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RESUMO

As caréncias no transporte coletivo impactam principalmente na populacdo mais carente € seu acesso aos
servicos basicos, como salde e educacdo. Tendo em vista esse fato, este estudo teve como objetivo analisar os
deslocamentos da populacdo de um municipio de pequeno porte, Eldorado do Sul/RS, a um polo gerador de
viagens (PGV) da érea da satde. Os resultados do estudo identificaram que o principal modo de acesso ao PGV
estudado foi em veiculo proprio, independentemente do turno do dia. Outro fato constatado foi que, conforme
aumenta a renda familiar, aumenta a representatividade deste modo na matriz de acesso ao PGV estudado.

ABSTRACT

The deficiencies in public transportation mainly affect the poorest population and their access to basic services
such as health and education. Considering this fact, this study aim to analyzing the displacements of the
population from a small municipality, Eldorado do Sul/RS, to a travel generator pole (PGV) in the health area.
The results of the study identified that the main mode of access to the PGV studied was in own vehicle,
independently of the day shift. Another verified fact was that, as the family income increases, the
representativeness of this way increases in the matrix of access to the PGV studied.

1 INTRODUCAO

A falta de planejamento urbano somada aos interesses do mercado imobiliario ocasionou, nas
ultimas décadas, o que se denominou expansdo periférica das cidades, sendo a populacéo de
menor renda a mais afetada, na medida em que foi obrigada a se deslocar para a periferia. O
problema que se coloca, entdo, é de acesso aos servicos publicos (escolas, postos de salde
etc.) ou até mesmo trabalho. Devido a distancia e a falta de investimentos com no transporte
coletivo, as pessoas perdem muito tempo e grande parte de sua renda para 0 acesso aos
servigos essenciais basicos (Vasconcellos, 2000).

Recentemente foi aprovada no Congresso Nacional e no Senado a PEC 74/2013 através da
EMC 90/2015 (Emenda Constitucional), dando nova redacéao ao art. 6 da Constituicdo Federal
e introduzindo o transporte como direito social. Ou seja, assim como educacdo, saude,
alimentacdo, trabalho, moradia, lazer, seguranca, previdéncia social, protecdo a maternidade e
a infancia, assisténcia aos desamparados, o transporte passa a ser também um direito social
fundamental para a populagdo (BRASIL, 2015).

Segundo o IPEA (2012), o custo do transporte urbano tem tido um impacto maior na renda
familiar da populagéo de mais baixa renda, que paga mais de 13% da sua renda para este
servigo e é a que mais utiliza, muitas vezes por nao ter o servico basico ou trabalho proximo
de sua casa. Os gastos na renda em transporte s6 perdem para a alimentacdo, segundo dados
do IBGE — POF (2003-2009). Para Gomide (2003), o transporte urbano impacta direta e
indiretamente na populacéo de baixa renda.



Quando a influéncia é indireta, afeta externamente na atividade econémica, devido aos altos
custos no transporte por causa do trénsito cadtico gerado pelos congestionamentos,
ocasionando um deslocamento das empresas para locais mais afastados da regido central,
proporcionando um maior custo as mesmas na producéo e deslocamento de seus produtos ou
servigos, gerando impacto na renda familiar dos que precisam fazer, muitas vezes, longas
jornadas até o seu emprego. O impacto direto é perceptivel na dificuldade de acesso a servigos
sociais basicos que estdo a longas distancias, tornando caro o deslocamento dos mais pobres,
para oportunidades melhores de trabalhos, saude, lazer e educacdo e, por muitas vezes, a
inexisténcia ou precaria oferta do servico de transporte urbano, influencia na procura de
moradia mais proxima (Gomide, 2003).

De acordo com o art. 30, inciso V da Constituicdo Federal, cabe ao municipio “organizar e
prestar, diretamente ou sob-regime de concessdo ou permissdo, 0s servicos publicos de
interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial” (BRASIL,
1988). Portanto, a administracdo municipal pode prestar o servico diretamente ou terceirizar
através de concessdo ou permissdo a empresas privadas, responsaveis pela contratacdo e
capacitacdo de funcionarios, atendimento ao usuario, aquisicao dos veiculos e sua manutencgéo
e conservacdo. O poder publico fica responsavel pela fiscalizacdo do servigo, manutencéo das
vias, pontos, terminais e determinacdo de valores da tarifa e cobranca de renovacdo ou
substituicdo da frota.

Tendo presente a importancia dos transportes no acesso a servigos basicos, como saude, este
estudo analisa os deslocamentos da populacdo do municipio de Eldorado do Sul/RS ao posto
central de saide, localizado no bairro Cidade Verde. A escolha deste polo gerador de viagens
(PGV) deve-se ao fato de ser o unico em pronto atendimento de emergéncia 24 horas do
municipio. A partir desse levantamento, verificou-se quais s&o os modos mais utilizados no
acesso ao PA 24h.

