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RESUMO

Este trabalho tem como tema o fenémeno da mobilidade urbana e sua importancia para a
inclusdo social na sociedade contemporanea. Tem como referéncia de analise a localidade
de Cidade Praia, situada no bairro Lagoa Azul, Natal — RN. E um dos bairros mais
populosos da cidade e predomina a funcao residencial, uma vez que o setor produtivo local
ndo absorve a demanda de méao-de-obra existente, fazendo com que a populacdo
economicamente ativa se desloque, diariamente, para outras areas que apresentam maior
dinamismo econdmico. Nesse sentido, foi realizada pesquisa de campo cuja analise aponta
que a mobilidade urbana ndo determina a condicdo de exclusdo social de determinado
grupo de pessoas, mas se constitui em uma das ferramentas para superacao dessa condi¢éo.
Dessa forma, esta pode ser considerada uma das cinco bases da inclusdo social, ou seja, as
politicas de inclusdo devem agregar além das politicas de emprego e renda, salde,
educacdo e habitacdo, uma politica de mobilidade urbana para que todos possam ter direito
a cidade.

PALAVRAS-CHAVE: Mobilidade Urbana, Inclusdo Social, Espaco Urbano.

FOR THE RIGHT TO GO AND TO COME IN THE CITY: URBAN MOBILITY
AND SOCIAL INCLUSION IN CIDADE PRAIA - NATAL/RN

ABSTRACT

This work has as subject the phenomenon of urban mobility and its importance for the
social inclusion in the contemporary society. Has as analysis reference the locality of
Cidade Praia, situated in the district Lagoa Azul, Natal — RN. It is one of the district most
populous of the city were predominates the residential function, a time that the local
productive sector does not absorb the demand of existing workforce, making with that the
economically active population if dislocates, daily, for other areas that present greater
economic dynamism. In this direction, field research was carried through whose analysis
points that urban mobility does not determine the condition of social exclusion of
determined group of people, but if constitutes in one of the tools for overcoming of this
condition. In way that this can be considered one of the five bases of the social inclusion,
so the inclusion politics must add beyond the politics of job and income, health, education
and habitation, one politics of urban mobility so that all can have right to the city.

KEY WORDS: Urban Mobility, Social Inclusion, Urban Space.
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PELO DIREITO DE IR E VIR NA CIDADE: MOBILIDADE URBANA E
INCLUSAO SOCIAL EM CIDADE PRAIA - NATAL/RN

1 INTRODUCAO

Este trabalho tem como objetivo analisar como as pessoas residentes na localidade de
Cidade Praia resolvem seus problemas de mobilidade. Reflete, nesse sentido, sobre a
necessidade dos deslocamentos cotidianos dessas pessoas tendo como foco a relagdo do
transporte publico com a exclusdo social. Dessa forma tornou-se necessaria uma
articulacdo teorica das questdes pertinentes ao espaco urbano, transporte e inclusao social.
O resgate das concepcBes sobre o tema proposto é muito relevante, pois destaca o espago
urbano como palco das desigualdades socioespaciais e o transporte como um dos
elementos fundamentais tanto para o desenvolvimento das cidades quanto para a incluséo
social.

A problematica proposta compreende as relacdes entre a mobilidade urbana e a incluséo
social. Nesse intuito serdo analisadas as conexdes feitas por uma populagdo de baixos
rendimentos na realizacao das atividades urbanas como trabalhar, estudar, cuidar da saude,
fazer compras e lazer. Dessa maneira, foi levantado o seguinte questionamento: qual a
importancia do sistema de transporte coletivo por Onibus para a populacdo que reside
afastada dos espagos de producdo e que possui baixos rendimentos? Portanto, a fim de
alcancar os objetivos elencados, utilizou-se como metodologia: a pesquisa in loco, 0
levantamento de dados referentes a caracterizacdo do bairro e de dados relacionados ao
servico de transporte publico, e por fim, a aplicacdo de questionario com a finalidade de
obter dados referentes a relacdo entre o entrevistado residente na localidade e o transporte
publico.

Assim, este artigo apresenta-se dividido em seis partes. Na primeira parte, € apresentada
uma visdo geral do trabalho desenvolvido. Na segunda é realizada uma discussdo teorica
sobre 0 espaco urbano e a importancia do sistema de transporte para a inclusao social. O
terceiro topico apresenta a evolucgdo dos transportes publicos no Brasil e em Natal, tendo
como base o trabalho de Lima Neto et al. (2001) e Cascudo (1999). Apresenta uma breve
contextualizacdo histdrica do desenvolvimento do transporte coletivo no Brasil e em Natal
desde os primeiros bondes, o que possibilitou entender o contexto atual. O processo de
formagéo do espaco socioespacial de Cidade Praia, lembrando que este se encontra em um
contexto mais amplo, e a analise dos dados coletados entre 0s moradores dessa localidade
sobre a importancia do transporte coletivo para o exercicio de ir e vir nos espagos da
cidade é o que apresentam a quarta e quinta partes deste artigo. Por fim, foram elaboradas
consideracdes sobre as questbes referentes a relagdo entre mobilidade urbana e inclusdo
socioespacial em Cidade Praia, com a finalidade de aprofundar as discussdes sobre o tema.

2 O ESPACO URBANO, MOBILIDADE E EXCLUSAO SOCIAL

O conceito de espacgo esta inserido como um dos principais instrumentos de estudo da
geografia enquanto ciéncia. Dessa forma, considera-se pertinente sua discussao, uma vez
que esse trabalho tem como foco o direito de ir e vir no espaco, especificamente no espaco
urbano. Partindo do pressuposto de que o uso diferenciado da cidade demonstra que o
espaco se constroi e se reproduz de forma desigual e contraditdria, ocasionando a
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desigualdade social e, por conseguinte a desigualdade espacial procura-se relacionar a
importancia da mobilidade urbana como instrumento para a incluséo social.

Ao investigar o espago faz-se necessario realizar algumas consideracfes sobre este
importante conceito para a Geografia. Para Carlos (2007, p.12), “0 espago surge enquanto
nivel determinante que esclarece o vivido, na medida em que a sociedade o produz, e nesta
condicdo apropria-se dele e domina-0”.

Tendo como fundamento que o uso do conceito de espaco esta “[...] associado
indiscriminadamente a diferentes escalas, global, continental, regional, da cidade, do
bairro, da casa e de um cdémodo no seu interior” (CORREA, 1995, p.15). E que 0 homem
constréi o seu proprio espaco dependendo do nivel de escala em que esse tenha sido
produzido, pretende-se neste artigo trabalhar a escala da localidade Cidade Praia, situada
no bairro Lagoa Azul, no municipio de Natal/RN.

Nesse sentido, nos remetemos a questdo de que a dinamicidade do espaco € inerente a
dindmica da sociedade, visto que esta produz seu proprio espaco de acordo com sua
realidade. Santos (1978, p. 149) afirma que a dindmica do espaco, antes de mais nada, lhe
assegura “[...] a tendéncia a reproduzir a estrutura global que lhe deu origem, a0 mesmo
tempo em que se impde a essa reproducdo social como uma mediacdo indispensavel que as
vezes altera o objetivo inicial ou Ihe imprime uma orientagéo particular”.

A concepcdo de espaco, nessa perspectiva, permite dizer que sua dindmica € intrinseca as
relacBes sociais estabelecidas, no entanto se faz necessario buscar o conceito de espaco
urbano para subsidiar nossa discussdo na pesquisa, tendo em vista as transformacoes
espaciais que vém acontecendo na cidade do Natal. O espaco urbano como produto social
caracteriza-se por suas transformacgOes constantes em seu interior refletindo as
peculiaridades da sociedade que o habita em determinado momento histérico. Dessa forma,
ndo podemos deixar de abordar esse espaco sob a égide da Idgica capitalista. Assim,
Corréa (1989, p.11) conceitua o espa¢o urbano capitalista como “[...] um produto social,
resultado de a¢bes acumuladas através do tempo, e engendradas por agentes que produzem
e consomem espaco. [ ] A acdo desses agentes € complexa, derivando da dinamica de
acumulacdo de capital” entre outras variaveis.

Podemos dizer entdo que o espaco urbano caracteriza-se como produto social em constante
transformacdo, refletindo as caracteristicas da sociedade capitalista, onde predomina o
acesso desigual ao espaco, a segregacgdo socioespacial, o conflito de interesses por parte
dos agentes sociais. E que este € produtor e a0 mesmo tempo produto das relacdes
capitalistas de producdo. Tais caracteristicas intrinsecas ao espa¢o urbano se refletem no
processo de urbanizagéo.

Segundo Carlos (2007), o acesso ao espaco na cidade esta submetido ao mercado, onde a
propriedade privada do solo urbano surge como condi¢cdo do desenvolvimento do
capitalismo. A propriedade privada esta diretamente relacionada a divisdo e parcelamento
da cidade, e a profunda desigualdade do processo de producdo do espago urbano, o que se
percebe claramente na vida cotidiana.

Grostein (2001) afirma que a dualidade observada nos processos socioespaciais de
construcdo da metrépole contemporanea se expressa no reconhecimento de uma cidade
formal adotada pelo poder publico, onde se concentram os investimentos urbanos, e de
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outra construida a sua margem, a cidade informal que associa o fenbmeno da expansédo
urbana ilegal ao da excluséo social.

Nessa perspectiva, Rolnik (2004, p. 40) percebe a cidade como “um imenso quebra
cabecas [...], onde cada qual conhece seu lugar e se sente estrangeiro nos demais, é a este
movimento de separacdo das classes sociais e fun¢des no espaco urbano que os estudiosos
da cidade chamam de segregacdo espacial”. Entre as cidades que cresceram
vertiginosamente na ultima metade do século XX encontra-se Natal, e ao se visitar a cidade
é possivel perceber a diferenca entre as paisagens, expressando a dualidade na ocupacéo
dos espacos. Ja Cidade Praia, nas palavras de Grostein, estaria incluida na parte da cidade
informal.

