario, da renda média mensal
de domicilios particulares, per capita, na capital alagoana. Pode-se observar uma

grande concentragdo de renda em alguns pontos isolados, porém, a convergéncia
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do poder aquisitivo € observada, majoritariamente, na parte central e baixa da
cidade. Enquanto grande parte da populagdo dessas regides possui um rendimento
médio entre 05 e 20 salarios-minimos, a populacido da parte alta e periférica se vé
em uma realidade totalmente distinta, onde ha um rendimento médio entre apenas 0
e 3 salarios-minimos.

Um dos fatores que estdo intrinsecamente ligados a essa distribuicdo de
classes é o fator racial. Como pode ser observado nas Figuras 13 e 14, que
apresentam a distribuicdo da populacdo negra e nao negra de Maceio
respectivamente, existe uma relagao nitida entre a distribuicdo de renda na cidade e
a espacializacao racial. Essa relagcao € notdria visto que o mapa de Distribuicdo da
Populacdo Negra de Maceié (Figura 13) exibe em tonalidades mais escuras os
bairros que concentram maiores porcentagens de habitantes negros e,
contrapondo-o ao mapa de Rendimento Familiar de Macei6 (Figura 12), observa-se
como as tonalidades se invertem radicalmente. Ou seja, as regides onde ha menor
poder aquisitivo sdo povoadas, predominantemente, pela populacdo negra da
cidade.

Da mesma maneira, quando o mapa de Rendimento Familiar de Maceid
(Figura 12) é comparado ao mapa de Distribuicdo da Populagdo Nao-Negra de
Macei6 (Figura 14) a posi¢cado e a variagao de tonalidades nas duas imagens séo
demasiadamente semelhantes, demonstrando que as regides onde ha maior poder
aquisitivo sao as mesmas que concentram uma populagcdo, prevalentemente,
branca. Isso demonstra que a distribuicdo de renda na cidade enuncia, também, a

desigualdade racial.



Figura 12 - Mapa de Rendimento Familiar em Macei6
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Fonte: Autor (2022).
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Figura 13 - Mapa de Distribuicdo da Populagdo Negra em Maceid
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Figura 14 - Mapa de Distribuicdo da Populagdo Nao-Negra em Maceid
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Essa relacao entre classe social e raga, ja abordada por Paula (2019) em seu
estudo®, pode ser mais bem evidenciada no esquema a seguir (Figura 15), que
correlaciona as regides onde se encontram concentragdes de pessoas nao-negras
acima de 50% e a renda média mensal por domicilio acima de 5 salarios-minimos,
respectivamente. Além disso, sdo destacadas as regides de indices raciais mais
elevados - populagdo ndo-negra entre 75% e 100% - reduzidas aos bairros Jardim
Petrépolis, Jatilca e Ponta Verde, e as regides com média salarial acima de 20

salarios minimos, que se reduzem aos mesmos bairros.

Figura 15 - Esquema de comparagéo entre maiores concentragdes de pessoas ndo-negras e de

renda média domiciliar em Maceio

Fonte: Autor (2022).

Isso demonstra que a desigualdade socioecondmica € refletida
territorialmente, o que impacta diretamente nas dinamicas territoriais, visto que as
regides ocupadas pela populagdo de maior poder aquisitivo também apresentam
outros privilégios, como melhor infraestrutura, maior mobilidade e maior conforto,

como se pode ver nos proximos subcapitulos. Ou seja, diante das analises aqui

8 Trabalho de Conclusdo de Curso intitulado “Analise interseccional da vida urbana: reflexdes acerca
da condigdo das mulheres negras na cidade de Maceio-AL”.
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expostas, o fator renda se mostra determinante para uma melhor qualidade de vida

na cidade.

4.1.2 A infraestrutura e o privilégio

Também sdo sintomas da desigualdade uma infraestrutura falha e
inadequada. Ao n&o ser apropriada, ela nao apenas deixa de proporcionar uma
melhor qualidade de vida, como também dificulta o usufruto da cidade. Quando
servigos basicos como iluminagao publica, saneamento basico, pavimentagdo das
ruas e coleta de lixo ndo sdo garantidos a totalidade da populagdo, uma série de
consequéncias sao sofridas pela populagcéo negra e de baixa renda, que acaba por
ocupar locais da cidade mais precarizados. Isso porque, no decorrer deste capitulo,
€ possivel observar uma relacdo entre os melhores indices de infraestrutura e as
regides da cidade de maior renda e maior concentragao da populagao branca.

