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RESUMO

A segregacio socioespacial ¢ um dos principais fendmenos que estrutu-
ram as cidades brasileiras. Desta forma, a pesquisa procura analisar as
consequéncias da segregacio socioespacial nas condicdes de mobilidade
urbana da cidade de Santos-SP a partir do diagnostico comparativo entre
duas regides segregadas, uma com predominancia de populacio de baixa
renda, a Vila Progresso, e outra de média e alta renda, a Ponta da Praia.
Esses bairros foram submetidos a um levantamento de oferta de trans-
porte publico e de caminhabilidade. Os resultados identificaram como a
Vila Progresso apresentou falta de integracio no transporte publico além
de condicoes precarias de caminhabilidade em comparacio ao bairro da
Ponta da Praia. Foi possivel compreender como a renda familiar e as fei-
coes geograficas condicionam a morfologia do espaco do assentamento.
Por fim, foi realizado um diagnostico do setor urbano da Vila Progresso e
elaborado um plano de intervencio no ambito do planejamento urbano,
visando a melhoria das condicdes de mobilidade urbana local a partir dos

paradigmas do Novo Urbanismo.
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1. SEGREGACAO SOCIOESPACIAL, DIREITO A CIDADE E SUAS IMPLICAGOES
NA MOBILIDADE URBANA

xistem profundas relacdes entre o espaco urbano e as dindmicas sociais. Alguns

autores afirmam que o espaco urbano ¢ produzido e transformado pelas dinAmicas

sociais, enquanto outros sugerem que a relacio predominante ¢ dos efeitos do es-

paco construido sobre a sociedade. Mas ha uma terceira esfera de pensamento: das

relacoes dialéticas entre espaco e sociedade. Para Villaca (VILLACA, 1998, p. 47) “as relacoes

entre, de um lado a producio, a circulacio e o consumo do espaco e de outro os efeitos do

espaco sobre o social [...] constituem o desafio ainda a ser enfrentado pelos estudos socioes-
paciais”.

Investigando as relacoes dialéticas entre espaco e sociedade, Villaca pode interpretar pa-

drées na estruturacio de aglomerados urbanos a partir da andlise de seis metropoles brasilei-

ras. O autor tomou como base para sua pesquisa o conceito de estrutura de Bastide (BASTI-

DE, 1971 apud VILLACA, 1998, p. 12):

[...] um todo constituido de elementos que se relacionam entre si de tal
forma que a alteracio de um elemento altera todos os demais elementos
e todas as demais relacdes. As estruturas sio dotadas de movimento e o
grande desafio intelectual reside em desvendar a fonte desse movimento.

(..

Interpretando a cidade como estrutura, Villaca considera os seguintes elementos: o cen-
tro principal da metropole, os subcentros de comércio e servicos, os bairros residenciais e as
areas industriais.

As zonas industriais e a concentracio de bairros residenciais de mais alta renda sdo os
mais poderosos elementos da estruturacido urbana. Enquanto as zonas industriais sio criadas
a partir de vetores de crescimento normalmente associados a eixos viarios de extensio regio-
nal (ferrovias e rodovias), os bairros residenciais de classes de mais alta renda tendem a se
localizar nas regides mais privilegiadas da metropole, ou seja, em setores préximos ao centro e
aos subcentros de comércio e servicos. Como consequéncia, os bairros residenciais de classes
populares ficam a mercé das regides menos privilegiadas de uma cidade.

Considerando localizacio como um produto do mercado imobilidrio que apresenta como
atributos a infraestrutura urbana e o transporte/deslocamento, nota-se que os bairros mais
populares tendem a se localizar nas regides mais precarias, ou seja, naquelas que apresentam
deficiéncias de infraestrutura urbana (saneamento, drenagem, transporte, entre outros) e
maiores distincias até os centros e subcentros, assim como piores condicdes topograficas.
Essas distancias se traduzem em maiores custos e maior tempo gasto em viagens até as regioes
onde concentram-se empregos, Servicos € Comeércios.

Dessa forma, Villaca (1998) identifica a segregacio socioespacial como o principal fe-
noémeno determinante da estruturacio das cidades brasileiras. Nesse contexto, o conceito
de segregacio socioespacial pode ser entendido como “processo segundo o qual diferentes
classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regides gerais
ou conjuntos de bairros da metrépole” (VILLACA, 1998, p. 142). Como o préprio autor
afirma, “ndo existe presenca exclusiva das camadas de mais alta renda em nenhuma regido
geral de nenhuma metropole brasileira” (VILLACA, 1998, p. 142), mas sim a tendéncia de
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uma determinada regido de concentrar uma populacio de maior renda. Normalmente este
fendmeno ¢ observado nas metropoles brasileiras como o padrio “centro x periferia”.

Segundo as conclusdes do autor, a fonte do movimento na estrutura da cidade que gera
como consequéncia a segregacio socioespacial é a disputa por privilégios de localizacio no
territorio urbano, onde as classes de mais alta renda dominam a producio do espaco por
meio do mercado imobiliario, do aparelhamento do Estado e da ideologia dominante.

Esse urbanismo segregacionista, determinado pelas relacdes do mercado imobiliario es-
peculativo, atua contra a cidade, inibindo a ideia central da vida urbana: de que a cidade ¢
um espaco de convivio entre grupos sociais diferentes. Por ser o local de disputa entre classes,
a cidade é um espaco de encontros conflituosos, ideoldgicos e que se resolvem pela politica,
mas a estruturacio das metropoles brasileiras tem impedido esses encontros e, além disso,
tem dificultado o acesso da populacio de mais baixa renda até o centro e os subcentros. Para

Villaca (1998, p. 74):

A acessibilidade de um terreno ao conjunto urbano revela a quantidade
de trabalho socialmente necessério dispendido em sua producao. Quanto
mais central o terreno, mais trabalho existe dispendido na producio dessa
centralidade, desse valor de uso. Os terrenos da periferia tém menos traba-
lho social incorporado em sua producio do que os centrais.

Isso significa que o conceito de localizacio parte da ideia de que a capacidade de aglo-
merar da terra urbana nio é propriedade natural dela mesma, mas sim um produto social-
mente produzido, portanto, com valor de uso social. Ela depende, e resulta, de um complexo
trabalho coletivo dispendido, mesmo que este seja realizado inconscientemente - ¢ fruto da

[ ~ ”» ’
complexa “ordem espontinea” da metrépole. Contudo

do ponto de vista histérico, as grandes cidades brasileiras [...] cresceram
e se expandiram seguindo, sobretudo, a légica dos interesses privados, ao
prevalecer uma politica de laissezfaire no que toca a relacio entre Estado
e mercado (QUINTO JUNIOR, 2003; RIBEIRO, 2003; FERNANDES,
2007 apud TRINDADE, 2012, p. 146).

Para Henri Lefebvre, o direito a cidade atuaria nessas circunstincias como ferramenta
que determinaria o direito a “usufruir da centralidade urbana no ritmo do valor de uso em
oposicio ao valor de troca, o que exige necessariamente o rompimento com a logica capita-
lista de producio do espaco” (TRINDADE, 2012, p. 142). Os conceitos filosoficos sobre o
direito a cidade cunhados por Lefebvre deram origem ao principio da funcio social da pro-
priedade, que ja constava nas constituicdes brasileiras de 1934, 1946 e 1969 (RODRIGUES,
1988 apud TRINDADE, 2012, p. 146). Apesar disso, a primazia pelo direito a propriedade
privada acima de qualquer direito social vigorava no campo das interpretacoes juridicas des-
de o Coédigo Civil de 1916, em um contexto fundamentalmente agrrio em que apenas 10%

da populacio do Brasil era urbana (FERNANDES, 1988 apud TRINDADE, 2012, p. 146).