Os muros visiveis e invisiveis que dividem a cidade séo evidentes, sendo estes intrinsecos
a organizacao do espa¢o urbano contemporaneo. A segregacdo socioespacial se manifesta
através dos territérios distintos e separados para cada grupo social, além da separacdo das
func@es, principalmente morar e trabalhar, sendo clara a desigualdade de tratamento por
parte do Estado. Rolnik (2004, p. 42) ao destacar que “a cena classica cotidiana das
grandes massas se deslocando nos transportes coletivos superlotados ou no transito
engarrafado sdo a expressdo mais acabada desta separacdo”, nos remete a questdo que
orienta este trabalho, que se define na questdo da mobilidade urbana como instrumento de
inclusdo social.

Nos ultimos cinglienta anos o processo de urbanizacdo nas cidades brasileiras aumentou
consideravelmente, bem como os problemas oriundos a esse processo. E sendo o espaco
urbano construido de forma desigual, a oferta de infra-estrutura e servigos basicos a
populacdo também sdo disponibilizados de forma diferenciada. Para a populagéo residente
nas areas periféricas da cidade cabe se deslocar para o centro de producdo da cidade
através de transporte coletivo, que, apesar de ser considerado como servigo publico, tem
que ser pago por aqueles que dele necessita.

Os engarrafamentos e a violéncia no transito sdo as expressdes mais visiveis do sistema de
circulacdo, no entanto nossa prioridade neste trabalho é compreender nédo o sistema técnico
em si, mas como pessoas residentes em um bairro periférico experimentam o direito de ir e
Vvir no espaco urbano.

Numa sociedade de mercado’, a satisfacdo das necessidades do trabalhador encontra-se
submetida ao lucro. Assim, como qualquer mercadoria, a circulacdo urbana baseia-se,
também, na condicdo de classe, uma vez que faz parte de um contexto mais amplo, o do
espaco urbano capitalista cujo processo de producdo se traduz na desigualdade de
interesses e oportunidades.

No Brasil, mais da metade dos seus habitantes residem hoje em areas urbanas, sendo que a
maioria das pessoas depende do transporte coletivo para deslocar-se. Assim, 0 acesso das
pessoas as atividades necessarias a vida moderna depende do funcionamento adequado do
transporte coletivo. Em areas isoladas, o transporte coletivo é inclusive uma questdo de
sobrevivéncia.

! Quando os agentes econdmicos agem de forma livre, sem a intervencéo do Estado.
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O Relatorio Final sobre Mobilidade e Pobreza do ITRANS (2004, p. 8) ao relacionar a
mobilidade urbana e a pobreza assegura que “nem todas as dimensdes da pobreza tém sido
adequadamente estudadas e mensuradas nas cidades brasileiras [ ]. A mobilidade urbana e
a oferta adequada dos servicos publicos de transporte coletivo raramente sdo estudadas em
suas relagdes com a pobreza (ITRANS,). Ao tratar das dimensdes da pobreza, €
imprescindivel considerar que esta muitas vezes é vista como um problema relacionado a
questdo econdmica, de quanto determinada familia dispbe para viver. No entanto, é
necessario incluir entre outras variaveis utilizadas na reducao da pobreza a oportunidade de
ir e vir no espaco urbano. Diante dessa constatagdo faz-se necessario esclarecer o0s
conceitos pobreza, exclusao social e mobilidade urbana utilizados neste trabalho.

A pobreza, definida pelo Relatério Final — Mobilidade e Pobreza do ITRANS (2004)
consiste em situacdes de caréncia em que os individuos ndo conseguem manter um padréo
minimo de vida, condizente com as referéncias socialmente estabelecidas em cada contexto
historico. Mas, acrescenta que definir a pobreza apenas como a insuficiéncia de renda para
que uma familia satisfaca suas necessidades basicas € uma abordagem simplificadora.
Assim, compartilha a mesma definicdo de Gomide (2003), que conceitua a pobreza como
um fenébmeno de varias dimens@es, ndo € apenas insuficiéncia de renda para que uma
familia satisfaca suas necessidades, mas também é a privacdo do acesso aos Servigos
essenciais como educacdo, saude, transporte coletivo, etc. e aos direitos sociais basicos
como o trabalho, a moradia, entre outros.

Por sua vez, o conceito de exclusdo social estende o conceito de pobreza para além da
capacidade de adquirir bens e servigos. A exclusdo social inclui, além da insuficiéncia de
renda, a discriminacdo social, a segregacdo espacial, a ndo-eqiiidade e a negagdo dos
direitos sociais. Sposati (1998, p.3) considera “que o conceito de exclusdo social hoje se
confronta diretamente com a concepcdo de universalidade e com ela a dos direitos sociais e
da cidadania. A exclusdo ¢é a negacdo da cidadania” (grifo da autora). Nesse sentido, o
conceito de pobreza a ser adotado neste trabalho seré entendido em sua forma mais ampla,
compreendendo a exclusao social. Enfocar-se-a, dessa maneira, a discussdo nas dimensdes
da pobreza urbana que se referem a privacdo do acesso aos servigos publicos essenciais,
em particular aos servigos publicos de transporte coletivo urbano.

E inegavel a diferenciacdo dos espacos urbanos, todavia quanto mais aumenta a ocupacao
da periferia mais aumenta a necessidade de deslocamento, e por se constituir como porgéo
ilegal a oferta no setor de transporte publico ndo atende & demanda. E o caso da Zona
Norte, regido administrativa onde se localiza Cidade Praia, uma vez que esta foi a regido
gue mais cresceu na cidade nos ultimos vinte anos, no entanto os investimentos em infra-
estrutura e servigos publicos ndo acompanharam proporcionalmente tal expansao.

Assim sendo, a percepcéao das dimensfes da pobreza para além das caréncias materiais e da
insuficiéncia da renda pode ser alcancada através da no¢do de modo de vida. O ndo acesso
aos direitos sociais contribui, efetivamente, para a permanéncia daquela. Como apontam
diversos estudos sobre a periferia metropolitana, é nesta onde a pobreza é mais perceptivel
e consolidada. Nessa perspectiva Santos (2000, p.115) afirma que “morar na periferia é se
condenar duas vezes a pobreza. A pobreza gerada pelo modelo econémico, segmentador do
mercado de trabalho e das classes sociais, superpfe-se a pobreza gerada pelo modelo
territorial”. Uma das consequéncias de se morar na periferia diz respeito a perder
oportunidades de emprego, quando o empregador tem que subsidiar os custos dobrados
com o transporte do funcionario, se este necessita pagar duas passagens para ir trabalhar,

Holos, Ano 24, Vol. 1 52



ASSUNGAO e ARAUJO (2008)

entre outros entraves. Os pobres?, por viverem na periferia metropolitana, pagam muito
mais para ter o direito de circular na cidade. O proprio afastamento do nucleo faz com que
a reproducéo do seu modo de vida dependa do transporte coletivo.

N&o por acaso pesquisas apontam que na parcela da populacdo com renda inferior a trés
salarios minimos, 0 acesso ao transporte coletivo constitui-se numa das principais barreiras
ao acesso aos espacgos da cidade. Esta barreira decorre da insuficiéncia da renda e do alto
valor das tarifas, mas também, da falta de acesso a equipamentos coletivos. Isto para 0s
que trabalham no mercado formal e informal e contam minimamente com algum beneficio
OU poucos recursos para o deslocamento.

Para 0s que ndo tem acesso as oportunidades minimas de trabalho, advém o fenbmeno da
mobilidade limitada ou nula apontada por Milton Santos (2000, p. 90). Mobilidade
limitada ocasionada pelo precéario e/ou auséncia de acesso aos meios de transporte, assim
como também pela caréncia de recursos financeiros para as necessidades mais prementes
como, por exemplo, deslocar-se até os hospitais especializados ou buscar trabalho nos
centros mais afastados do bairro ou do municipio.

Diante de tantos fatores que provocam e/ou caracterizam a exclusdo social e o fato de
haver limitacbes de acesso, remete-nos a entender o conceito de mobilidade e
acessibilidade. O termo mobilidade refere-se ao movimento decorrente da necessidade de
deslocamento das pessoas no meio urbano (TORQUATO, 2006). De acordo com
Vasconcellos (2001), a acessibilidade, medida mais direta dos efeitos de um sistema de
transporte, pode ser vista como a facilidade de se atingir os destinos desejados. A
acessibilidade pode ser avaliada pelo nimero e pela natureza dos destinos desejados que
possam ser alcangados por uma pessoa, levando-se em conta o0 tempo e 0 custo necessario.
Este enfoque inclui a anélise da conexdo entre a oferta do sistema de circulacdo e a
estrutura urbana como elementos interdependentes. Esta definicdo leva em consideracdo o
individuo, permitindo avaliar como ele pode usar o espaco da cidade.

De acordo com Lemos, Santos e Portugal (2004) o conceito de mobilidade consiste na
capacidade de um individuo se deslocar, envolvendo dois componentes. O primeiro
depende do desempenho do sistema de transporte como infra-estrutura de transporte, local
onde esta a pessoa, a hora do dia e a direcdo para qual deseja ir. E 0 segundo componente
depende das caracteristicas do individuo e das suas necessidades como renda e tempo.
Assim, a acessibilidade esta relacionada com a efetividade do sistema de transporte em
interligar localidades espacialmente separadas e a mobilidade esta associada com até que
ponto um determinado individuo pode fazer uso do sistema. Esta visdo é a que sera
utilizada neste trabalho.

Ao tratar de tais conceitos, fez-se necessario averiguar o que diz a Constituicdo Federal em
seu artigo 30, onde afirma que o transporte coletivo € um servi¢co publico de carater
essencial. Ao dar este carater essencial, a Carta Magna afirma que € um servigo
fundamental necessario para a concretizacdo das fungdes sociais da cidade. A localizacdo
das fungbes urbanas (funcdo trabalho e fungdo moradia) pode determinar as caracteristicas
da funcéo circulacdo. Considerando que a producdo do espacgo urbano constroi uma relacdo
dialética entre o transporte e a localizacdo das estruturas, é importante que haja um
planejamento racional.