2 CONTEXTO URBANO DO ESTUDO: O MUNICIPIO DE ELDORADO DO SUL
Eldorado do Sul possui aproximadamente 38 mil habitantes com uma éarea territorial de
509,726 Km? (IBGE, 2017). Localizado a 12 km da capital, pertence a regido metropolitana
de Porto Alegre (RMPA). A Figura 1 apresenta a localizagdo do municipio com seus limites e
a distribuicdo das unidades de satde. Ao todo sdo 06 estabelecimentos, entre unidades basicas
de satde (UBS) e posto de pronto atendimento 24h (PA) para emergéncias.

A Lei 2574 de 26/12/2006, Plano Diretor, regulamenta e ordena a ocupacéo do solo urbano, a
expansdo da cidade e a preservacdo ambiental no municipio, atualmente, em vias de
desenvolver seu Plano Diretor de Mobilidade Urbana. No Plano Diretor sdo identificadas as
principais ruas e avenidas, localizadas as areas apropriadas para o desenvolvimento industrial,
polos de servico, zonas residenciais, principais equipamentos comunitarios (prédios) e os
limites para expansdo. O Plano Diretor prevé melhorias no trdfego e o atendimento da
populagéo por sistema de transporte coletivo (PM Eldorado do Sul, 2006).
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Figura 1: Distribuicdo espacial das UBS e do PA no municipio.
Fonte: PMES — Prefeitura Municipal de Eldorado do Sul (2017).

2.1  Transporte Publico em Eldorado do Sul

Eldorado do Sul ndo possui servico municipal de transporte publico, sendo a empresa
concessionaria metropolitana fiscalizada pela Fundacdo Estadual de Planejamento
Metropolitano e Regional (Metroplan). O transporte coletivo privado intermunicipal possui
somente duas linhas que passam por dentro do municipio e uma que passa pela rodovia sendo
esta de origem em outro municipio (Guaiba) com destino a capital. Com isso, varios bairros
do municipio deixam de ser atendidos, dificultando o deslocamento dos usuérios aos seus
destinos. Em funcdo da precariedade do atendimento do servico de transporte e das distancias
entre os bairros, estima-se que varios usuarios do Sistema SUS para atendimento emergencial
se deslocam de carro, bicicleta, taxi, transporte clandestino ou até mesmo a pé, para procurar
recurso em salde. O transporte clandestino do municipio é realizado por automoveis, que
cobra praticamente o mesmo valor da tarifa do transporte coletivo (R$ 4,10, tarifa do
transporte coletivo; R$ 4,50, tarifa do transporte clandestino).

A Tabela 1 apresenta as linhas de origem e destino das linhas regulares de transporte publico
do municipio. De acordo com a tabela em questdo é possivel visualizar a frequéncia dos
Onibus que atendem todo o municipio, e ligam o mesmo com a capital, Porto Alegre (POA) e
as cidades vizinhas, Guaiba (GB) e Arroio dos Ratos (AR). Esta dltima é, muitas vezes, o
acesso mais proximo aos servigos de saude dos residentes do distrito Parque Eldorado e
Country Club, que também a utilizam para deslocarem-se ao atendimento de emergéncia do
PA de Eldorado do Sul. As informagdes de periodos sdo respectivamente, picos da manha
(PM), picos da tarde (PT) e entre picos (EP).

Tabela 1: Frequéncia das linhas que atendem ao municipio de Eldorado do Sul.

c ELD/POA/ELDe | ELD/GB/ELD e AR/POA/AR e
DIA | PERIODO POA/ELD/POA GB/ELD/GB POA/AR/POA

P.M +10min + 60min + 10min
UTEIS P.T +15min + 60min + 30min
E.P entre = 30 a 40min +120min entre £30min

Fonte: Elaborada pelos autores com base nos dados do site da empresa.

2.2 Acesso aos Servicos de Saude
Eldorado do Sul possui atualmente seis Unidades Basicas de Saude (UBS) para atendimentos
clinicos e especializados através de agendamentos, uma dessas unidades, localizada no Bairro



Chacara, foi inaugurada, mas esta desativada. Também possui mais uma unidade, que é de
pronto atendimento para emergéncias 24h.

Na Figura 2 pode ser visto, no detalhe em circulo, a &rea, com moradias irregulares, chamada
“Botafogo”, ndo sendo considerado bairro pela administracdo municipal, apesar dos
moradores assim o denominarem. Além disso, também mostra os bairros mais proximos do
centro, identificando a localizacdo de trés UBS, o PA 24h e uma UBS no bairro Sans Souci
que fica a aproximadamente 06 km da &area central. O percurso da Unica linha transporte
coletivo e seu terminal estdo apresentados na Figura 2.
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Figura 2: Distribuicdo espacial das UBS, PA e linhas de 6nibus na regido central.
Fonte: PMES- Prefeitura Municipal de Eldorado do Sul (2017).