As metropoles brasileiras, seguindo essa logica, se desenvolveram apresentando dema-
siado espraiamento: enquanto as periferias apresentavam extensas e precarias aglomeracoes,
os centros mantinham-se com dreas desocupadas aguardando a valorizacio. Esses terrenos
ociosos seriam chamados de vazios urbanos.

E interessante apontar que o crescimento de aglomeracoes periféricas aconteceu em
setores imediatos ao restante da cidade independente de terem qualquer regulamentacio
fundidria, como nas ocupacdes de encostas de morros e mananciais. Para Erminia Maricato

(MARICATO, 1996, 2010 apud TRINDADE, 2012, p. 149), a conivéncia do Poder Publico
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para com a ocupacio ilegal da terra urbana pelas camadas populares - com a condi¢io de que
essas terras ndo estejam sobre os planos do mercado privado de habitacio - ¢ uma estratégia
para amortecimento das tensdes sociais.

Considerando que a politica de laissezfaire permite a especulacio imobilidria, causando
o processo de segregacio socioespacial e o distanciamento da classe trabalhadora do centro
da cidade, conclui-se que uma das principais consequéncias dessa dindmica socioecondmica
na estrutura da cidade ¢ a crise de mobilidade urbana, observada principalmente nas grandes
metropoles brasileiras. Para Erminia Maricato, o aumento da distincia (e de tempo) entre a
origem e destino das viagens dentro da metrépole resultou na dependéncia do automovel.
Para a autora, o préprio automével também foi o responsavel por definir o desenvolvimento
das cidades depois da era da industrializacdo, produzindo o que se chama de modelo rodovia-
rista de urbanismo. Segundo Maricato (2011, p. 171):

O automovel conformou as cidades e definiu, ou pelo menos foi o mais
forte elemento a influenciar, o modo de vida urbano na era da indus-
trializacdo. Aquilo que era inicialmente uma opcdo - para os mais ricos,
evidentemente - o automovel passou a ser uma necessidade de todos. E
como necessidade, que envolve todos os habitantes da cidade, ele nio
apenas matou a cidade, mas a si proprio. Sair da cidade, fugir do trafego,
da poluicdo e do barulho passou a ser um desejo constante. [...]

Para Villaca (1998), a terra urbana s¢ interessa enquanto meio de acesso a todo o sistema
urbano, ou seja, a todos os outros elementos da estrutura da cidade. Portanto a expansio do
sistema rodoviarista na metrépole brasileira teve como consequéncia a criacio de vias expres-
sas que facilitaram o acesso dos bairros de classes de maior renda até os centros de emprego,
comércio e servicos, a0 mesmo tempo em que a classe de menor renda exigia transporte de
passageiros e disputava uma melhor localizacio no espaco intra-urbano.

Porém, segundo o estudo “Mobilidade urbana sustentavel: questdes do porvir” (ORRI-
CO FILHO et al., 2015), o recente aumento da renda familiar somado as equivocadas poli-
ticas tarifarias produziu um forte processo de motorizacio da populacio urbana de cidades
cada vez mais espraiadas, inclusive nas periferias, resultando em excessivos congestionamen-
tos nas centralidades.

Este modelo de urbanismo corroborou com o aumento da segregacio, com a precariza-
cio do espaco publico e com o fim dos pequenos comércios em oposicio aos condominios,
aos shoppings centers e ao automovel individual - um modelo de vida metropolitana baseado
em “bolhas privativas” em oposicio a vizinhanca e & vitalidade urbana no sentido mais tradi-
cional do que é a rua e o espaco publico.

Segundo o Censo de 2010 do IBGE, mais de 80% da populacio brasileira vive em dreas
urbanas e, segundo a Organizacio das Nacdes Unidas - ONU, até 2030 mais de 90% da
populacio brasileira vivera em cidades. Isso caracteriza uma “cultura da congestio” onde
a acessibilidade nio acontece de forma homogénea. Além disso, o modelo de transporte
baseado em automoveis produz uma série de externalidades negativas, como a morte de 43
mil pessoas por ano em acidentes de trinsito, o aumento do tempo médio de viagem dos
trabalhadores, poluicio sonora e poluicio atmosférica, entre outros (BRASIL, 2015). Para a
Organizacio Mundial da Saude, as altas concentracoes de poluentes na atmosfera estio entre
as principais causas de problemas respiratorios e cardiovasculares (BRASIL, 2015).

Este cenario se agrava ainda mais ao se constatar que existem deficiéncias em escala
nacional na drea de gestio de transporte publico, como caréncia de técnicos e planos de
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mobilidade urbana, e na gestao do transito, como caréncia de equipes técnicas especializa-
das, conflitos entre 6rgios atuantes no setor, modelo de gestido financeira apoiado na receita
de multas e inexisténcia de estudos e acdes voltados para os modos nio motorizados. Além
disso, observa-se uma falta de prioridade politica na gestao de transporte ptblico, em que o
modelo de gestdo voltado para a producio do servico tem prioridade em relacio as necessi-

dades dos usudrios (BRASIL, 2015).

Pode-se perceber que a crise no campo da mobilidade urbana tem grandes reflexos na
economia e na qualidade de vida dos habitantes das grandes cidades, por isso cada vez mais
se exige uma mudanca de paradigma em relacio a0 modo como sio realizados os deslocamen-
tos dentro do espaco urbano. O proprio conceito de mobilidade urbana foi cunhado para
designar o deslocamento das pessoas no espaco da cidade ao invés de centralizar a questio
unicamente no planejamento dos transportes.

Segundo estudos recentes (ORRICO FILHO et al., 2015) as principais préticas para sa-
nar os problemas de mobilidade urbana nas metropoles brasileiras sao o estimulo ao uso dos
modais de transporte coletivo e ao deslocamento por modais nio motorizados (realizados a
pé ou de bicicleta), a efetiva integracio desses modais, o desincentivo ao uso de automoveis e
a integracio de politicas de mobilidade com outras politicas de desenvolvimento territorial.

Nesse contexto surge a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal 12.587 san-
cionada em 3 de Janeiro de 2012), que atua como ferramenta contra a crise de mobilidade
urbana, instituindo diretrizes para que as gestdes, nos Ambitos federal, estadual e municipal,
cada uma com suas responsabilidades, direcionem politicas voltadas para acessibilidade uni-
versal, eficiéncia no acesso aos servicos de transporte publico coletivo, equidade no uso do
espaco publico e acesso a cidade. Para isso, um Plano de Mobilidade Urbana deveria ser ela-
borado em municipios com populacio acima de 20.000 habitantes de acordo com a propria
lei.

2. SEGREGACAO SOCIOESPACIAL E MOBILIDADE URBANA NO CONTEXTO
DE SANTOS / SP

O municipio de Santos é a cidade polo da Regido Metropolitana da Baixada Santista
(RMBS), situada no litoral sul do estado de Sio Paulo. Junto com os municipios de Cubatio,
Guaruja, Praia Grande e Sio Vicente, conformam a area central e mais populosa da RMBS.