2 Expressdo utilizada por Santos (2000).
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O transporte publico, além de ser um componente do sistema de mobilidade urbana, é um
importante elemento de combate a pobreza urbana. Dele depende o acesso das populagdes
que ndo dispbem de meios de transporte motorizados proprios as oportunidades de
trabalho, aos equipamentos e servicos sociais como salde e educacado, e as atividades que
garantem a dignidade humana e a integracdo social como o lazer, especialmente as visitas
aos amigos e parentes, compras etc. Desse modo, se o servico ndo for adequado as
necessidades da populacéo, especificamente a mais pobre, ele pode se tornar uma barreira
a inclusdo social e um impedimento ao acesso as oportunidades e atividades essenciais que
a cidade dispde (GOMIDE, LEITE, REBELO, 2006).

A maioria das cidades de paises em desenvolvimento, inclusive as brasileiras, foram
adaptadas para o uso eficiente do automdvel, cuja frota vem crescendo acentuadamente nos
ultimos anos. Em contrapartida, os sistemas de transporte publico permaneceram
insuficientes para atender a demanda crescente e experimentam um declinio na sua
importancia, na sua eficiéncia e confiabilidade. Conseqlientemente, formou-se uma
separacdo entre aqueles que tém acesso ao automovel e aqueles que dependem do
transporte puablico, refletindo grandes disparidades sociais e econdmicas da nossa
sociedade. Pois, enquanto uma parcela reduzida desfruta de melhores condi¢cdes de
transporte, a maioria continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade
(ANTP, 1997). Assim, a precariedade na oferta e as altas tarifas do transporte publico
podem restringir as oportunidades de trabalho dos mais pobres, tanto na procura de
emprego quanto no deslocamento ao local de trabalho.

Mediante a caréncia de acompanhamento da evolucao das cidades por parte do Governo,
em termos de infra-estrutura e servigos publicos, a criacdo do Ministério das Cidades com
objetivo de integrar a politica habitacional, a de transporte e a de saneamento visa ter um
alcance social mais abrangente, beneficiando os espacos menos privilegiados. Nessa
proposta, no que se refere ao transporte publico, a cidade do Natal foi contemplada com o
Pro-Transporte que sera discutido mais adiante. Porém este se destaca entre os demais
programas de mobilidade e acessibilidade previstos para a cidade porque beneficia
diretamente a populacéo residente em Cidade Praia.

Diante do exposto, verificamos que o espaco urbano é diferenciado, ou seja, apresenta
espacos segregados, e que a mobilidade urbana é um dos fatores que podem contribuir para
a inclusdo socioespacial. A fim de verificar como se d& esse processo na cidade do Natal se
faz necessario um breve resgate historico da evolugdo do sistema de transporte na cidade, o
qual ira abordar o capitulo a seguir.

3 EVOLUCAO DOS TRANSPORTES PUBLICOS NO BRASIL E EM NATAL

A historia dos transportes analisada sob diversos aspectos como movimentagdes de pessoas
e mercadorias representa um elemento fundamental da vida social e econémica de uma
sociedade. O que permite interpretar a partir de um contexto sécio-econdmico a evolugédo
desse setor e compreender como este se organiza na atualidade. Segundo Lima Neto et al
(2001) o transporte € uma infra-estrutura complexa que estd relacionada aos diferentes
momentos da vida social e seu ambiente natural.

Compreender a historia dos transportes é entender como as diversas redes espaciais de
infra-estruturas, servigos e organizagdes e respectivas tecnologias resultam e se inserem a
padrdes atuais de demanda de transportes relacionados com as estruturas demogréficas,
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sociais e econémicas. Por ser um sistema que tem como objetivo realizar interagdes
espaciais da sociedade e sua economia, 0s transportes necessitam em seus estudos a
condicdo de sua natureza geografica, pois “entender a historia dos transportes €
compreender as mudangas nas geografias desse sistema e suas dimensdes econémicas e
politicas” (LIMA NETO et al, 2001, p. 5).

O sistema de transporte, de modo geral, é fundamental para o progresso das cidades, mas é
no seu interior, principalmente das médias e grandes cidades, que, silenciosamente se
deslocando, as pessoas contribuem com o desenvolvimento da vida social e econémica de
suas cidades. Desse modo, pretende-se aqui fazer uma breve analise do desenvolvimento
historico do sistema de transporte coletivo no Brasil para compreender o processo de
evolucdo desse sistema na cidade do Natal assim como também do bairro Lagoa Azul.

No Brasil colonial a provisdo de infra-estruturas e servicos de transporte ndo era
reconhecida como funcdo publica, e sim como um empreendimento particular que
dependia da aprovacdo do governo portugués. Lima Neto et al (2001, p. 86) ao fazer um
balanco do periodo colonial afirma que foram “trezentos anos [que] ndo deixaram uma
grande heranca em termos de infra-estrutura”. ApoOs a independéncia, nas primeiras
décadas, as questdes urbanas assim como o0s transportes urbanos ndo faziam parte das
preocupacdes do Imperador e consistiam como continuidade do que existia no periodo
colonial. Somente em 1930, no Rio de Janeiro capital do Império, iniciou-se o servico de
transporte coletivo.

No periodo po6s-guerra a urbanizacdo da populacdo aumenta pelo fato da industrializacdo
nas cidades atrair migrantes do campo. E com rela¢do aos transportes, grandes mudangas
ocorreram por causa da relativa omissdo dos poderes publicos com os meios publicos de
transporte e também da politica a favor do automovel. Os investidores que dominaram 0
sistema sobre trilhos se desinteressaram de continuar explorando os bondes e as ferrovias
pelo fato de que as cidades estavam crescendo e necessitando de novos investimentos.

Durante o Regime Militar as principais cidades cresceram bastante, produzindo também o
crescimento populacional que extrapolavam os limites dos municipios ndcleos, “este
crescimento refletiu-se, no aumento dos problemas de deslocamentos urbanos, sendo que a
maior parte da populacdo era dependente dos meios coletivos, entre os quais predominava
0 Onibus” (LIMA NETO et al, 2001, p. 379).

Seguindo o raciocinio de que governar € abrir estradas, o pensamento de humanizar as
cidades e cuidar de seus problemas de deslocamentos significava construir redes de vias
expressas urbanas e viadutos. Apesar da elaboracdo de um Plano Diretor em algumas
cidades, as vias expressas quase nunca seguiam um esquema de planejamento de
transportes, as obras aconteciam de acordo com as oportunidades e conveniéncias politicas
locais (LIMA NETO et al, 2001, p. 381).

Com a crise do petréleo, em 1973, o Governo Federal percebeu a fragilidade do modelo
rodoviarista e a importancia do transporte coletivo. Nesse periodo o governo assumiu pela
primeira vez na histéria o transporte urbano como prioridade de acdo. Assim o GEIPOT
(Grupo Executivo para a Integracdo da Politica de Transportes da Empresa Brasileira de
Planejamento de Transportes) elaborou o primeiro documento que tratou da questdo dos
transportes urbanos em termos nacionais (LIMA NETO et al, 2001). Concomitante a esse
contexto se desenvolve o sistema de transporte na cidade do Natal que seguindo a
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tendéncia nacional comeca a se preocupar com o deslocamento urbano a partir do século
XIX.

Em Natal, no ano de 1884 surgiu o primeiro plano na area do transporte. O presidente da
Provincia, Dr. Francisco de Paula Sales, neste mesmo ano concedeu privilégio a Jodo
Avelino Pereira de Vasconcelos para organizar um servigo de trilhos urbanos com a
finalidade de transportar passageiros e mercadorias com carros movidos a vapor ou a
tracdo animal. O projeto ndo se concretizou. “[...] os natalenses continuaram ignorando
outro meio de viacdo urbana além dos dedos dos pés” (CASCUDO, 1999, p. 308).

Apenas no ano de 1890 é que surge a empresa de Carros de Aluguel. Os carros iam do
bairro da Ribeira ao bairro da Cidade Alta e serviam para passeios através de contratos.
Devido aos valores cobrados o empreendimento ndo durou um ano (CASCUDO, 1999).
No ano de 1908, no dia 29 de margo, instalou-se em Natal a Companhia Ferro Carril de
Natal, cuja sede se localizava na rua Dr. Barata, esquina com a travessa Aureliano de
Medeiros. Os assuntos da cidade, além dos palpites, eram bondes, burros, trilhos, etc. A
inauguracdo do trafego aconteceu em 7 de setembro de 1908, no trecho da rua Dr. Barata a
Praca Jodo Maria (CASCUDO, 1999).

Além da preocupacdo em investir no transporte das pessoas na cidade, ndo poderia ser
esquecido outras areas do Estado. Como o vale do Ceard-Mirim se constituia, na época, no
maior centro de interesse econdmico da Provincia, a Estrada de Ferro Central do Rio
Grande do Norte (EFCRGN) teve autorizagdo para iniciar suas obras desde 1870, mas tal
anseio sO se materializou em 1906. E assim “atravessava-se 0 rio Potengi e tomava-se 0
trem no outro lado na Coroa, onde se construiu uma estagdozinha” (CASCUDO, 1999, p.
429). O primeiro trecho ferroviario, Coroa ao Ceara-Mirim, foi inaugurado em 13 de junho
de 1913. E em 20 de abril de 1916, foi inaugurada a ponte de Igap0.

A ponte de Igap6 na época em que foi construida era considerada a maior do Nordeste, o
que dava visibilidade a cidade do Natal. Tal empreendimento marca a ligacdo da atual
Zona Norte de Natal as demais éareas da cidade.

Os 0Onibus na cidade do Natal comecaram a trafegar apds o Decreto n°. 415, de 24 de
janeiro de 1929. “Eram dois carros de L. Bezerra de Andrade e Francisco Azevedo Maia”
(CASCUDO, 1999, p. 311). Os bondes foram o0s percussores dos primeiros transportes
coletivos sobre rodas pneumaticas. Ao sairem de circulacdo, possibilitou o surgimento do
planejamento do Sistema de Transporte Publico de Passageiros em Natal.