A Figura 16 ilustra o mapa de lluminagao Publica de Maceid, o qual mostra
que se trata, de forma geral, de uma cidade bem iluminada. Vale salientar que uma
boa iluminagédo publica é essencial na rotina de qualquer cidadao, ja que ruas bem
iluminadas estimulam o comércio e o turismo, melhoram a acessibilidade e trazem
mais seguranga a populacéo, sobretudo, aquela com alguma deficiéncia.

Entretanto, existem outros indicadores no que diz respeito a infraestrutura de
uma cidade que dificultam a mobilidade e acessibilidade, quando precarizados. Um
deles se trata da pavimentagdo das vias publicas, que garantem uma melhor
mobilidade e acesso aos diversos produtos e servigos disponiveis na cidade.
Atrelado a esse indicador, outro fator importante para que a mobilidade e o acesso
sejam garantidos € a presenca de caminhos calgados ou pavimentados destinados a
circulagao de pedestres: as calgadas.

A falta de pavimentacdo das ruas e a falta de calgadas, ou até mesmo
calgadas irregulares, atrapalham a mobilidade de pessoas no meio urbano. E mais
uma vez, ao realizar um exercicio de comparagao, agora entre as Figuras 17 e 18 -
que trazem os mapas de pavimentagdo e de calgadas na cidade de Maceid,
respectivamente - com o mapa de renda (Figura 12) apresentado anteriormente,

percebe-se como a distribui¢do territorial de renda afeta diretamente os aspectos de
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infraestrutura presentes na cidade, dado que as regides de menor renda sao as
menos privilegiadas, apresentando uma maior caréncia de tais aspectos.

Outro ponto importante a ser destacado € que os problemas com calcadas
podem, em muitos casos, obrigar a populagdo a fazer uso das vias destinadas a
circulagcao de veiculos para sua locomogao, tornando seu deslocamento inseguro.
Além disso, essa situagcado pode ser agravada quando as vias, utilizadas como uma
alternativa para o deslocamento, apresentam irregularidades ou auséncia de
pavimentacgao, dificultando ainda mais a mobilidade da populagéo, principalmente

daquela com dificuldade de locomocéo.
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Figura 16 - Mapa de lluminagao Publica em Macei6
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Figura 17 - Mapa de Pavimentacdao em Macei6
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Fonte: Autor (2022).

65



Figura 18 - Mapa de calgadas em Maceié
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4.1.3 A mobilidade e o conforto

Certamente, ruas pavimentadas e calgadas regulares e acessiveis sao
essenciais quando se trata de mobilidade, mas existem outros fatores nao tao
explicitos em um primeiro momento, mas que nao passam despercebidos por quem
possui dificuldade de locomogdo. Uma vez que se dispdem de um percurso bem
estruturado e seguro, realidade ndo tdo proxima para muitos como se pode ver em
capitulos anteriores, o préximo aspecto a ser observado e que tem grande
importancia na qualidade de vida e no usufruto da cidade é o conforto em meio ao
urbano.

A relevancia da presenca de arborizagao (Figura 19) em calgadas, passeios e
canteiros que dividem as vias de circulacdo de veiculos € mais que estética. Para
além de suas fungdes e sua importancia ambiental, as arvores interpretam um papel
elementar no conforto urbano ao contribuir com uma diminuigdo significativa na
temperatura da zona urbana. Mas saindo de uma visdo macro e fazendo uma
analise em maior escala, nota-se sua influéncia e contribuicdo para o conforto no
deslocamento das pessoas na cidade, principalmente para aquelas que enfrentam
algum problema de mobilidade.

Na auséncia de uma regido bem arborizada, muitos encontram facilidade
para se utilizar de outros modos em busca de conforto e protecdo. Caminhar em
locais estreitos ou atravessar uma rua varias vezes, em busca de protecéo do calor
ou até mesmo da chuva, pode ser uma tarefa simples para muitos. Mas para outros,
entretanto, essa tarefa pode se tornar extremamente dificil e, em alguns casos,
chega a ser impossivel.