Por se tratar de zona intensamente conurbada, as relacdes fisicas e socioecondmicas
entre as cidades centrais da RMBS tém maior expressividade do que as proprias relacoes
politico-administrativas, logo, os fluxos de viagens acontecem de forma intrametropolitana,
ocasionando o que se chama de movimento pendular ou pendularidade. Segundo os dados
da Pesquisa Origem-Destino de 2007 (VETEC, 2008 apud SANTOS, 2015, p. 33), sio pro-
duzidas diariamente na RMBS 661.030 deslocamentos a pé, 339.767 deslocamentos com
onibus municipais, 330.413 com automoveis particulares e 303.295 com bicicletas, sendo
estes deslocamentos intra e interurbanos. Pode-se perceber uma complexa configuracio nos
deslocamentos da regido, onde, além da pendularidade originada pelos deslocamentos entre
0s municipios, esses nimeros também revelam que ha um forte entrelacamento com os mo-

vimentos internos dessas cidades (SANTOS, 2015).

Segundo o mapa da Figura 1, a imensa maioria de empregos totais da regido central da
Baixada Santista esta localizada no centro de Santos e no seu eixo de ligacio com a orla mari-
tima, seguida de algumas centralidades nos municipios de Cubatio, Guaruj4, Praia Grande e
Sao Vicente. Dado o fato de que a maioria dos deslocamentos se d4 por motivos de trabalho
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(49% por motivo de trabalho, 37% por motivo de estudo e 14% por outros motivos (SAN-
TOS, 2015, p. 37)), essas regides sio responsaveis pela maior atracio de viagens. Segundo

SANTOS (2015, p. 7):

Esta importante rede de instituicdes e empresas, com importincia regio-
nal e estadual, faz com que a area insular do municipio atraia e produza
o maior numero de viagens com motivo de trabalho, estudo e procura
por servicos em geral, da Baixada Santista. Esta condicio, aliada a des-
locamentos por motivo de turismo e ao intenso transporte de cargas de
importacio e exportacio pela margem direita do Porto de Santos, trans-
formaram a cidade de Santos no ponto nodal da RMBS, em variados
modais de transportes.

O processo historico dessa ocupacio se deu a partir da implantacio do Plano de Sane-
amento de Saturnino de Brito no comeco do século XX, que possibilitou a ocupacio das
4reas alagadicas da Zona Leste da cidade, permitindo que a mancha urbana se expandisse em
direcdo as praias e, depois, a Zona Noroeste' e Sio Vicente. A partir da segunda metade do
século XX, com a oportunidade de explorar o privilégio paisagistico-ambiental da orla mari-
tima de Santos, o mercado imobilidrio deu inicio a uma série de empreendimentos verticais
nessa regido, dando génese ao processo de verticalizacio que se vé até os dias de hoje. Esse
processo, segundo Flavio Villaca, seria comum nas metrépoles litoraneas.

/r—ﬁ ] MAPA _:
Exemplificagdo da Distribuigdo

Setorial Bidimensional
Empregos Totais

15001 - 8000
. 8.001 - 11,703

S50 s s g,
et Guanamcs

i Palo®

Projeto Prestes Mess: Estudos de Transporte e Tréfego
(DERSA, 2011, p 89

Figura 1

Exemplificacao da Distribuicdo Setorial Bidimensional - Empregos Totais
Fonte: DERSA, 2011 apud SANTOS, 2015, p. 19.

Com a valorizacio dos empreendimentos imobilidrios a Zona Leste apresentou a tendén-
cia de ser ocupada por uma populacio de maior renda a0 mesmo tempo em que a populacio
de menor renda apresentou a tendéncia de ocupar a Zona Noroeste e a Regido dos Morros,
setores menos valorizados (SANTOS, 2015). Essa configuracio da malha urbana de Santos
produziu um visivel processo de segregacio socioespacial, evidenciado a partir do mapa da
Figura 2, que mostra a predominancia da ocupacio da Zona Leste por familias com renda

208



SEGREGAGAO SOCIOESPACIAL EM SANTOS/SP: MOBILIDADE URBANA SOB UMA PERSPECTIVA COMPARADA

acima de 10 saldrios minimos, enquanto as outras regides apresentam ocupacio por familias

com renda entre 3 e 7,5 salarios minimos (CARRICO; BARROS, 2015, p. 15).

E importante reconhecer que apesar dos intensos fluxos pendulares observados na re-
gido, 64% dos empregos de Santos sio preenchidos por habitantes da propria cidade (SAN-
TOS, 2015), o que gera a configuracio de dreas produtoras de viagens conforme o mapa da
Figura 3. Isso quer dizer que apesar dos deslocamentos interurbanos, a mobilidade urbana
interna ao municipio ainda é um constante desafio a ser superado pela gestio municipal.

Se comparados os mapas de Distribuicio Setorial de Empregos (Figura 1) com o mapa de
Empreendimentos Imobilidrios x Rendimento Médio Domiciliar (Figura 2), pode-se concluir
que a populacio com menor renda dispende de maiores distincias e dificuldades de acessi-
bilidade até as regides onde se concentram os empregos. Isso pode ser observado no caso da
Vila Progresso, na Regiio dos Morros, que apresenta entre 5.001 e 10.000 viagens produzidas
por dia, uma populacio com renda média familiar entre 3,5 e 7 salarios minimos e deficién-

cias de acessibilidade ao restante da cidade (SANTOS, 2015).

LEGENDA

[ ané 3 satérios minimos I 15 = 20 salirios minimos [ | Elmurs'edﬂdwm‘enm; de nreTncja privada
" ; plancjados, langados e realizados
[ 3.27,5 salérios minimes I 2cimo de 20 salarios minimos
7,5 @ 10 salari i - con
I 75 s i e ssiosia B
1 105 15 sstérios minimos planejados, langados e realizados
[ setores censitarios sem informagdo (1PVS,2010)
Figura 2

Empreendimentos imobiliarios (2005 a 2014) x rendimento médio domiciliar

Fonte: CARRICO; BARROS, 2015, p. 15.
Considerando o percentual de modais de deslocamento em Santos no grafico da Figura

4, nota-se a importincia do dnibus como principal meio de transporte motorizado da popu-
lacdo. Além desse modal, observa-se que a maioria dos deslocamentos acontece a pé.

209



LEOPOLDIANUM  ANO 42 #2016 *n° 116, 117 e 118

MAPA _:

Areas Produtoras de Viagens
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Figura 3

Santos: Areas produtoras de viagens

Fonte: Pesquisa OD-BS 2007 - VETEC, 2008 apud SANTOS, 2015, p. 43.
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Figura 4
Santos: Proporcao de viagens diarias por modal principal da Pesquisa OD-BS - 2007
Fonte: Pesquisa Origem-Destino 2007 - Regiao Metropolitana da Baixada Santista: Sumario de Dados. Vetec
(2008, p. 121) apud SANTOS, 2015, p. 37.
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3. HIPOTESE E METODOLOGIA

Um usuario de 6nibus ou auto-lotacdes, para realizar uma viagem, precisa se deslocar do
seu ponto de origem até o ponto de parada de 6nibus, assim como, apds o percurso no modal
motorizado, o usudrio precisa se deslocar do segundo ponto de parada até o seu destino final.
A esse deslocamento entre os pontos de parada e a origem/destino da viagem dé-se o nome
de microacessibilidade. Dado isso, se entende que a efetiva oferta de transporte coletivo
aliado a boa caminhabilidade das ruas, ou seja, o quanto uma rua permite ou dificulta a ca-
pacidade de um pedestre caminhar (ZABOT, 2013), compreendem um dos mais importantes
sistemas de deslocamentos de uma metrépole.