Natal ndo ordenou seu transito e sistema de transporte de forma integrada ao planejamento
da cidade até a década de 80, 0 que veio a consolidar um sistema viario estrutural escasso
(TORQUATO, 2006). Somente em 1984 foi criada a Superintendéncia de Transportes
Urbanos (STU), o6rgdo responsavel pelo sistema vidrio da cidade. Nesse periodo foi
promulgado o regulamento para a exploracdo dos servigos de transporte coletivo no
municipio, através do Decreto Municipal N° 2.812 de 01 de julho de 1983. A
Superintendéncia de Transportes Urbanos se transformou em Secretaria de Transporte e
Transito Urbano (STTU) a partir da implantacdo do Novo Codigo de Transito Brasileiro
que caracteriza o 6rgdo com as funcbes de fazer cumprir a legislacdo e as normas do
transito, operando até o momento atual.
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Na década de 90 a politica de transporte nédo foi priorizada pelo Governo Federal, porém as
decisdes tomadas pelo governo interferiram, direta e indiretamente, o setor de transportes
urbanos, como a politica de energia, porque definia o preco dos combustiveis, o
financiamento da producdo e a taxacao para a aquisicao de veiculos, induzindo ao aumento
da taxa de motorizacdo nas cidades e os engarrafamentos (ANTP, 2003 apud
TORQUATO, 2006).

Mediante o contexto exposto, atualmente o sistema de transporte coletivo por dnibus em
Natal funciona sem licitacdo, de modo que a regulamentacdo prevista para a concessao do
servigco de transporte coletivo por 6nibus foi impedida através de liminar, o que vem a
confirmar que apesar de se constituir em servico publico €é regido pela I6gica do mercado,
onde cada empresa quer garantir a sua fatia. Apesar das empresas que operam em Lagoa
Azul e, por sua vez, Cidade Praia, fazerem um dos percursos mais longos da cidade, tem
como atrativo para permanecerem operando, o lucro propiciado pela quantidade de
usuarios, visto que atende ao terceiro bairro mais populoso da cidade.

Atualmente sete empresas oferecem o servico de transporte coletivo, as quais operam com
86 linhas diretas, com uma frota de 712 6nibus, realizando 158.068 viagens por més, sendo
7.903 viagens por dia til. O sistema transporta uma média de 10.605.433 passageiros por
més (NATAL, 2008b).

Com o objetivo de integrar os bairros da Zona Norte foi construido o Terminal de
Integracdo de Soledade I. Em entrevista concedida para este trabalho, Flavio Mota da
Nobrega, chefe do Departamento de Estudos e Projetos da STTU, afirmou que a proposta
inicial era funcionar com cinco onibus circulares em bairros distintos que ao chegarem ao
Terminal possibilitaria ao passageiro pegar o 6nibus de seu destino. E Cidade Praia seria
uma das contempladas com este servigo, mas este foi impedido de funcionar devido a uma
liminar que impediu tal acdo. Verificamos, assim, uma intervencdo motivada por interesses
econdmicos na prestacdo de um servico publico, que embora tenha esse carater € objeto de
conflito de interesse por parte do capital, ou seja, das empresas prestadoras do servi¢o de
transporte, evidenciando o viés capitalista.

Ainda com a proposta de integracdo, a cidade conta com as estagdes de transferéncia que
permitem aos usuarios utilizar a conexdo para ir a lugares que seu 6nibus ndo vai pagando
somente uma passagem. Nesta proposta o passageiro utiliza o 6nibus disponivel em seu
bairro, desce numa das estacbes de transferéncia e pega outro 6nibus que va ao destino
desejado e no retorno € possivel a mesma conexdo. Cabe destacar que esse servico €
ofertado apenas para a modalidade 6nibus.

A Oficina Consultores, empresa contratada pela STTU para a reorganizacdo da Rede de
Transporte Pablico de Natal, em 2001 observou que o sistema apresenta desigualdades
expressivas no servico oferecido na cidade no que diz respeito a frequéncia, a
diversificacdo dos destinos e a taxa de ocupagéo do transporte nas viagens (TORQUATO,
2006). Esse sistema de transporte ja ndo atende a demanda, uma vez que concebido ha
mais de 20 anos ndo acompanhou a expanséo da cidade no mesmo ritmo.

A criacdo do Estatuto das Cidades®, em 2001, incentivou a elaboracdo de planos de
transportes atrelados aos planos diretores. A criacdo do Ministério das Cidades e da

¥ Lei n°. 10.257, de 10 de julho de 2001. Regulamenta os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal e
estabelece diretrizes gerais da politica urbana.
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Secretaria Nacional da Mobilidade, em 2003, assim como a realizagdo da Conferéncia das
Cidades e a definicdo de uma Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano, demonstra a
preocupacao do atual Governo Federal com o setor de transportes urbanos.

Em Natal, a Lei Complementar n°. 082 de 21 de junho de 2007, o atual Plano Diretor se
constitui como instrumento basico da politica de desenvolvimento urbano sustentavel do
Municipio. No artigo 2° apresenta seu principal objetivo que se constitui no “[...] pleno
desenvolvimento das fungdes sociais, e ambientais da cidade e da propriedade, garantindo
um uso socialmente justo e ecologicamente equilibrado do seu territério”. Entre as funcdes
sociais da cidade foi destacada neste trabalho a mobilidade. Assim, buscamos o que o atual
Plano Diretor da cidade do Natal determina sobre esta questao.

O Artigo 57 determina que a Politica de Mobilidade Urbana seja instituida pelo Poder
Publico Municipal no prazo maximo de dois anos. De acordo com Flavio Mota da N6brega
da STTU o Plano Diretor de Transporte Urbano ja entrou em processo de licitacdo, o que
representa o primeiro passo para elaboracdo deste. E o Artigo 58 trata da Politica de
Mobilidade Urbana que devera ser instrumento de inclusdo social ampliando a mobilidade
da populacdo, promovendo o acesso fisico a servicos e equipamentos publicos, ao lazer e a
integracdo social; respeitar 0 meio ambiente priorizando a utilizagdo de combustivel ndo
poluente ou de baixo teor de poluicdo; preservar e promover a vida aliviando os conflitos e
transformando as vias publicas em espagos seguros; promover o desenvolvimento
econémico, minimizando desperdicios, racionalizando o transporte e reduzindo custos.

Os planos e projetos especificos de mobilidade urbana, expressos no artigo 59, deverdo
atender ao Plano Diretor de Mobilidade Urbana considerando, especificamente no que diz
respeito ao transporte coletivo: a utilizacdo racional do espaco de circulacdo urbana através
da priorizacdo da circulacdo de pedestres em relacdo aos veiculos e do transporte coletivo
em relacdo ao transporte individual; o fortalecimento de uma rede de transporte coletivo de
qualidade e ambientalmente sustentavel e acessiveis aos portadores de deficiéncia fisica e
mobilidade reduzida, da integracdo fisica e tarifaria, da melhoria das condicGes de conforto
e seguranga nos pontos de parada e da adogdo de medidas de incentivo ao uso do sistema
de transporte coletivo nos deslocamentos diarios; a adequacao da rede viaria principal com
vistas @ melhoria do desempenho da rede de transporte coletivo, em termos de rapidez,
conforto, seguranca e custos operacionais (NATAL, 2007b).

Com relacdo a este ultimo ponto, que diz respeito a adequacdo da rede viaria principal, se
faz necessaria uma intervengdo urgente, pois Natal possui um volume de trafego que
ultrapassa a capacidade das vias, conforme representado na Figura 01.
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Figura 1: Volume de trafego em Natal
Fonte: Xavier, 2008

De acordo com a figura acima, verificamos que uma das vias mais comprometidas € a que
liga todos os bairros da Zona Norte aos demais espacos da cidade, o corredor Felizardo
Moura, fazendo com que a populacdo sofra diariamente com os engarrafamentos, que por
sua vez geram outras adversidades, como atraso a0 emprego e outros COmpromissos,
poluicdo atmosférica, desgaste fisico da via que exige reparos constantes, cujo valor
poderia ser utilizado em outros servicos, entre outras consequéncias.

Em termos praticos, estd em andamento o programa Pré-Transporte que esta investindo na
Zona Norte recursos na ordem de R$ 72,8 milhdes, sendo R$ 64,9 milhGes do governo do
Estado e cerca de R$ 7,8 milhGes da Prefeitura do Natal. Apesar de se constituir como
obras independentes, o0 Pro-Transporte vai servir como complemento ao Complexo Viario
da Ponte Newton Navarro. Os principais objetivos do Prd-Transporte consistem em
agilizar o transporte coletivo com reducdo de custos para 0 usudrio, reduzir o volume de
onibus na passagem sobre o Rio Potengi e garantir melhor operacdo para o trem
metropolitano.

N&do ha duvida quanto a importancia desse projeto, mas cabe lembrar que a politica de
mobilidade urbana da cidade do Natal, em termos legais, segue o paradigma do Estatuto
das Cidades que se constitui no esforco em viabilizar as mudancas almejadas para as
cidades, de modo geral. No entanto, sabemos que 0 mesmo € o resultado do embate de
interesses adversos e pdr em pratica o0 que é estabelecido politicamente representa um
grande desafio a ser superado, especificamente no que diz respeito aos interesses
econdmicos que na maioria das vezes se sobrepde aos interesses sociais.

Nesse sentido, ao comparar o discurso, o dito e 0 escrito com a praxis, o real e o cotidiano
percebemos que ndo ha sintonia. Ha projetos, mas enquanto ndo se concretizam, o0s
problemas nos deslocamentos diarios das pessoas que moram na periferia e dependem do
transporte publico permanecem. E o que veremos no proximo capitulo.