Esse conforto pode ser ainda mais comprometido pela auséncia de rampas
nas calgadas. Essa auséncia faz com que seus usuarios percorram percursos
maiores em busca de rampas pela quadra, ou até mesmo tenham que se utilizar das
vias publicas para a locomoc¢ao, mas desta vez nao pela falta de calgadas e sim pela
falta de meios para utiliza-las. Dessa forma, novamente, as pessoas com deficiéncia
fisica/motora ou mobilidade reduzida se véem obrigadas a competir com veiculos e
colocar suas vidas em risco utilizando as vias ao invés das calgadas em seus

deslocamentos.
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Portanto, de modo a corroborar com as informagdes apresentadas até aqui, o
mapa de Presenca de Rampas para pessoas em cadeira de rodas em Maceid
(Figura 20) evidencia a falta de acessibilidade que a populagdo com deficiéncia
enfrenta diariamente, pois poucos bairros do municipio possuem numeros
significativos de rampas de acessibilidade. Ainda de acordo com o indicador
explicitado na Figura 18, os bairros que apresentam um indice de rampas mais
expressivo sao Jardim Petropolis, Jatiuca e Ponta Verde, justamente aqueles onde
ha uma maior concentragao de renda. Contudo, esse, que é o indicador alvo deste
projeto, € também o que apresenta maior defasagem quanto a sua distribuicao pela
cidade. Aproximadamente 93% de Maceidé possui entre 0 - 25% de presencga de
rampas, O que significa que a acessibilidade se encontra em um estado
extremamente precario. Salienta-se que as rampas de acessibilidade permitem o
acesso dessas pessoas em diversos lugares, sejam publicos ou privados, e que sua
auséncia implica na impossibilidade de acessar e usufruir desses locais.

Além disso, outro aspecto que impacta diretamente na seguranga e conforto
da populagdo em seu deslocamento pela cidade € a presenga de lixo acumulado
nas vias publicas. O mapa de Lixo Acumulado em Maceio, explicitado na Figura 21,
ilustra que os bairros Tabuleiro do Martins, Riacho Doce, Jacintinho, Levada,
Serraria e Cidade Universitaria possuem depdsito e acumulo de lixo nas vias de
maneira mais acentuada. Esse lixo acumulado nos logradouros se torna mais um
obstaculo no dia a dia da populagao com dificuldade de locomogao, considerando
principalmente as regides onde o percentual de calgadas e/ou rampas é menor e
essas pessoas se veem obrigadas a utilizar as vias para se locomover, como
mencionado anteriormente.

Outro ponto importante € que o acumulo de lixo nas vias publicas, além de
ser um obstaculo, impacta também na seguranga do grupo social supracitado, ao
representar um risco a sua saude. E esse é um risco que nao afeta apenas esse
grupo, mas todos que ali moram ou frequentam. Isso porque, com o lixo, ha também
a presenca de diversos animais - como algumas espécies de roedores e insetos -

que se tornam vetores de doencas para essa populagao.



Figura 19 - Mapa de Arboriza¢cdo em Maceié
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Figura 20 - Mapa de Presen¢a de Rampas em Macei6
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Figura 21 - Mapa de Lixo Acumulado em Macei6
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4.1.4 Comparacao de indicadores das areas de estudo

Realizando novamente um exercicio comparativo, agora com foco nas
regides onde se encontram as areas de estudo 1 e 2, localizadas nos bairros do
Tabuleiro do Martins e Jatiuca, respectivamente, evidencia-se os indicadores de
infraestrutura mais destoantes dentro das regides comparadas, e que sdo cruciais
para o deslocamento, seguranga e conforto das pessoas no meio urbano.

Observa-se, no esquema seguinte (Figura 22), como a area de estudo 1 e
seu entorno apresentam uma menor quantidade de calgadas, rampas de
acessibilidade, pavimentacao e arborizacdo; além de uma maior concentracio de
lixo nas vias publicas. Ou seja, a mobilidade nessa regido se vé afetada por todas as
problematicas, advindas de uma infraestrutura falha ou inexistente, ja citadas neste
estudo. Ja na area de estudo 2 e no seu entorno, as calgadas estao presentes em
quase toda a regiao, assim como a pavimentacao das vias.

Observa-se, ainda na Figura 22, uma maior quantidade de rampas de
acessibilidade e também de arborizagao, além de apresentar um baixo percentual
de lixo acumulado nas vias publicas. Isso significa que as pessoas terdao uma
facilidade maior para se deslocar, contando também com uma maior seguranca e
conforto. Com indices consideravelmente melhores, portanto, pode-se dizer que, do
ponto de vista da mobilidade para pessoas com deficiéncia fisica, essa regiao

apresenta qualidade de vida superior a da regiao comparada.
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Figura 22 - Esquema de comparagéao de indicadores entre as areas de estudo
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Fonte: Autor (2022).