A partir das analises realizadas, o estudo propde a hipdtese de que a mobilidade urbana
de uma regido segregada socioespacialmente tende a apresentar deficiéncias na oferta de
transporte publico coletivo e na microacessibilidade, que juntos, contemplam um dos siste-
mas mais comuns de deslocamento didrio de suas populacoes. Na cidade de Santos, isso seria
observado na Regido dos Morros e na Zona Noroeste, a0 mesmo tempo que haveria eficiente
oferta de transporte ptblico coletivo e bons niveis de caminhabilidade nas vias publicas da
Zona Leste da cidade.

Para testar a hipotese, um bairro da Regiao dos Morros, a Vila Progresso, e um bairro da
Zona Leste, a Ponta da Praia, foram selecionados para o levantamento de dados e posterior
comparacao.

A analise de oferta de transporte ptblico foi realizada a nivel de bairro a partir da quan-
tificacdo das linhas de 6nibus, micro-donibus e lotacdes com seus itinerarios sobrepostos em
mapa indicando os buffers dos pontos de parada ao longo dos bairros, o que possibilitou
verificar se hd déficits na distribuicio desses itinerdrios.

A analise da microacessibilidade foi realizada através do levantamento in loco das con-
dicoes de caminhabilidade de cerca de 3.460m de trechos de rua ao todo nos dois bairros.
Para cada um dos 36 trechos de rua analisados foi preenchida uma ficha, com uma lista de
critérios, com pontuacio variando entre 0,0, 0,5 e 1,0, baseada na metodologia de Zabot
(2013). Os critérios analisados foram acessibilidade, arborizacio, barreiras, condicoes de piso,
iluminacio publica, largura da calcada, largura da rua e velocidade dos veiculos, tamanho da
quadra, travessia das vias e uso do solo.

Para o critério de acessibilidade, foi levado em consideracio que “a acessibilidade deve
ser oferecida a todos através de adequacgdes nos espacos publicos para garantir a circulacio”
(MINISTERIO DAS CIDADES apud ZABOT, 2013, p. 73), portanto foi utilizada como
pardmetro a norma NBR 9050, que prevé que a “acessibilidade nas calcadas e na travessia
de ruas pode ser garantida com piso tétil direcional e alerta, rampas de acesso as calcadas e
faixa de pedestres elevadas para travessia das ruas” (NBR 9050 apud ZABOT, 2013, p. 73).
Esse critério foi avaliado considerando que calcadas com rampas, piso tétil alerta e direcional
receberam nota 1,0 (um ponto); calcadas com rampas ou piso tatil alerta ou piso tatil direcio-
nal receberam nota 0,5 (meio ponto); e calcadas sem nenhuma adequacio a acessibilidade
receberam nota 0,0 (zero).

Para o critério arborizacio foi considerado que ruas que apresentam arborizacio de porte
adequado, que nio atrapalha o percurso do pedestre e gera sombreamento linear, receberam
nota 1,0 (um ponto); ruas que apresentam arborizacio de porte inadequado ou que nio
gerem sombreamento linear receberam nota 0,5 (meio ponto); e ruas que nio apresentam
arborizacdo receberam nota O (zero).

Segundo Zabot (2013, p. 74), para mensurar o critério barreiras foi considerado obsticulo
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quando houver postes e sinaleiras, arvores e vegetacio, mobilidrio urbano
ou até mesmo veiculos, motos e bicicletas mal posicionado sobre as calca-
das, que de alguma forma impecam ou atrapalhem o deslocamento dos
pedestres.

Uma calcada livre de obstaculos ao percurso do pedestre foi avaliada com nota 1,0 (um
ponto); uma calcada com pelo menos um obstaculo foi avaliada em 0,5 (meio ponto); e uma
calcada obstruida que obrigue o pedestre a se deslocar pela rua foi avaliada em 0,0 (zero).

O critério condicdes de piso foi avaliado a partir da existéncia de irregularidades nas
calcadas nos trechos de rua, como buracos, desniveis e rachaduras. Uma calcada com piso
regular, sem apresentar desniveis, buracos ou rachaduras foi avaliada com nota 1,0 (um pon-
to); uma calcada com piso mal conservado e irregular recebeu nota 0,5 (meio ponto); uma
calcada sem a presenca de piso foi avaliada com nota 0,0 (zero).

Para o critério de iluminacio publica foi considerado a presenca posteamento regular e
iluminacdo plena das calcadas. As ruas que apresentaram iluminacio regular, sem trechos
de sombra, foram avaliadas com nota 1,0 (um ponto); as ruas que apresentaram trechos de
sombra foram avaliadas com nota 0,5 (meio ponto); e as ruas sem iluminacio publica foram
avaliadas com nota 0,0 (zero).

O critério largura da calcada considerou a avaliacio do espaco livre de circulacio sem
contar com a area destinada a faixa de servico. Segundo Zabot (ZABOT, 2013, p. 79), uma
calcada com largura livre superior a 2,25m seria o ideal, recebendo avaliacio de 1,0 (um pon-
to); uma calcada com largura entre 2,25m e 0,75m foi avaliada com nota 0,5 (meio ponto); e
uma calcada com medida inferior a 0,75m foi avaliada com nota 0,0 (zero).

O critério largura da rua e velocidade dos veiculos considerou que ruas com limite de
velocidade de até 40km/h e apenas duas faixas de rodagem sio favordveis ao deslocamento
do pedestre, avaliando esses trechos de rua com nota 1,0 (um ponto); as ruas com limites de
velocidades superiores a 40km/h ou mais de duas faixas de rodagem foram avaliadas com
nota 0,5 (meio ponto); e as vias com limite de velocidade superior a 40km,/h e mais de duas
faixas de rodagem foram avaliadas com nota 0,0 (zero).

Segundo Zabot (2013, p. 77), “quadras com menores dimensdes sio mais conectadas e
integradas ao sistema urbano beneficiando a caminhabilidade”; ou seja, o critério tamanho
da quadra foi avaliado a partir do dimensionamento do desenho urbano. Um trecho de rua
com testada de quadra de até 100m foi avaliado com nota 1,0 (um ponto); um trecho de rua
com testada de quadra medindo entre 101m e 200m foi avaliado com nota 0,5 (meio ponto);
e um trecho de rua com testada de quadra superior a 200m foi avaliado com nota 0,0 (zero).

Para Zabot (2013, p. 81), a travessia de ruas é um momento critico, pois “dois modais de
transporte dividem o mesmo espaco, se considerar a relacio com as vias o veiculo é o ator
principal, porém se considerar a faixa de pedestre esta relacio se inverte. ” Ou seja, para
avaliar o critério travessia das vias foi considerado que um trecho de rua que apresente boa
seguranca para a travessia com a presenca de faixa de pedestres, sinaleiras para veiculos e pe-
destres foi avaliado com nota 1,0 (um ponto); um trecho de razodvel seguranca com a presen-
ca de apenas um desses itens foi avaliada com nota 0,5 (meio ponto); e um trecho de rua sem
nenhum dos itens de seguranca para a travessia do pedestre foi avaliado com nota 0,0 (zero).