4 PELO DIREITO DE IR E VIR NA CIDADE

Ao procurar compreender as relagbes entre transporte urbano e inclusdo social, faz-se
necessario analisar as conexdes feitas por uma populacdo de baixos rendimentos na
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realizacdo das atividades inerentes a vida urbana como trabalhar, estudar, cuidar da saude,
fazer compras e lazer. Como a hipétese que norteia este trabalho é de que o0 acesso as
oportunidades urbanas é restrito a populacdo de baixa renda residente em um bairro
periférico de Natal, foi escolhida para investigacdo a localidade de Cidade Praia situada no
bairro Lagoa Azul, em Natal — RN. A escolha deu-se pelo fato dessa localidade se situar
em um bairro periférico da cidade e ter disponivel o atendimento por transporte publico.

Definindo melhor a nossa area de estudo, a localidade de Cidade Praia se localiza no bairro
Lagoa Azul, o qual teve seus limites definidos pela Lei n°. 4.328 de 05 de abril de 1993,
oficializada no Diario Oficial do Estado em 07 de setembro de 1994. O bairro se localiza
na Regido Administrativa Norte e tem como limites: ao Norte o municipio de Extremoz; ao
Sul os bairros Pajucara e Potengi; a Leste 0 municipio de Extremoz e o bairro Pajucara; e a
Oeste 0 municipio de Sdo Goncalo do Amarante e o bairro Nossa Senhora da
Apresentacgéo.

Ao tratar da questdo de como ocorre a mobilidade das pessoas residentes na localidade de
Cidade Praia, € importante compreendermos o processo de formacao do bairro no qual esta
inserido, quais circunstancias temporais e espaciais ele se insere no processo de
urbanizacdo da cidade do Natal, assim como também compararmos sua configuracdo
socioecondmica relacionada aos demais bairros da cidade do Natal.

E imprescindivel destacar que o processo de formacio do bairro em questdo esta atrelado a
formacdo da Zona Norte. Dessa forma, Araujo (2004, p. 27) afirma que “o espa¢o da Zona
Norte ndo foge entdo as determinagdes por que passa 0 espaco urbano capitalista em seu
processo de producdo-(re)producdo”, visto que em sua formacdo na década de 1970 ja se
apresenta como um espaco segregado, pois esta inserido no contexto urbano capitalista da
cidade do Natal e se constituiu através de um processo de producdo desigual.

Segundo Aradjo (2004), até a década de 1970 a Zona Norte era um espaco rural onde
existia a Vila de Igapod e a Redinha, ambos eram distrito de Natal. Esse contexto rural se
mantinha atrelado ao processo de urbanizacdo da cidade. Somente a partir dos anos 1980,
devido a expansao horizontal da politica habitacional, a cidade atingiu a totalidade de sua
urbanizacdo incorporando ao seu tecido urbano as areas rurais até entdo existentes.

Tal processo de urbanizacdo de Natal estava inserido no contexto da politica
desenvolvimentista adotada pelo governo militar que enfatizava a implantacdo de uma area
industrial e de infra-estrutura nos centros urbanos a fim de transformar o pais em “Grande
Poténcia” e minimizar as desigualdades regionais (BECKER; EGLER, 1998 apud
ARAUJO, 2004).

O ordenamento da atividade industrial que resultou na criacdo do Distrito Industrial de
Natal (DIN) e a implantacdo da politica habitacional do Sistema Financeiro da Habitacao
(SFH) marcou a formagdo do espaco urbano da Zona Norte. Nesse contexto, entre 0s
estados do Nordeste o Rio Grande do Norte era 0 Gnico que ndo possuia um distrito
industrial. Até entdo na cidade as atividades industriais ndo eram separadas dos espagos
residenciais, o que ocasionavam problemas urbanos e elevava o preco do solo nas areas
onde se situavam, 0 que gerou um processo de especulacdo imobiliaria nessas areas. Como
consequiéncia, a politica habitacional se expandiu nos sentidos norte e sul da cidade. Sendo
que foi
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[...] designado a Zona Sul a implantacdo do “mercado econémico”
de habitagéo, para a populagéo cuja faixa de renda variava entre 6 a
12 Salarios Minimos mensais. Enquanto que coube a Zona Norte 0
“mercado popular”, com uma faixa de renda estabelecida entre 1 a 5
Salarios Minimos mensais” (ARAUJO, 2004, p. 30).

Assim, podemos verificar que a Zona Norte foi ocupada tendo como base um processo de
segregacao socio-espacial e de periferizagdo do processo de (re)producdo do espaco urbano
de Natal. Como o valor do solo na cidade se tornou pouco acessivel as camadas populares,
formada principalmente de migrantes oriundos do interior do estado, foi direcionado a
Zona Norte um mercado popular de habitacdo para atender a esta demanda.

Desse modo ocorreu 0 deslocamento de méo-de-obra do campo para a cidade do Natal
justamente por comportar o parque téxtil, atrativo para a popula¢do migrante. Assim, a
Zona Norte absorveu uma significativa parcela dessa populacdo por ofertar 0 acesso a
moradia oferecida pela politica habitacional do SFH. A Zona Norte encarregou-se de
acolher parte da crescente populacdo de Natal, devido o acesso a moradia, uma vez que as
politicas habitacionais deste espaco eram acessiveis a populacdo de baixa renda. No
entanto, por nao atender aos requisitos como vinculo empregaticio e renda, boa parte dessa
populacdo ficou a margem desse processo, residindo as margens dos conjuntos
habitacionais, produzindo novos espagos urbanos.

Assim percebemos que no espaco urbano da Zona Norte, ja segregado em relacdo a outros
espacos da cidade, ocorre outro processo de exclusdo ou uma segregacdo da segregacao.
Assim, constatamos que essa realidade reproduz, internamente na Zona Norte 0 mesmo
processo de segregacdo socio-espacial que esta apresenta quando comparada ao conjunto
da cidade do Natal, visto que 0s novos espacos criados sdo segregados socio-espaciais em
relacdo aos conjuntos habitacionais da Zona Norte.

E nesse contexto que se origina o bairro Lagoa Azul, cujo atual arranjo urbano-espacial
compreende: os conjuntos habitacionais como nucleos formadores; e as areas de auto-
construcdo — vilas, localidades, favelas e comunidades carentes — oriundas da alternativa de
moradia daqueles que ndo tiveram acesso as politicas de habitacdo. Dessa maneira, com o
incremento da politica habitacional que abrangeu a Zona Norte foram construidos no
espaco de Lagoa Azul os Conjuntos Residenciais: Nova Natal, em 1983, com 2.863
unidades habitacionais; Gramoré, também em 1983, com 1.708; Eldorado, em 1991, com
153; e Cidade Praia com 199 unidades habitacionais, ambos financiados pela Companhia
de Habitacdo Popular do Rio Grande do Norte (COHAB-RN). No bairro sdo encontradas
05 areas consideradas subnormais: Eldorado com 81 edifica¢fes, Lagoa Azul com 113,
José Sarney com 41, Gramoré com 59 e Cidade Praia com 88 edificacbes (NATAL,
2005a).

A populagdo residente em 2000 era de 50.413 habitantes, sendo o 3° bairro mais populoso
da cidade possuindo uma densidade demografica em 2000 de 48,33 hab./ha. A taxa média
geométrica de crescimento populacional no periodo de 1991 a 2000 foi de 19,9%, sendo
que em 1991 Lagoa Azul possuia 9.864 residentes; em 1996 passou a ter 40.199; e em
2000 somava 50.413. Tais dados demonstram a maior taxa de crescimento populacional da
cidade neste periodo (NATAL, 2005b).
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Esses dados séo relevantes por constatarem que desde a sua fundacéo o bairro Lagoa Azul,
no qual se insere a localidade Cidade Praia, é um dos bairros que absorveram um maior
contingente populacional, especialmente no periodo entre 1991 a 1996, uma vez que a
populacdo deu um salto 9.864 residentes para 40.199. Observando as datas das construcdes
dos conjuntos habitacionais também podemos aferir que essa populacdo ocupou as
margens destes, nos loteamentos e favelas.

A populacdo residente por sexo € constituida por 24.366 homens e 26.047 mulheres
representando respectivamente 48,33% e 51,67% da populacdo. A estrutura etaria é
representada por uma maioria jovem, sendo 45,09% representada por jovens de 0 a 19
anos. Tais dados demonstram que a maioria dos residentes sdo jovens, 0 que vem a gerar
uma maior demanda por escolas, espacgos de lazer, bem como por trabalho.

Atualmente o bairro Lagoa Azul dispde de 12.225 domicilios, sendo 99,51% formados por
casas particulares. Deste total, 97,42% dos domicilios participaram da rede geral de
abastecimento de dgua, mas ha apenas 124 domicilios ligados a rede geral de esgotos e 0s
restantes sdo equipados com fossas sépticas ou rudimentares. Evidenciando a falta de
investimento em infra-estrutura de saneamento basico no bairro (NATAL, 2005a).

De acordo com dados da Companhia Energética do Rio Grande do Norte (COSERN) o
numero de ligagGes por tipo de uso é o seguinte: residencial — 12.388 (96,13%); industrial
— 40 (0,31%); comercial — 390 (3,03%); publico — 60 (0,46%). A telefonia por tipo de uso
é a seguinte: residencial — 6.537 (93,08%); comercial — 127 (1,81%); publico — 359
(5,11%). Esses dados, demonstrados na tabela 01, sdo relevantes por demonstrarem que
Lagoa Azul se apresenta como bairro predominantemente residencial tendo em vista a
finalidade das ligacdes de energia elétrica e de telefonia.

Dos moradores de Lagoa Azul, 26,57% recebem até um salario minimo e 42,10% possuem
rendimento que varia entre 1 a 3 salarios minimos, percentual bem inferior aos que ganham
mais de 20 salarios minimos que representa 0,15% da populacdo. Assim, verificamos que o
rendimento médio mensal da maioria da populacdo residente em Lagoa Azul compreende
em sua maioria na ordem dos sem rendimentos a 3 salarios minimos, o que nos permite
classifica-la como populacéo de baixos rendimentos. Especialmente, quando comparada a
cidade como um todo, como demonstra a tabela abaixo.

Tabela 1: Rendimento médio mensal municipal/regional/bairro.