E importante destacar que a presenga de calgadas nessas regides ndo é
sinbnimo de garantia de uma mobilidade segura e eficaz para essas pessoas. Como
podemos ver na Figura 23, muitas calgadas apresentam demasiadas
irregularidades, que somadas a falta de acessibilidade, impossibilita sua plena
utilizagdo, caso da area 1 deste estudo. Isto porque a manutencéo das calgadas fica
a cargo da populagao, e a fiscalizagdo por parte dos 6rgados competentes se tem

mostrado falha e, em muitos casos, inexistente.
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Figura 23 - Fotografias de exemplos de calgadas na area 1

Fonte: Acervo do autor (2020).

Nao obstante, regides como a area 2 deste estudo, possui irregularidades
consideravelmente menores em suas calgadas (Figura 24), além de uma
acessibilidade muito maior, decorrentes de interesses politicos, socioeconémicos e
até mesmo culturais. E importante mencionar que calgadas adequadas e acessiveis
fazem toda a diferenca, seja conferindo seguranga ou permitindo que o percurso
seja realizado em menos tempo e com maior facilidade, ou seja, calgadas em boas
condicbes sdo essenciais para uma mobilidade mais eficiente. E é exatamente
nessa regiao - de maior renda e com uma populagdo majoritariamente branca - que
se encontram infraestruturas em melhores condigdes, maior segurancga e eficacia no

que diz respeito ndo s6 a mobilidade, mas a qualidade de vida de forma geral.
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Figura 24 - Fotografias de exemplos de calgadas na area 2

Fonte: Acervo do autor (2020).

4.2 CARACTERIZACAO E MAPEAMENTO DE ACESSIBILIDADE DAS AREAS DE
ESTUDO

A area de estudo 1, localizada no bairro Tabuleiro do Martins, manifestou-se
COMO uma area, em sua maioria, do tipo mista, como mostra o mapa de Tipologia de
Uso da area 1 (Figura 25). Isso demonstra que nessa area, grande parte da
populagao utiliza o espago que tem para moradia e para obter seu sustento, através
de algum tipo de comércio que possa ser gerenciado em suas préprias casas, seja
no quintal, na garagem ou em um cdmodo a parte, para que haja o maior
aproveitamento possivel do lote. Além disso, ao analisar a situacdo de renda média
familiar dessa regido, os dados indicam que essa populagcdo também se utiliza
dessa estratégia de compartilhamento entre moradia e comércio, justamente por ndo
ter renda suficiente para sustentar seu comércio em outro lugar.

Enquanto a area de estudo 2, situada no bairro Jatiuca, apresentou-se como
uma area do tipo majoritariamente comercial, como pode ser observado no mapa de

Tipologia de Uso da area 2 (Figura 26). Devido a renda média familiar dessa regiao
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ser consideravelmente maior, além da maior infraestrutura, seguranca e conforto,
subentende-se que os comerciantes locais ndo necessitam utilizar dessa estratégia
de compartilhamento de uso de seus lotes em residencial e comercial. Primeiro,
justamente por terem condi¢cdes de sustentar suas moradias e comércios em locais
distintos. Segundo, por se tratar de uma regido privilegiada, dadas condigbes
analisadas neste trabalho - condicbes estas ligadas também a sua localizagdo
geografica, préxima a orla maritima - ha um grande mercado turistico envolvido,
fazendo com que as atividades comerciais desta regido sejam mais rentaveis e

lucrativas.



Figura 25 - Mapa de Tipologia de Uso da area 1
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Figura 26 - Mapa de Tipologia de Uso da area 2
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Assim, é possivel observar no Grafico 4 que a Av. Ver. Dario Marsiglia (area
de estudo 1) possui 14,9% de seus imoveis do tipo comercial; 17,6% do tipo
residencial e 62,2% do tipo misto. Em contrapartida, a Av. Dr. Antdnio Gomes de
Barros detém 59,5% de seus imdveis do tipo comercial, como por exemplo bares e
restaurantes; 21,2% do tipo residencial e 12,7% do tipo misto. Ambas as avenidas
apresentam uma porcentagem similar tanto de imoveis desocupados quanto de
imoéveis destinados a educacio, mas a Av. Dr. Antdnio Gomes de Barros oferece 6
imoveis do tipo servigos de saude, enquanto a Av. Ver. Dario Marsiglia apresenta um
unico imoével deste tipo. Ja em relagdo a outros equipamentos comunitarios além
daqueles destinados a saude e educacao, a area de estudo 1 apresenta 3 imédveis
deste tipo, enquanto a area de estudo 2 nao apresenta nenhum, o que pode ser
justificado pela grande valorizagdo desta area, fazendo com que a especulagao
imobiliaria ali seja mais intensa e, desta forma, todos os lotes tenham uma