O critério uso do solo foi avaliado considerando que a variedade de usos em uma rua
produz um maior fluxo de pedestres, aumentando a sensacio de seguranca da via (ZABOT,
2013). Para um trecho de rua com uso do solo misto com a presenca de residéncias, comér-
cios e instituicoes foi considerada a nota 1,0 (um ponto); um trecho de rua com a presenca
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exclusiva de comércio, instituicoes ou dreas livres foi avaliado com a nota 0,5 (meio ponto);
um trecho de rua com a presenca exclusiva de uso residencial foi avaliado com nota 0,0 (zero).

Ao final dessa avaliacio a soma da pontuacio de cada trecho de rua poderia variar de 0,0
a 10,0, podendo-se quantificar e comparar a qualidade das condicoes de caminhabilidade em
cada trecho de rua. Os trechos de rua selecionados para o levantamento podem ser observa-
dos nos mapas da Figura 5 e Figura 6.

Figura 5
Ponta da Praia: trechos de rua analisados - sem escala

Fonte: elaborado pelo autor a partir de base cartografica do Google Earth.

Figura 6

Vila Progresso: trechos de rua analisados - sem escala

Fonte: elaborado pelo autor a partir de base cartografica do Google Earth.

4. ANALISE DAS CONDICOES DO TRANSPORTE PUBLICO

A anilise da oferta de transporte publico baseada na distribuicio de pontos de parada
produziu os mapas observados na Figura 7 e 8.
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Figura 7
Buffers dos pontos de parada de transporte publico na regido dos trechos analisados na Ponta da Praia

Fonte: elaborado pelo autor a partir de base cartografica do Google Earth

Figura 8

Buffers dos pontos de parada de transporte publico (dnibus e micro-6nibus) na regido dos trechos analisados
na Vila Progresso.

Fonte: elaborado pelo autor a partir de base cartogrifica do Google Earth.

A partir da analise desses mapas foi possivel perceber que existem areas nao incluidas nos
buffers dos pontos de parada de transporte publico nas duas regides estudadas. Isso significa
que boa parcela das populacdes locais necessitam desenvolver percursos mais longos para ter
acesso ao transporte coletivo, o que aumenta ainda mais a responsabilidade das boas condi-
coes de trajeto da microacessibilidade.

Contudo, um fator de alta relevincia que deve ser levado em consideracio é a topografia
da Vila Progresso. O bairro possui uma configuracio topolégica de acentuadas inclinacoes
devido a sua localizacio na encosta de um morro. E como agravante dessa situacio, o déficit
de oferta de transporte publico se localiza nos trechos mais altos da regido.

Como pode ser visto no mapa da Figura 8, os buffers de parada de transporte publico (6ni-
bus e micro-6nibus) ndo alcancam a por¢io mais a oeste do mapa, justamente a localidade
que se situa na mais alta regido do bairro.
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Porém a tentativa de sanar esta deficiéncia na mobilidade urbana local foi a implantaciao
de um sistema de auto-lotacoes regulamentadas pela Prefeitura. Este sistema demonstra efi-
ciente oferta de itinerdrio, como pode ser visto no mapa da Figura 9, assim como eficiente
frequéncia (durante as visitas de campo do autor foi possivel notar que as auto-lotacdes pas-
sam em intervalos regulares de no méximo 15 minutos).

Além disso, o sistema de lotacdes ndo possui pontos de parada, sendo o embarque e
desembarque realizado em qualquer trecho de rua conforme a solicitacio do usudrio. Este
procedimento diminui o trajeto da microacessibilidade, facilitando o deslocamento do usua-
rio pelas ruas do bairro. Apesar dessa facilidade, niao existem amenidades as intempéries do
tempo na espera do transporte publico com a inexisténcia dos pontos de parada.

Contudo, percebeu-se uma grande deficiéncia no quesito de conectividade do sistema de
lotacdes, isso porque o sistema ndo contempla integracio com outros modais de outras linhas
de transporte coletivo para que se alcance outros elementos da estrutura da cidade - o valor
da tarifa de R$3,25 (trés reais e vinte e cinco centavos em 2016), além de nao ser maédico,
apenas contempla o servico do percurso Regido dos Morros - Centro.

g Lotagao Linha 13
B [ Outras Linhas Hl Linha 61

com integracao s
no Terminal Valongo B Linha 100
I Linha 118

Bl Linha 181

Figura 9

Itinerérios do sistema de lotacio - Linha Sao Bento / Canal 2

Fonte: CET, 2014 apud SANTOS, 2015, p. 141.

4. ANALISE DAS CONDICOES DE CAMINHABILIDADE

Seguindo a metodologia explicada, o levantamento das condicdes de caminhabilidade
nos trechos de rua da Ponta da Praia e da Vila Progresso resultou nos valores observados nas
tabelas 1 e 2, respectivamente.
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Levantamento de condi¢des de caminhabilidade — Ponta da Praia

Trechos 112]3|4|5|6|7|8|9|10[11|12]13]14]15|16|17 |18 Midi
Acessibilidad 0,/0,(0,]0,10, 0, 0, 0,/0,|0,/0,]0,]0,

e 0 5/5|5|5]|5 0]0 5 0 5 0 5/5|5|5|5]|5 0,36
L 0, 0,010, 0,010, 0,0,
Arborizacdo | 0 5 ojojo|joO0|O 5|55 0|1 5|55 1 5| 5 0,36
Barreiras 1 %’ %’ tla a1 1l1][1]1]0094

Condigdes 0,/0,/10,{0,]0,]|0, 0,/0,]0,]0, 0,

de piso 5/5|5|5|5]|5 1 1 5|55 ]|5 1 1 1 1 5 11069

lluminagao 0, 0,0,

publica 1 5 1 1 1 1 5|5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 110,92

Largura da 4190 [0 10 |0 [0 |40 0 |0 |0 |0 |0 |0 | | [0 [g4

calgada 5|/5|5|5|5]|5 5|5|5|5|5|5 |5 5 ’

Largura da

rua e 0, |0, 0,10,(0,]0,

velocidade oo 5|5 11010040 5|55 |5 0101039

dos veiculos

Tamanhoda | O, | O, 0, |0, 0, 0,/0,10,]0,/0,

quadra s s | PV T s]s| Y 5|55 |5|5]5]| 1|07

Travessia 0,10,/0,|0, 0, 0,010, 0,|0,10, |0,

das vias 5/5|5]|5 1 1 5 01 5|15 |5 1 1 5|55 ]|5 061

0, 0,010,

Uso do solo 0|01 1 1 17101011 1 1 5 1 5|55 0| 0| 056
5, 5, 5 |5 |6, 5, 7, 6,7, |5,

Total 5 5 5 6 |7 |7 5|5 |5 6 5 6 5 7 5|55 6 | 6,17

Tabela 1
Resultados do levantamento das condicdes de caminhabilidade nos trechos de rua da Ponta da Praia.

Fonte: elaboracio do autor.