AREA GEOGRAFICA NATAL ZONA NORTE LAGOA AZUL

RENDIMENTO MEDIO
(SM) 6,09 2,92 2,35

Fonte: NATAL, 2005a.

Comparado ao rendimento médio mensal em salarios minimos do municipio (6,09%) e da
regido administrativa Norte (2,92%), o bairro de Lagoa Azul (2,35%) ndo se encontra
muito bem posicionado no que diz respeito a distribuicdo de renda entre a sua populacao
economicamente ativa. O que revela um quadro socioecondmico bastante preocupante
refletido na posicdo que 0 mesmo ocupa no cenario municipal, ou seja, 0 29° lugar em
distribuicdo de renda entre os 36 bairros existentes na cidade. De acordo com os dados
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referentes a renda, ja foi discutido anteriormente que somente ele ndo designa se uma
pessoa € ou ndo excluida socialmente, no entanto € um dos indicios dessa situacgao.

O numero de empresas existentes totaliza em 1.157, de modo que, entre estas, as atividades
econdmicas desenvolvidas em Lagoa Azul sdo composta em quase toda sua totalidade pela
atividade comercial e pela prestacdo de servicos, preenchendo respectivamente 50,82% e
40,54% do total de estabelecimentos existentes no bairro. Apesar de verificarmos um
incremento no setor produtivo do bairro, este ainda € insuficiente para absorver a demanda
de méo-de-obra existente fazendo com que grande parte da populacdo residente se
desloque para outras areas da cidade que apresentam maior dinamismo nas atividades
econdmicas, tanto relacionadas ao mercado de trabalho quanto na oferta de bens e servigos.

Com relagdo ao sistema educacional o bairro dispde de 31 estabelecimentos de ensino,
sendo 12 particulares e 19 publicos. A taxa de alfabetizacdo da populacdo com idade igual
ou superior a 05 anos é de 80,53%, percentual razodvel se comparado aos demais bairros
da cidade (NATAL, 2005a). Porém, o sistema de ensino oferecido € até o Ensino Médio,
quem busca outras modalidades tem que se deslocar para outras localidades, e os que
qguerem e ndo podem pagar pelo deslocamento ndo estudam.

Os estabelecimentos voltados a assisténcia medica no bairro, totalizam 07 unidades de
salde, sendo todas da rede ambulatorial municipal. O que nos permite dizer que aqueles
que optarem por um atendimento particular ou mesmo em caso de urgéncia e emergéncia,
ou necessitarem de maternidade tém que se deslocarem a outros bairros da cidade.

No que se refere aos equipamentos voltados para o lazer existentes no bairro, os dados da
Secretaria Especial de Meio Ambiente e Urbanismo (NATAL, 2005a) revelam que Lagoa
Azul dispde de 08 quadras, 09 campos/mini-campos, 08 pracas. No entanto, em Cidade
Praia s6 hd uma quadra de esportes. Assim as pessoas residentes que buscam o lazer
precisam se deslocar, e geralmente utilizam o transporte publico, uma vez que 0s
equipamentos existentes sdo precarios e sem infra-estrutura.

Com relacdo a seguranca publica o bairro € carente de entidades de seguranca como
delegacias distritais, delegacias especializadas e corpo de bombeiros ndo possuindo
nenhuma destas unidades, o que deixa a populacdo desprotegida.

Ao buscar caracterizar Cidade Praia em seus aspectos sdcio-econdémicos, foi preciso fazé-
lo tendo como referéncia o bairro Lagoa Azul, no qual estd inserido. Assim percebemos
que, de modo geral, o bairro é: um dos mais populosos de Natal; a renda de seus habitantes
é uma das menores da cidade; a populacdo economicamente ativa tem que se deslocar, uma
vez gue o setor produtivo nao absorve a mdo-de-obra disponivel; os equipamentos de lazer
sdo precérios; as escolas atendem até o Ensino Médio, limitando muitas vezes as
expectativas daqueles que ndo tem condicbes financeiras de se deslocar; os servigos de
salde especializados também devem ser buscados em outras localidades. Enfim, mediante
estas as informacdes podemos afirmar que a populacdo dessa localidade é carente de
investimentos sociais e que o transporte publico € sem divida um dos meios de inclusao
aos espacos da cidade.
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5 AOFERTA DE TRANSPORTE COLETIVO EM CIDADE PRAIA

A localidade Cidade Praia é atendida pelos onibus oriundos do Conjunto Nova Natal,
também localizado no bairro de Lagoa Azul. A cobertura é feita por duas empresas de
onibus: a Guanabara e a Rio Grandense, sendo distribuida em 5 linhas de 6nibus: a linha
01, que faz o percurso Cidade da Esperanca/Gramoré; a linha 03, que abrange Nova
Natal/Campus Universitario; a linha 10, que abrange Nova Natal/Ribeira; a linha 28, cujo
itinerario é Nova Natal/CEFET; e a linha 64, com itinerario Nova Natal/Petrépolis. As
informacdes referentes as areas que estas linhas abrangem, os dias que operam, frota,
quantidade de viagens ao dia, o tempo do percurso, a distancia, bem como a data de
quando comecgaram a operar estéo listados na tabela abaixo.

Tabela 2: Linhas de 6nibus que atendem Cidade Praia

NC. Nome da linha Data} dg Dias Frota Viage:ns Tempo Extensao
permissao ao dia (min) (km)
Cid. da
01.2 Esperanca 20/08/1984 Todos 08 48 130 49,2
Gramoré
Nova Natal Uteis 06 44 105
= Ribeira 0L/07/1983 | —c 4 odos | 05 37 100 37,33
Nova Natal / Uteis 10 65 105
64 Rlbelra/SPetropoh 16/06/1991 Sébados 07 51 100 35,38
g4y |  NovaNatal
10 Rlbelra/Petro_poll 16/06/1991 | Dom./Fer. 06 44 100 42,46
s P.do Meio
Nova Natal Uteis 13 69
03 Campus 15/10/1984 Sébados 09 62 120 43,65
Mirassol Dom./Fer. 10 48
Nova Natal Qteis Lo i
28 Cefet 29/01/1990 Sabados 04 27 90 37,97
Dom./Fer. 03 17

Fonte: NATAL, 2008a. Disponivel em:
<http://www.natal.rn.gov.br/sttu/paginas/servicosonline.asp>. Acesso em 18 fev. 2008

A Empresa de Transportes Guanabara LTDA opera no bairro com as linhas: 01 que possui
dois itinerérios — o Cidade da Esperanca / Parque dos Coqueiros (via Santarém / Gramoré /
Nova Natal) e o Cidade da Esperanca / Gramoré (via Parque dos Coqueiros / Nova Natal /
Santarém). Sendo que o primeiro passa na Avenida Cidade Praia e 0 outro passa na
Avenida Bela Vista, assim quem precisar ir aos locais que esta linha disponibiliza tem que
optar por pegé-lo em uma das duas avenidas. Essa questdo é incomoda para os moradores
de Cidade Praia que tem de esperar o dobro de tempo que as outras pessoas esperam em
outros trechos dessa mesma linha.

A referida empresa também disponibiliza a linha 10 — Nova Natal / Ribeira; e a linha 64 —
Nova Natal / Ribeira — Petropolis. Com relacdo a essas duas linhas constatou-se que aos
domingos e feriados operam integradas, fazendo o percurso Nova Natal / Petropolis / Praia
do Meio.
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A viacdo Rio Grandense LTDA cobre a localidade com as seguintes linhas: 03 - esta linha
também possui dois itinerarios: o0 Nova Natal / Campus; e o Nova Natal / Viaduto de Ponta
Negra. Ambos passam na Avenida Cidade Praia, o trajeto muda apenas na entrada do
Campus Universitario. Esta subdivisdo também ndo facilita a mobilidade dos moradores
uma vez que, ao inves de acrescentar uma nova linha, divide a existente se tornando um
entrave aos que necessitam ir ao Campus, como também para quem vai para 0 outro
itinerario, ocasionando o dobro do tempo de espera. Esta empresa também oferece a linha
28, que faz o percurso Nova Natal / CEFET-RN.

E importante salientar que a linha 01 destina-se & Rodoviaria; as linhas 10 e 64 destinam-se
especialmente ao Alecrim e ao Centro da cidade, local de comércio e prestacdo de
servigos; e as linhas 03 e 28 destinam-se a Zona Sul, onde se concentram grandes
shoppings centers e supermercados da cidade, além de ser uma area de concentracdo de
servigos voltados ao turismo. Dessa forma, percebemos que as linhas disponiveis nédo
abrangem toda a area da cidade e que somente a linha 01 tem um maior itinerario na Zona
Norte.

Todas essas linhas fazem conexdo com as estacdes de transferéncias, mas cada uma em
estacOes diferentes, embora seja uma solucdo encontrada pela STTU para integrar o
sistema de transporte por dnibus, esse servico deixa a desejar.

Mediante os dados apresentados percebemos que a oferta do transporte coletivo é
diferenciada de acordo com os dias da semana: aos sdbados, domingos e feriados diminui a
frota e 0 numero de viagens. A maior diferenca é apresentada pela soma das linhas 10 e 64
que fazem o percurso para o Centro da cidade. Durante a semana as duas linhas somam
109 viagens diarias e aos domingos e feriados esse nimero diminui para 44 viagens,
lembrando que nesses dias essas linhas se integram. Isso nos remete a inferir que se nos
finais de semana a populacdo residente pretende sair seguindo este itinerario, vai esperar
bastante e pegar o 0nibus cheio, o que vem a desestimular o deslocamento.

Enfim, mediante os dados coletados verificamos que ha uma caréncia de infra-estrutura no
sistema de transporte em Cidade Praia. Teoricamente ha possibilidade de deslocamento
para qualquer area da cidade, mas na pratica observamos que as condi¢cdes de uso sdo
diferenciadas, ou seja, a populacdo ndo tem um servico de qualidade e podemos verificar
essa questdo através da opinido das pessoas que utilizam o transporte coletivo.