destinagdo mais comercial, visando a rentabilidade e lucro supracitadas.
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Grafico 4 - Tipologia de Uso dos imdveis das areas 1 e 2
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Ainda de acordo com o Grafico 4, é possivel dizer que ambas as areas de
estudo possuem um comércio bastante ativo, o que significa uma grande
movimentagdo de pessoas pela regido, corroborando com a caracterizagao de
ambas como grande eixos de consumo de produtos e servigos. Contudo, como
analisado no presente estudo, a mobilidade pode se apresentar de diferentes formas
para as diferentes parcelas da populagdo, de acordo com a regido em que se
encontram, independentemente das semelhantes necessidades dessa populacéao.

Consolidando o que foi apresentado até o momento, as Figuras 27 e 28
apresentam indicadores de acessibilidade da Av. Ver. Dario Marsiglia e Av. Dr.
Anténio Gomes de Barros, respectivamente, por meio do mapeamento das rampas

de acessibilidade presentes nessas avenidas.
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Como ja era esperado, devido aos resultados e discussodes ja apresentados,
a Av. Ver. Dario Marsiglia possui um numero inferior de rampas quando comparada
a Av. Dr. Anténio Gomes de Barros. Ao analisar toda a extensdo das areas de
estudo, constatou-se que a area 1 possui a presenca de apenas 19 rampas de
acessibilidade em suas calgadas, conforme exposto na Figura 27. Enquanto isso, a
area 2 conta com 158 rampas de acessibilidade em suas calgcadas e canteiro
central, conforme a Figura 28, apresentando uma relagdo de rampas, dessa area

para a primeira, de aproximadamente 8 para 1.



Figura 27 - Mapa de Presenca de Rampas na area 1
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Figura 28 - Mapa de Presenca de Rampas na area 2
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De acordo com algumas das exigéncias para o rebaixamento de calgada,
como o0 numero de esquinas e faixas de pedestres, a Av. Ver. Dario Marsiglia,
deveria conter cerca de 132 rampas, um numero expressivamente maior do que a
quantidade atual, que corresponde a pouco mais de 14% do esperado (Grafico 5).
Em contrapartida, a Av. Dr. Anténio Gomes de Barros, que seguindo as mesmas
exigéncias, deveria conter aproximadamente 172 rampas (incluindo a quantidade
necessaria para seu canteiro central), apresenta quase 92% da quantidade

necessaria, como ilustra o Grafico 5 a seguir.

Grafico 5 - Relagao entre a quantidade de rampas existentes e restantes do valor esperado (%)

Area 1 Area 2

@ Rampas
existentes

Rampas
restantes

Fonte: Autor (2022).

Embora ndo tenham sido mapeadas quais rampas se encontravam dentro
das normas técnicas da ABNT, observou-se que na area 2, além de uma maior
quantidade de rampas, as mesmas também se encontravam em melhores
condigbes fisicas, aparentando estar dentro das conformidades técnicas de

rebaixamento, como se pode ver na Figura 29 a seguir.
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Figura 29 - Fotografias de exemplos de rampas da area 2

Fonte: Autor (2020).

Tais condigdes oferecem um deslocamento maior e mais seguro para as
pessoas, alinhando-se com o propdsito da mobilidade urbana. J& as rampas da area
1, além de poucas, também apresentavam, em muitos casos, condi¢des de maior
degradagao e/ou aparente divergéncia das normas (Figura 30). Ou seja, a area de
estudo de maior extenséo é a que contém a menor quantidade de rampas, das quais

a qualidade também é inferior.

Figura 30 - Fotografias de exemplos de rampas da area 1

Fonte: Autor (2020).