Levantamento de condigdes de caminhabilidade — Ponta da Praia

Trechos 11234 |5|6|7|8]9|10]11]12 ; 1 1516 1| ] Mgd'

Q‘Cess'b"'dad olojo|o|olo|lolo|o|o|olo|o|o|o|o|o|lo]| o

Arborizacao % 0 % olo|o|olo|lo|o|o|o|ololo|o]|o]|o]o06

Barreiras 05* 0 05* 11o0lololololololo|o|o|o|o|o|o] o011

Condigdes de| 1 |5 4 | oo o|o|lo|olo|olololo|l%|% 0]|0]o017

piso 5|5

lluminagao 10,1t g b g g g g g a1 11111 ]1]1]1]007

publica 5

Largura = da| 5 |51 0.1 o1 oo |o0|olo|lololololo|%]o0|o]|o0] o006

calgada 5 5

Largura da

rua Cla et a1l 1t 1111 1]1]01] 1

velocidade

dos veiculos

Tamanho da 0,/010, 10, 1]0,]0,/0,/0,/0,]0O,

quadra "W 5|s5|5|5|5|5|5|5|s5 5|t T|T]02

Iifs"ess'a das| 5 1ol o|lolo|o|ololo|o|ololololo|o|o|lo]| o
RNED 0, 0,

Usodosolo | ¥ 1o %1% 1 |% o1 |1 0|1|ofofo|1]0/1]0s

5, |4, 3, 2,13, 13, |2 |38, 4,
Total s (3|2 2 3232|222 2 3]a]a|} 3]4]3s58

Tabela 2
Resultados do levantamento das condicdes de caminhabilidade nos trechos de rua da Vila Progresso.

Fonte: elaboracio do autor.
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A analise dos dados obtidos nos levantamentos de caminhabilidade levou as considera-
cOes apresentadas a seguir.

Para os trechos de rua analisados referentes a Ponta da Praia foram observados piores
resultados nos aspectos acessibilidade (0,36), arborizacio (0,36) e largura da rua e velocidade
dos veiculos (0,39). Isso evidencia o carater rodoviarista do modo de ocupacio nessa regido,
j& que tais aspectos mostram como o desenho da rua é orientado ao uso do automaovel sem
considerar os impactos negativos produzidos para o pedestre. Este, por sua vez, também nio
conta com as diretrizes do desenho universal (os passeios publicos nio estio completamente
adequados para quaisquer tipos de portadores de deficiéncias de locomocdo) nem com a
adequada implantacdo de arborizacio nas faixas de servico das calcadas, o que provoca gran-
de desestimulo a caminhada, principalmente quando se consideram as altas temperaturas
e radiacio solar do clima de Santos em comparacio com a possibilidade de sombreamento
gerado pela arborizacdo linear;

Em contrapartida, alguns aspectos tiveram boas avaliacdes nos trechos de rua da Ponta da
Praia, como barreiras (0,94), condicoes de piso (0,69), iluminacio publica (0,92) e tamanho
da quadra (0,72). Este ultimo aspecto representa como o projeto de loteamento dessa regiio
respeitou um bom dimensionamento para as testadas das quadras, o que estimula o desloca-
mento por modais ndo motorizados;

Na Vila Progresso, muitos aspectos tiveram baixos niveis de avaliacio, como acessibili-
dade (0,00), arborizacao (0,06), barreiras (0,11), condicoes de piso (0,17), largura da calcada
(0,06) e travessia das vias (0,0). Esses niimeros revelam que muitos problemas de microaces-
sibilidade se originaram desde o desenho do loteamento, que devido a sua informalidade,
produziu uma deficiente configuracio no espaco do sistema vidrio.

A auséncia de calcamento publico na grande maioria das vias da Vila Progresso condi-
ciona o pedestre a se deslocar pelo leito carrocavel. Quando existente, o espaco delimitado
para o passeio publico ¢ utilizado como faixa de servico, ficando reservado para a instalacio
de posteamento, mobiliario urbano ou como estacionamento de automoveis. Inclusive é
interessante notar como o fendmeno da motorizacio chegou a favela e os impactos que este
provocou a vida nessas comunidades. Antes, as ruas apresentavam a configuracio de vielas
para pedestres, agora se apresentam asfaltadas em sua totalidade, com péssimas condicoes de
manutencio. Pode-se concluir que o sistema rodoviarista alcancou os bracos mais distantes
da expansido urbana de Santos e o carro ganhou a hegemonia do espaco - sdo o automovel
particular, as motocicletas e a lotacio que condicionam o caminhar do pedestre nas ruas da
Vila Progresso.

Na questio de travessia das vias pode-se notar a auséncia total de quaisquer ferramentas
que facilitam a travessia de pedestres. Segundo moradores ji houve atropelamentos com uma
vitima fatal e de animais domésticos nas ruas da comunidade. A conversa com moradores
também revelou que motoristas de automdveis nio costumam respeitar os limites de velo-
cidade das vias (30km/h), o que levou & comunidade a reivindicar a Prefeitura a instalacio
de lombadas ao longo da “Rua 2”. Apds a visita in loco percebeu-se que as duas lombadas
instaladas ao longo da rua nio foram suficientemente efetivas para controlar a velocidade dos
veiculos na regido;

Alguns aspectos tiveram avaliacdo positiva no levantamento da Vila Progresso, como ilu-
minacio publica (0,97), largura da rua e velocidade dos veiculos (1,0) e tamanho da quadra
(0,72). Isso se deve ao fato de que o posteamento com iluminacio publica era constante, as
ruas possufam apenas uma pista para cada sentido com limite de velocidade de 30km/h? e
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as distincias maximas das testadas de quadras ndo excediam valores considerados bons para
o deslocamento a pé;

E interessante apontar que o item uso do solo apresentou regular avaliacio nas duas re-
gides analisadas, 0,56 na Ponta da Praia e 0,50 na Vila Progresso. Esses dados mostram que
existe razoavel nivel de homogeneidade em relacio ao uso do solo nesses trechos de rua, com
a presenca de comércios, servicos e instituicoes misturados ao uso residencial. Segundo Gehl
(2013) e Jacobs (2012), o uso misto e as fachadas ativas, que possuem usos diversificados e
relacdo direta com a rua, causam maior vitalidade urbana’ e consequente maior sensacdo de
seguranca para o trecho de rua. Mas é interessante apontar que, devido a2 metodologia binaria
da avaliacio, os trechos de ruas que apresentaram apenas um comércio ja eram considerados
como de uso do solo misto;

Contudo, a média geral das condicdes de caminhabilidade dos trechos de rua da Ponta
da Praia foi de 6,17, enquanto a média na Vila Progresso foi de 3,58. Essa diferenca ¢ signifi-
cante para apoiar a hipdtese de que uma regido periférica segregada socioespacialmente apre-
senta piores condicoes de microacessibilidade em comparacio com outros setores da cidade.

As condicdes gerais de microacessibilidade podem ser observadas nos registros fotografi-
cos das Figuras 10, 11, 12 e 13.

Figura 10

Registro fotografico evidenciando diferencas de infraestrutura em trechos de rua da Ponta da Praia

(esquerda) e da Vila Progresso (direita).

Fonte: acervo do autor, 2016.
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Figura 11
Registro fotografico evidenciando diferencas de infraestrutura em trechos de rua da Ponta da Praia
(esquerda) e da Vila Progresso (direita)

Fonte: acervo do autor, 2016.

Figura 12

Registro fotografico evidenciando diferencas de infraestrutura em trechos de rua da Ponta da Praia
(esquerda) e da Vila Progresso (direita)

Fonte: acervo do autor, 2016.
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Figura 13
Registro fotografico evidenciando diferencas de infraestrutura em trechos de rua da Ponta da Praia
(esquerda) e da Vila Progresso (direita)

Fonte: acervo do autor, 2016.