O contato com os que residem na localidade foi fundamental para a compreensdo da
importancia do transporte, uma vez que para muitas atividades ele é imprescindivel, sendo
0 elo com as oportunidades oferecidas pela cidade. Nesse sentido, a metodologia utilizada
consistiu primeiramente em realizar visita exploratéria a localidade onde conversas
informais com moradores mostravam a importancia que o transporte coletivo tem para
comunidade e levantamento de dados secundarios referentes a populacao, as caracteristicas
sociais e econdmicas e o sistema de transporte coletivo do bairro. Para que a pesquisa fosse
exequivel, foi necessario fazer um recorte espacial do bairro Lagoa Azul, tendo como
amostra a localidade denominada de Cidade Praia.

Em um segundo momento, foi realizado um levantamento de dados na Secretaria
Municipal de Transporte e Transito Urbano — STTU a fim de verificar dados relacionados
ao servico de transporte publico e se ha politicas publicas de transporte para o bairro em
questdo. Para este trabalho foi escolhida a pesquisa qualitativa, tendo em vista que o que
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se pretende ndo € quantificar o fendbmeno, mas averiguar a existéncia deste. Assim, a
pesquisa de campo foi realizada em fevereiro de 2008, na localidade citada.

Foram entrevistadas 50 pessoas, escolhidas aleatoriamente, residentes na localidade. A
aplicacdo de questionario foi escolhida para a obtencéo de dados referentes a relacéo entre
0 entrevistado, residente na localidade, e o transporte puablico. Iniciando com as
necessidades de deslocamento cotidiano e o transporte utilizado, a opinido sobre o
transporte publico em operagdo no bairro, se ja ocorreu o fato do entrevistado néo trafegar
pela cidade por algum motivo, entre outros.

Os dados foram coletados através de questionarios semi-abertos, contendo questdes
direcionadas a relacdo das necessidades de deslocamento do entrevistado e o transporte
disponivel. Foram coletadas também a opinido e sugestdes sobre o sistema de transporte
em operacdo na localidade.

Conforme os dados coletados na pesquisa de campo constatamos que a maioria dos
entrevistados (68%) utiliza o sistema de transporte coletivo, particularmente por 6nibus,
diariamente. Dos moradores entrevistados 60% declararam utilizar o transporte coletivo
para trabalhar, 28% para estudar, 64% para fazer compras, 56% para lazer e saude e 8%
para servicos bancarios. Estes responderam que utilizam mais de um motivo para o uso do
onibus.

Tais dados demonstram certa dependéncia de uma parcela dos entrevistados, do transporte
coletivo, visto que predomina a funcdo residencial no bairro fazendo com que as pessoas
precisem se deslocar para trabalhar e se o transporte publico ndo é eficiente compromete os
deslocamentos das pessoas, e por sua vez as oportunidades de trabalho, de estudo, entre
outras.

A fim de conhecermos o trajeto diario dos usuarios dos transportes coletivos, em Cidade

Praia, perguntamos aos entrevistados sobre os locais de trabalho, 0s quais nos
apresentaram da seguinte forma:

Tabela 3: Locais de trabalho dos entrevistados (%)

Zona Leste Zona Sul
Bairro Cidade . . T Ponta Lagoa
Alta Ribeira Tirol Petropolis Negra Nova
16 36 4 4 4 4 32

Com base nesses dados podemos confirmar o que ja foi dito sobre a caracteristica do bairro
ser residencial, onde a maioria para trabalhar precisa se deslocar diariamente para outras
regibes da cidade. Embora a Zona Norte venha se desenvolvendo economicamente, 0s
polos de geracdo de emprego continuam sendo o Centro da cidade na Zona Leste, regido
tradicional do comércio e a Zona Sul regido onde se localizam os maiores shopping centers
e polo turistico de Natal.

Em relacdo aos entrevistados que declararam utilizar o transporte coletivo para a
locomocdo até o local de estudo, a realidade se apresenta da seguinte forma:
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Tabela 4: Locais de estudo dos entrevistados (%)

Conjunto . Campus Neopolis
Santa Catarina Cligenls A e UFRN UERN
14 14 14 44 14

Nesse quesito verificamos que a procura por outros bairros para estudar ocorre pelo fato de
que o bairro disponibiliza para a comunidade escolas cujo nivel atinge até o nivel Médio,
assim quem procura outros niveis e modalidades, como cursos de nivel superior, idiomas,
cursinhos, cursos profissionalizantes e de aperfeicoamento, entre outros, tem que se
deslocar para outras areas da cidade.

O motivo compras foi citado por 64% dos entrevistados, os quais se deslocam
principalmente para o Conjunto Santa Catarina, conforme podemos observar na tabela 07.

Tabela 5: Locais de compra dos entrevistados (%)

Bairro Conjunto_ Cidade Alta Alecrim Lagoa Nova
Santa Catarina
12 32 41 5 10

De acordo com esses dados observamos que embora o setor de comércio seja um dos
setores produtivos que mais se desenvolveu no bairro, ainda ndo satisfaz aos consumidores
gue procuram outras areas para realizarem suas compras. Lembrando que para esse quesito
foi considerado compras em geral, desde géneros alimenticios até roupas, entre outras
necessidades de consumo.

Entre as pessoas entrevistadas, os principais destinos para tratamento de saude citados
foram os seguintes:

Tabela 6: Locais procurados por motivo de satde (%0)

Zona Norte Zona Leste Zona Sul
i Santa . PR . Lagoa
Bairro Catarina Igapo Petropolis Centro Alecrim Nova
44 12 4 8 16 12 4

Podemos verificar que, com relacdo ao motivo salde, a maioria procura 0S Servigos
oferecidos no bairro uma vez que este dispde de servicos ambulatoriais, mas para urgéncia
e emergeéncia, assim como para maternidade, as pessoas precisam se deslocar para outras
localidades j& que o hospital mais proximo para essas necessidades € o Hospital Santa
Catarina, localizado no conjunto habitacional de mesmo nome. O mesmo acontece para
quem prefere atendimento particular ou possui plano de saude.

No que diz respeito ao lazer, 56% dos entrevistados declararam se deslocar para o lazer. Os
gue declararam que nédo se deslocam muitas vezes querem dizer que ndo utilizam algum
tipo de transporte, preferindo ir a casa de vizinhos e parentes proximo de casa, Visto que
nas proximidades ndo h& espacos apropriados para o lazer.
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Os locais citados pelos entrevistados estdo representados na figura abaixo.

14%

O Praia

O Lagoa Nova

86%
Figura 2: Locais mais procurados para o lazer

Observamos que a opcdo pelo lazer na praia corresponde a maioria dos entrevistados, no
entanto ndo ha linha direta para as praias urbanas. Salientamos que esta opcao designa as
praias urbanas da cidade, ou seja, Praia da Redinha, do Meio e Ponta Negra; e a opcao do
bairro Lagoa Nova ocorre porque neste se encontra um dos maiores shopping centers da
cidade e o transporte coletivo é mais acessivel, pois ha duas linhas de énibus que fazem o
percurso, no caso as linhas 03 e 28.

Outro motivo de deslocamento através de 6nibus coletivo citado pelos entrevistados foi
para utilizacdo de servicos bancarios e correios, uma vez que o0 bairro ndo possui nenhuma
agéncia bancaria e nem servicos de correio. A populacdo recebe correspondéncia, mas para
postagem de cartas, entre outros servi¢cos de correspondéncia e bancarios é necessario se
deslocar, visto que as agéncias mais proximas se localizam no Conjunto Santa Catarina, no
bairro Potengi. Com essa informacdo verificamos que servigos basicos, considerados
essenciais atualmente, ndo sdo disponibilizados no bairro, embora seja um dos mais
populosos da cidade. Tal fato nos permite supor que ndo é do interesse desse seguimento
econdmico investir nessa area, uma vez que a populacdo é caracterizada como de baixo
poder aquisitivo, 0 que vem a corroborar com questdo de que Lagoa Azul é um espaco
segregado.

Ao indagar se o transporte publico permite a conexdo com todos os espacos da cidade, 0s
dados coletados estdo representados na figura abaixo:

B Sim
12%

O Nao
88%
Figura 3: O transporte coletivo possibilita a ida a qualquer lugar da cidade?

Com base nesses resultados verificamos que a conexao com outros bairros da cidade, na
concepcao dos entrevistados, ndo € muito boa, de modo que mesmo com a implantacdo das
estacOes de transferéncia pela cidade, ao ser indagado se o transporte coletivo disponivel
possibilita a ida a qualquer espaco da cidade, 88% dos entrevistados afirmaram que néo.
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Pois, segundo estes, para se deslocarem para outros bairros da Zona Norte e a Praia da
Redinha, por exemplo, precisam pagar duas passagens e que as estacOes de transferéncia
precisam ser aprimoradas no que diz respeito a conexao.

Ao serem perguntados se ja deixaram de comparecer a algum compromisso por causa do
transporte, 86% afirmaram que sim, sendo 0s principais motivos: a demora, o Onibus
quebrado, a insegurancga nos pontos de parada dos 6nibus e nos préprios 6nibus, o0 que vem
a caracterizar a ineficiéncia do sistema de transporte oferecido a esta comunidade.

As opinibes sobre a oferta do transporte sdo pouco variadas, considerando o indicador
”ruim” como uma avaliagdo negativa, a maioria avalia o sistema de transporte nessa

ordem, conforme a Figura 4.
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Figura 4: Opinido sobre o transporte coletivo (%)

Verificamos no grafico acima a opinido sobre o sistema de transporte coletivo por 6nibus
na comunidade, nos pontos que dizem respeito a qualidade desse sistema, e constatamos
gue se apresenta unanimemente como negativa na visao dos entrevistados, o que vem a
demonstrar a caréncia de investimento nesse setor na area de abrangéncia desse estudo.

O que nos permite afirmar que por se constituir como parte da cidade ilegal, mesmo sendo
legitima, conforme Grostein (2001), esse espaco € esquecido pelo poder publico,
principalmente pelo setor responsavel pelo sistema de circulacdo da cidade. De modo que o
servico ndo € regulamentado e 0 que se percebe € que ndo hd empenho em oferecer
qualidade neste tipo de servico e se existe, falta didlogo com a comunidade.