A analise das rampas cadastradas na area 1 também demonstram uma certa
falta de preparo ou conscientizagao por parte dessa populagdo menos favorecida.
Em muitos casos, tém-se indicios de que as rampas encontradas sequer foram
pensadas para as pessoas que as necessitam, e sim para outros fins, como

passagem de motos, bicicletas e até mesmo carrinhos de mao, visto alguns tipos de
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comeércio existentes na area. Tendo em vista essas irregularidades, somadas a falta
de pontos de acessibilidade, problemas de infraestrutura, e outras possiveis
barreiras urbanisticas, pode-se afirmar que a locomogédo segura e autbnoma das
pessoas com deficiéncia fisica/motora ou mobilidade reduzida se torna,

praticamente, impossivel.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

O déficit no planejamento urbano de Maceid, caracteristico de tantas cidades
brasileiras, abala fortemente a dindmica da cidade. No entanto, mais do que isso,
neste projeto foi possivel entender como classe social, raga e infraestrutura se
correlacionam no cenario urbano da capital alagoana. Portanto, conclui-se, a partir
da analise espacial dos indicadores estudados que, em Maceid, a problematica das
desigualdades apresenta uma polarizagao, havendo desabastecimento nas regides
mais pobres e investimentos preferenciais nas regiées mais ricas.

As areas de estudo apresentaram caracteristicas semelhantes quanto a
tipologia de uso de seus imoveis, se mostrando grandes eixos de consumo de
produtos e servigos e indicando uma semelhanga no que diz respeito as suas
demandas. Ja o mapeamento das rampas de acessibilidade dessas areas
apresentaram caracteristicas completamente opostas, onde a area de estudo 1
continha uma porcentagem de rampas muito abaixo do esperado, diferentemente da
area de estudo 2, que além de uma maior porcentagem de rampas, conta com
melhores condigcbes das mesmas. As rampas de acessibilidade sdo importantes
elementos que ajudam garantir a mobilidade com autonomia e seguranga, que é um
direito universal e ratifica o conceito de cidadania. Entretanto, € necessario que as
rampas estejam dentro dos padrdes estabelecidos pelas normas regulamentadoras,
para que este direito seja de fato garantido.

O geoprocessamento se apresentou como ferramenta essencial para este
estudo. A andlise dos resultados obtidos mediante o uso de imagens de satélite,
softwares de visualizagdo panoramica e ferramentas de geoprocessamento
demonstraram a capacidade em auxiliar a gestdo publica que as geotecnologias
possuem. Portanto, seguindo o objetivo proposto pelo trabalho, ficou comprovado
que a metodologia adotada se tornou uma alternativa viavel, uma vez que o
cadastro e o mapeamento das rampas de acessibilidade na cidade, incorporado a
um Sistema de Informagdes Geograficas, como ocorreu, moderniza o0s
procedimentos de trabalho do municipio e contribui para estudos e discussdes a
respeito de melhorias na mobilidade para pessoas com deficiéncia fisica/motora ou

mobilidade reduzida. Além disso, possibilitou compreender a relagcao destas pessoas
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com o espago urbano, bem como analisar através de uma perspectiva
socioeconémica, como 0s espagos sao pensados, projetados e ocupados de
diferentes formas para as diferentes parcelas da sociedade.

Sugere-se, dessa forma, que o trabalho possa ser implementado e abranger
toda a cidade de Maceid, para que possa haver um panorama acerca da
acessibilidade vinculado ao espago urbano maceioense, visto que pouco se sabe a
respeito da tematica de acessibilidade e seu comportamento espacial no municipio.
Assim sendo, é importante levar em consideragao a criagcdo de um banco de dados
alimentado por diversas fontes, incluindo um parecer técnico acerca das
caracteristicas de cada rampa mapeada, para que se tenha conhecimento da
situagdo em que cada uma delas se encontra, facilitando sua identificagdo e
manuteng¢ao, quando necessario. Somada a essa estratégia, sugere-se também,
como possivel aliada ao poder publico, a intervengao social através de mapeamento
participativo dos pontos de acessibilidade, com a utilizacdo de aplicativo, por
exemplo.

Por fim, o trabalho aqui desenvolvido, buscou trazer reflexdes, inquietagoes e
provocagdes que nao costumam ser feitas quando se pensa a cidade. Espera-se,
entdo, que as analises realizadas e apresentadas possam servir de instrumento e
estimule praticas para uma cidade mais inclusiva e uma mobilidade mais segura e
eficaz, pois a dindmica urbana precisa funcionar de forma eficiente, democratica,
com espacos inclusivos e pensada para todas as pessoas, garantindo, enfim, o

pleno direito a cidade.
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