5. DIAGNOSTICO DO SETOR URBANO DA VILA PROGRESSO

A analise do transporte publico e a andlise da caminhabilidade puderam evidenciar que
existem claras diferencas entre as condicoes de mobilidade urbana entre zonas segregadas so-
cioespacialmente. Uma série de dados foram mapeados e correlacionados com os problemas
de mobilidade urbana da Vila Progresso.

Como se pode obervar na Figura 14, a Vila Progresso apresenta uma alta densidade cons-
trutiva (taxa de ocupacio), isso acontece em consequéncia de um processo de auto-constru-
cdo sem planejamento prévio que produziu um sistema de quadras e lotes irregulares e com
pouca taxa de permeabilidade do solo.

Na Figura 15 pode-se evidenciar a configuracio organica do sistema de vias, resultado
de uma forma espontinea de urbanizacio que priorizou a adequacio do assentamento as
condicoes topograficas do sitio. Ou seja, as vias ndo sdo retilineas, possuem curvas fechadas e
trechos com inclinacdes muito altas, adaptando o tracado as curvas de nivel do morro. Além
disso, existem vias de pedestres (vielas), ruas sem saida e escadarias, estas, necessarias para
vencer os trechos perpendiculares as curvas de nivel onde encontram-se as maiores declivida-
des. Na Figura 16 ¢ possivel distinguir todos estes tipos de vias citados, assim como perceber
a complexidade do sistema vidrio do setor urbano estudado, tornando clara a identificacio
de seus fluxos principais e secundérios.
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Figura 14
Vila Progresso: diagrama de area construida.

Fonte: elaborado pelo autor.

Essas carcteristicas de sua morfologia estio estritamente relacionadas a dificuldade de se
adaptar um sistema cartesiano de infraestrutura urbana a um ambiente nio-cartesiano, prin-
cipalmente quando ele ¢ planejado em funcio do automével. Curiosamente, foi esta dificul-
dade de adaptacio que induziu as baixas velocidades de automoveis das ruas locais, tornando
o percurso mais amigavel para o pedestre, como visto no levantamento de caminhabilidade.
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Figura 15
Vila Progresso: diagrama de sistema vidrio.

Fonte: elaborado pelo autor.
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VILA PROGRESSO - HIERARQUIZAGAO DE VIAS
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Figura 16

Vila Progresso: diagrama de hierarquizacdo do sistema viario.

Fonte: elaborado pelo autor.

VILA PROGRESSO - AREAS DE RISCO

Figura 17
Vila Progresso: diagrama de areas de risco.

Fonte: elaborado pelo autor.
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VILAPROGRESSO - AREAS LIVRES DE USO PUBLICO
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Figura 18
Vila Progresso: diagrama de areas livres de uso publico.

Fonte: elaborado pelo autor.

O processo de urbanizacio espontinea em favelas gera habitacoes em situacio de vul-
nerabilidade, como situacdes de risco geoldgico. O mapa da Figura 17 evidencia as dreas de
risco da Vila Progresso, onde o nivel de intervencio no setor sio de alta potencialidade para
o desenvolvimento de processos de escorregamentos, tornando necessaria a remocio de mo-
radias e obras de recuperacio de encostas.

Na auséncia de éreas livres internas aos lotes, a populacio das favelas ¢ induzida a utilizar
mais o espaco publico como espaco de lazer. Ou seja, as altas densidades construtivas da Vila
Progresso favorecem o uso e apropriacio dos espacos publicos, o que garante maiores fluxos
e permanéncias de pessoas nas proximidades de vias, o que aumenta a sensacio de seguranca
durante os percursos de microacessibilidade. Contudo, na Figura 18 ¢ possivel identificar os
parques e pracas existentes na Vila Progresso e entorno imediato, mas percebe-se a auséncia
e precariedade de espacos livres no tecido urbano do setor.

6. PROPOSTA DE INTERVENGAO URBANA NA VILA PROGRESSO

Com base nas anilises feitas a partir dos levantamentos in loco e no diagnéstico do setor
urbano, foi realizado um estudo que propde uma série de intervencdes no Ambito do planeja-
mento e desenho urbanos, para melhorias da mobilidade urbana da Vila Progresso.

Seguindo os principios do planejamento urbano sustentavel encontrados na literatura
estudada, pode-se pontuar as principais diretrizes como: o estimulo e prioridade aos modais
nio-motorizados, a variedade de modos de transporte, a integracio das politicas de uso e ocu-
pacio do solo com as politicas de mobilidade urbana e a garantia de qualidade e seguranca
em espacos livres de uso publico.

O resultado dos estudos levou a proposta de intervencio da Figura 19. Esta proposta pro-
curou intensificar as conexdes entre o tecido urbano da cidade formal e a cidade informal.
A busca por uma solucio de conectividade entre os elementos da cidade passou pela anilise
do transporte publico local, que identificou uma eficiéncia razoavel de funcionamento do
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sistema de auto-lotacoes. Contudo, o sistema demonstrou a necessidade de integracio de
passagens, o que ¢ uma questio de governanca e administracio publica. Mas no campo do
planejamento urbano, essa diretriz buscou a variedade de modais de transporte publico, ado-
tando o uso de um sistema de teleféricos.

PROPOSTA DE INTERVENGAO - PRANCHA SINTESE = ta
e 01020 30 45 50 =8
O - o

LEGENDA:

BN VIAGOMPARTILHADA
/ = VIAEM REGUPERAGAO
I ESCADARIA
i B VIELA/ RUADE PEDESTRE
EDIFIGAGAO REMOVIDA
| . - K 2 B USOMISTO

¢ \\/ mm TELEFERICO
o O, BE AREALIVRE DE USO PUBLICO

Figura 19
Vila Progresso: proposta de intervenc¢io no setor urbano.

Fonte: elaborado pelo autor.

O sistema de teleféricos ja foi objeto de estudo de urbanistas de muitas cidades. Ele
¢ uma alternativa virtuosa para vencer os obsticulos naturais da urbanizacio em morros.
Suas estacdes de embarque e desembarque podem ser usadas também como equipamentos
publicos, induzindo a passagem de um maior fluxo de pessoas e estimulando a criacio de
centralidades.

Alguns casos notaveis de implantacio de teleféricos como modal de transporte para co-
nectar regides segregadas aos centros urbanos foram os de Medellin, na Colémbia, e do Com-
plexo do Alemio, no Rio de Janeiro. Em Santos j existe uma proposta em estudo e uma das
alternativas de seu tracado foi utilizada nesse projeto.

O projeto prevé que a implantacio da estacio de teleféricos no alto do morro da Vila
Progresso aliado a criacio de um parque linear seguindo o eixo da Rua 3 também estimulara
a viagem por motivo de turismo, ja que o alto da vila possui um mirante com uma vista pa-
norimica para o estudrio santista. Essas viagens, somadas as viagens didrias por motivos de
trabalho e estudo, irdo estimular a economia local, ampliando o uso do solo comercial e de
servicos na regido. O uso misto estimula a vitalidade urbana, promovendo um circulo virtuo-
so entre transporte (teleférico e auto-lotacoes), espaco publico (parque linear), equipamentos
publicos, atividade comercial e habitacio.

E importante citar que a viabilidade econdmica do teleférico se da por meio de sua de-
manda. Para tornar um sistema de teleféricos viavel em Santos, o trajeto devera percorrer o
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complexo de favelas que existe na Regido dos Morros de Santos, conectando também a Zona
Noroeste e o Centro da cidade.

Outra questio primordial do projeto de intervencio é a implantacio do modelo de via
compartilhada em alguns trechos de ruas da Vila Progresso.