Buscando analisar de modo geral o sistema de transporte coletivo disponivel em Cidade
Praia, este foi avaliado como péssimo para a maioria conforme a Figura 5 a seguir:
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Figura 5: Avaliacdo do sistema de transporte em Cidade Praia

O resultado desta questdo vem corroborar com as questdes levantadas anteriormente. Com
base nesses resultados podemos dizer que o transporte disponibilizado através dos dnibus
coletivo em Cidade Praia é ineficiente, precario e ndo atende as expectativas e
necessidades por parte daqueles que o utilizam, uma vez que a soma dos que acham o
servico ruim a péssimo chega a 84% dos entrevistados.

Ao serem indagados se ja participaram de alguma reunido ou entrevista sobre a situacao do
transporte no bairro todos responderam que ndo. E a maioria (92%) afirma que néo
conhecem como expressar sua opinido sobre o sistema de transporte da sua comunidade,
sendo que 8% afirmam que existe o telefone da STTU, mas quando ligam ndo véem
resultado.

As sugestdes dadas sobre quais aspectos precisariam melhorar no sistema de transporte
coletivo de Cidade Praia, diversas respostas surgiram, entre elas: aumentar o nimero de
linhas, especialmente inter-bairros na Zona Norte, incluindo a Redinha; aumentar o
numero de 6nibus e consequentemente a freqliéncia para acabar com a superlotagdo;
Onibus novos; limpeza dos Onibus; fardamento dos motoristas e cobradores; mais
seguranga; proporcionar uma viagem confortdvel, uma vez que consideram a viagem
longa; haver concorréncia para que as empresas procurem oferecer um servico melhor; e
que haja fiscalizacdo por parte do 6rgao responsavel no que diz respeito a horarios, lotacao,
poluicdo emitida, qualidade do 6nibus na linha.

Nessa perspectiva, as indagacdes desse trabalho referem-se ao direito igualitario de ir e vir
na cidade tendo como campo de andlise a localidade de Cidade Praia. Com base nos
resultados coletados, podemos dizer que no bairro Lagoa Azul a oferta de trabalho nédo é
suficiente para atender a demanda da populacdo, as escolas oferecem até o Ensino Médio,
ndo ha possibilidade de tratamentos de salde especializados, ndo ha equipamentos de lazer
(somente pracas e quadras destituidas de equipamentos que proporcione lazer). O que faz
com que grande parte da populacdo precise se deslocar para realizar as atividades inerentes
a vida urbana, tendo como principal meio de transporte o 6nibus coletivo.

Os resultados da entrevista com os moradores demonstram que nem todas as viagens
desejadas podem ser realizadas e as realizadas muitas vezes ndo sdo satisfatdrias, no que
diz respeito aos custos, qualidade, tempo de deslocamento, conforto e até mesmo a perda
de compromissos por ineficiéncia do transporte disponivel para esta comunidade.
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Ao averiguar se o transporte pablico oferece acesso a todos 0s espacos da cidade, podemos
dizer que as estagdes de transferéncia existentes atendem em parte o acesso a cidade. Uma
vez que a maioria dos entrevistados respondeu que ndo tem acesso aos bairros
circunvizinhos, nem a praia mais proxima, no caso a Praia da Redinha, sendo mais facil ir
a Praia do Meio, embora seja mais longe, lembrando que o transporte disponivel s6 vai aos
domingos a esta praia.

Com relacdo as politicas publicas voltadas para a melhoria da mobilidade da populagédo
residente em Cidade Praia podemos citar que o sistema de transporte da cidade oferece a
gratuidade, a meia passagem aos estudantes, a tarifa social, lembrando que esses beneficios
sdo custeados pelos que pagam a passagem inteira, portanto ndo ha subsidio por parte do
governo. Assim podemos dizer que a camada mais pobre, de um modo geral, que nédo
preenche os requisitos a tais direitos e necessita pagar pelo transporte, acaba financiando
parte dos custos dos que tem direito. Ao falar em melhoria da mobilidade ndo podemos
deixar de citar o programa Pré-Transporte, que tem como propésito melhorar a
acessibilidade da Zona Norte e consequentemente ira beneficiar os moradores de Cidade
Praia.

Enfim, podemos afirmar que moradores residentes em um bairro cujo sistema de transporte
publico é precario ndo possuem as mesmas oportunidades se comparado aos residentes em
areas mais privilegiadas, o que se configura em um impedimento no uso pleno aos espacos
da cidade, ao direito de ir e vir e ao exercicio pleno a condi¢do de cidaddo. Desse modo
verificamos que a questdo da mobilidade ndo determina a condi¢do de excluséo social de
determinado grupo de pessoas, mas se constitui em uma das ferramentas para superacdo
dessa condicao.

6 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo deste trabalho, buscamos responder as questdes que dizem respeito a
compreensdo dos fendmenos relacionados & mobilidade urbana e a sua relagdo com a
inclusédo social no espaco urbano. O processo acelerado da urbanizagdo no pais manifesta-
se na metropolizagdo, na favelizacdo e na periferizacdo de grandes contingentes
populacionais. Estes fendmenos, amplamente reconhecidos pela literatura geogréfica,
ainda sdo os principais desafios para a superacdo da pobreza e da desigualdade no acesso a
servigos publicos e aos equipamentos coletivos.

O estudo do espaco, especificamente o espaco urbano, como importante categoria de
analise para a Geografia, ndo poderia deixar de ser contemplada neste trabalho, uma vez
que pretendiamos estudar a mobilidade urbana em um espaco construido, tendo como base
a dualidade espacial. Assim, o estudo realizado sobre o espaco urbano capitalista, aliado ao
entendimento do processo de urbanizacdo, nos ultimos cinquenta anos, verificado nas
cidades brasileiras, particularmente em Natal, revelou que a produgdo do espaco da
localidade de Cidade Praia foi marcada por uma producdo diferenciada, tendo em vista o
interesse de agentes distintos, caracterizando o fendmeno da segregacdo socioespacial.
Nesse sentido, pode-se afirmar que quanto mais aumenta a ocupacdo da periferia, a
necessidade de deslocamento aumenta proporcionalmente, porém a oferta no setor de
transporte publico ndo atendeu a demanda.
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Ao tratar da pobreza percebemos que nem todas as dimensdes da pobreza tém sido
estudadas e mensuradas no Brasil, sendo necessério incluir entre outras variaveis utilizadas
na reducdo da pobreza a oportunidade de ir e vir no espaco urbano. Assim, ao abordar a
guestdo da pobreza, buscamos um enfoque mais abrangente para o termo, ou seja, 0 da
exclusdo social. Uma vez que este conceito inclui, além da insuficiéncia de renda, a
discriminacdo social, a segregacéao espacial, a negagéo dos direitos sociais, entre outros.

Ao relacionar segregacao espacial, exclusdo social e o fato de haver limitagcdes de acesso
fez-se necessario compreender o conceito de mobilidade utilizado nesse estudo. Assim,
este consiste na capacidade de um individuo se deslocar, envolvendo o desempenho do
sistema de transporte, bem como das caracteristicas do individuo e das suas necessidades
como renda e tempo. Assim, se a oferta do transporte coletivo ndo for adequada as
necessidades daqueles que dele necessitam, pode se tornar uma barreira a inclusdo social e
um impedimento ao acesso as oportunidades e atividades essenciais que a cidade
disponibiliza. O que nos permite afirmar que este se constitui em um importante elemento
de combate a pobreza urbana, pois depende dele o0 acesso das popula¢cbes que ndo dispbem
de meios de transporte proprios as oportunidades que a cidade oferece (como trabalho,
Servigos sociais, e as atividades como o lazer, entre outras).

Nesse intuito, percebemos que o processo de formacdo de Cidade Praia esta ligado a
formacdo da Zona Norte, onde, na década de 1970, ja se apresentava como um espago
segregado no contexto urbano capitalista da cidade do Natal, o qual foi originado tendo
como base um processo de producdo desigual.

Segundo a pesquisa realizada na localidade constatamos que grande parte da populagéo
precisa se deslocar para realizar as atividades inerentes a vida urbana, tendo como principal
meio de transporte o 6nibus coletivo. Que nem todas as viagens desejadas podem ser
realizadas, e as que podem muitas vezes ndo sao satisfatdrias, devido aos custos, qualidade,
tempo de deslocamento e conforto. Que o transporte muitas vezes € ineficiente,
ocasionando a perda de compromissos, devido a atrasos, engarrafamentos e 6nibus velhos
que quebram antes de chegar aos destinos.

A partir das informagdes adquiridas ao longo deste estudo verificamos que o problema
pode ser atenuado a partir da implantacdo de um sistema de avaliacdo de servicos, a qual
inclua a avaliagdo dos usuarios e a realizagdo de licitagdo competitiva pelo critério da
menor tarifa e maior qualidade, entre outras medidas.

Enfim, verificamos que em locais onde o sistema de transporte publico é precério, a
populacdo ndo usufrui das mesmas oportunidades das pessoas residentes em areas mais
privilegiadas, configurando um obstaculo ao uso dos espacos da cidade, ao direito de ir e
vir, e ao exercicio pleno a condi¢do de cidaddo.

Salientamos que a mobilidade urbana ndo determina a condigdo de excluséo social de
determinado grupo de pessoas, mas se constitui em uma das ferramentas para superacdo
dessa condicdo. De modo que esta pode ser considerada uma das cinco bases da incluséo
social, ou seja, as politicas de inclusdo devem agregar aléem da mobilidade urbana as
politicas de emprego e renda, salde, educacéo e habitacdo e que ambas se fortalecam como
politica de Estado e ndo de governos.
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E sem pretender formalizar conclusdes, salientamos a importancia deste estudo, como mais
um trabalho que poderad servir como base para outros que possam vir a surgir sobre a
tematica dos transportes, visto que ao tratar sobre o tema ndo devemos esquecer que este
diz respeito a pessoas e por conseguinte a (re)producgéo do espago.
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