Segundo Welle et al. (2015), ruas compartilhadas sio um modelo de vias onde os pe-
destres tém prioridade em relacio aos meios de transporte motorizados. Nesse sistema de
vias, a calcada fica nivelada com o leito carrocavel, o espaco é compartilhado por todos e os
carros devem obedecer as velocidades reduzidas. Geralmente existem objetos como tachdes,
“tartarugas” e até canteiros de arvores, utilizados para segregar espacos reservados apenas aos
pedestres. A pavimentacio costuma ser de pavers ou material semelhante, que induz a baixa
velocidade para veiculos motorizados e o projeto da rua ¢ desenhado mantendo-se as meno-
res proporcdes possiveis para os automaveis - no minimo 5,40m para duas faixas de rodagem
(MASCARO, 1997), sendo esta identificada em cor diferente do restante da pavimentacio.
Lombadas também sdo utilizadas dentro da zona dos automaveis. Para manter-se velocidades
de no maximo 30km/h, adota-se lombadas a cada 100 ou 170 metros.

Esse modelo de vias concorre para melhorar as condicoes de microacessibilidade nas ruas
da Vila Progresso, que se apresentam atualmente sem calcadas, contudo orientadas ao trans-
porte motorizado. O pedestre caminha pela rua asfaltada entre os carros e obstidculos. Dessa
maneira, transforma-se uma deficiéncia em uma potencialidade, quando a auto-organizacio
efervescente do tecido urbano espontineo da favela é convertido em um sistema de vias com-
partilhadas, onde o pedestre ¢ quem possui prioridade.

A Figura 20 mostra um corte transversal da Rua 3 na situacio atual, onde se pode obser-
var as caracteristicas citadas anteriormente. A Figura 21 mostra um corte transversal da Rua
3 segundo o projeto de intervencio.

CORTE ESQUEMATICO DE TRECHO DA “RUA 3"
SITUAGAQ ATUAL

Figura 20
Vila Progresso: corte transversal da Rua 3 - situacdo existente.

Fonte: elaborado pelo autor.
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VIA COMPARTILHADA AREA DE PARQUE
PEDESTRES PEDESTRES

USO MISTO FAIXA ARBORIZADA

CORTE ESQUEMATICO DE TRECHO DA “RUA 3"
PROPOSTA DE INTERVENGAO

Figura 21
Vila Progresso: corte transversal da Rua 3 - proposta de intervencio.

Fonte: elaborado pelo autor.

Complementarmente, para incentivar o modal de bicicletas, além do proprio sistema de
vias compartilhadas, a proposta prevé a implantacio de canaletas nas escadarias, que facili-
tam o transporte das bicicletas ao transpor os trechos ingrimes. Elemento pré-moldado feito

em argamassa armada, ¢ uma alternativa barata e eficaz para estimular o uso de bicicletas nas
favelas em morros.

A Figura 22 apresenta um corte esquemdtico geral da proposta de intervencio na Vila
Progresso.

o 1 |

USOMISTO  VIACOMPARTILHADA  TELEFERICO
RUAZ PARQUE LINEAR

ESCADARIA
CANALETA PARA BICICLETAS

CORTE ESQUEMATICO

Figura 22
Vila Progresso: corte esquematico da proposta de intervencio.

Fonte: elaborado pelo autor.
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CONCLUSOES

A pesquisa investigou e explorou o fendmeno da segregacio socioespacial, comum a
maioria das cidades brasileiras, e identificou, na pratica, como esse processo configurou os
setores urbanos em diferentes localidades da cidade de Santos / SP.

Apos a analise de dados dos levantamentos de campo, foi possivel confirmar a hipotese
levantada no inicio da pesquisa. A Vila Progresso, setor urbano com predominancia de fa-
milias de baixa renda e segregado socioespacialmente, sofre de condicoes mais precdrias em
mobilidade urbana, comparada a Ponta da Praia, setor habitado por familias de maior renda.

A analise dos buffers de pontos de parada de dnibus e micro-dnibus apontou que a Ponta
da Praia e a Vila Progresso apresentaram semelhante oferta de transporte publico. Contudo
a Vila Progresso ainda conta com as adversidades de suas condicoes geogrificas da localizacio
em morro, sendo necessdrio o itinerario adicional de autolotacdes.

Esta parte da andlise foi suficiente para demonstrar como um elemento da estrutura
urbana, quando segregado socialmente e exposto a condicoes geogrificas adversas, sofre com
maiores dificuldades de manter sua conectividade com os outros elementos da estrutura da

cidade.

No quesito microacessibilidade, a média de condicio de caminhabilidade para a Ponta
da Praia foi de 6,17, enquanto a Vila Progresso obteve o resultado 3,58. Com isso, foi possivel
comparar objetivamente as duas regides.

As duas analises comparativas conseguiram responder satisfatoriamente a hipétese levan-
tada no inicio da pesquisa, ou seja, a segregacio socioespacial em Santos tem como consequ-
éncia a piora nas condicdes de infraestrutura de mobilidade urbana. Foi possivel compreen-
der como a renda familiar e as feicoes geograficas condicionam a morfologia do espaco de
um assentamento.

Por fim, o diagnéstico do setor urbano pode evidenciar algumas caracteristicas da mor-
fologia urbana da Vila Progresso, comum a maioria das favelas de morros. Identificou-se as
deficiéncias e potencialidades do setor e foi elaborado um projeto de intervencio no Aambito
do planejamento urbano.

A intervencio se propds a melhorar as condicdes de mobilidade urbana da Vila Progresso
a partir da implantacio de um sistema de vias compartilhadas, melhorando as condicoes de
microacessibilidade para os pedestres, do sistema de teleféricos, conectando o bairro ao resto
da estrutura da cidade, e ao estimulo ao uso misto, melhorando as condicoes de seguranca
publica da regido. Esse conjunto de intervencdes se traduz em uma operacio urbana que
concorre para enfrentar as deficiéncias apontadas no diagnéstico.
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NOTAS

! A cidade de Santos, localizada na Ilha de Sio Vicente, é dividida por um macico de morros, sendo a Zona Leste,
situada a leste deste macico, habitada pela populacio de mais alta renda, e a Zona Noroeste, a noroeste dos
morros, habitada pela populacio de menor renda.

2 Se isto for respeitado, favorece o pedestre, tornando o percurso menos poluido, menos ruidoso e mais seguro,
ou seja, mais amigavel ao deslocamento por modal nio motorizado.

3 Este conceito diz respeito ao fluxo de pedestres e apropriacio do espaco publico.

ABSTRACT

Socio-spatial segregation is one of the main phenomena that structure Brazilian cities. In
this way, the research seeks to analyze the consequences of socio-spatial segregation in the
urban mobility conditions of the city of Santos-SP, based on the comparative diagnosis be-
tween two segregated urban areas, one with a low income population, Vila Progresso, and
other with high income, Ponta da Praia. These neighborhoods were submitted to a survey
of public transport and walkability. The results identified how Vila Progresso showed a lack
of integration in public transport, besides precarious road conditions in comparison to the
Ponta da Praia neighborhood. It was possible to understand how family income and geogra-
phic features condition the morphology of settlement space. Finally, a diagnosis was made
of the urban area of Vila Progresso and an intervention plan was drawn up in the field of
urban planning aiming at improving the conditions of local urban mobility based on the
New Urbanism paradigms.
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