A UBS Parque Eldorado, localizada no distrito do Parque Eldorado, atende em horario
comercial as comunidades do bairro parque Guaiba Country Club e assentamentos da regido.
Os moradores destas comunidades, quando precisam de atendimento emergencial, procuram o
municipio de Arroio dos Ratos, que possui um pronto atendimento (PA) mais préximo que o
PA 24h de Eldorado do Sul, conforme pode ser visto na Tabela 2. Na Tabela 3 encontra-se a
distancia, em quildmetros e em tempo médio de viagem, entre o PA 24h do municipio de
Arroio dos Ratos e a UBS Parque Eldorado.

Tabela 2: Distancias e tempos de viagem entre PA 24h e demais UBS do municipio.
PA 24h de Eldorado do Sul

UBS Km Tempo médio de viagem*
Parque Eldorado 39,1 33 min

Bom Retiro 28,2 33min

Sans Sousci 54 8min

Centro Novo 2,3 5min
Loteamento 0,9 3min

Chacara 2,4 7min

(*) Tempo médio estimado para o deslocamento em automovel.
Fonte: Elaborada pelos autores, a partir do Google Maps.

Tabela 3: Distancia entre o PA 24h de Arroio dos Ratos e a UBS Parque Eldorado.
PA 24h de Arroio dos Ratos
Distancia Tempo médio de viagem™*
UBS Parque Eldorado 10.4 km 14 min
(*) Tempo médio estimado para o deslocamento em automével.
Fonte: Elaborada pelos autores, a partir do Google Maps.




Na Tabela 4 sdo apresentadas as distancias médias das localidades e assentamentos do
municipio em que ndo hd UBS até o PA 24h, localizado no bairro Cidade Verde, regido
central. Os tempos de viagem e distancias foram mensurados em automovel, principal modal
utilizado pela populacdo para vencer essas distancias. Logo, informacdes sobre a origem e o
destino dos usuarios que utilizam diariamente o PA 24h, o modal que utilizam para realizar
esse deslocamento e as localidades que mais necessitam do atendimento de emergéncia sao
importantes para verificar se 0 PA 24h esta em uma posi¢do estratégica para a maximizagao
do atendimento da comunidade eldoradense.

Tabela 4: Distancia entre os bairros sem UBS e o PA 24h, de automovel.

UBS Distancia média até PA (km) Tempo médio de viagem™ (min)
Centro 0,90 3
Itai 0,85 3
Sol Nascente 2,8 6
Progresso 55 8
Residencial 1,2 3
Medianeira 1,7 5
Picada 6,9 10
Botafogo 1,7 5
Assentamento Padre J6simo 13,5 24
Assentamento Irga 3,4 7
Assentamento Belo Monte 27,5 24

(*) Tempo médio estimado para o deslocamento em automével.
Fonte: Elaborada pelos autores, a partir do Google Maps.

3 PROCEDIMENTO METODOLOGICO

A metodologia utilizada compreende a realizagdo de uma pesquisa quantitativa que
possibilitou realizar um levantamento de dados sobre como os pacientes se deslocam até o
PA. Inicialmente, como instrumento de coleta de dados, pensou-se em utilizar um cadastro de
usuarios do proprio PA 24h do municipio sobre o destino e origem de cada usuario, mas
verificou-se que o posto ndo possuia um controle dos usuérios que pudesse ser consultado.
Entdo foi aplicado um questionario com perguntas fechadas e abertas. A Figura 3 apresenta as

etapas da pesquisa.

Pesquisa Quantitativa
Construgdo do Instrumento de coleta
Pesquisa piloto

1. Revisdo Bibliografica 2.
*  Transporte x Mobilidade .
»  Contextourbano do municipio em .

A 4

estudo *  Coleta de dados
3. Analise de Dados 4. Consideragoes finais
*  Tabulacdo dos dados -~ +  Retomada do objetivo do estudo
Ll

*  Perfil dos entrevistados *  Compilagdes dos resultados

*  Analise dos deslocamentos

Figura 3: Macro etapas do processo de pesquisa.
Fonte: Elaborada pelos autores.

4  ANALISE DOS DADOS
A coleta de dados foi realizada nos meses de maio e junho de 2017, na sala de espera do PA.
Os usuarios do PA foram abordados enquanto aguardavam atendimento emergencial, apos



passar na triagem inicial. Os dados foram coletados tanto em dias Uteis quanto em finais de
semana. Foram aplicados 130 questionarios com pessoas que utilizaram o PA 24h no periodo
da pesquisa. Uma pesquisa piloto foi realiza previamente para aferir se o instrumento de
coleta estava adequado. ApOs a constatacdo deste, a pesquisa ocorreu sem maiores
imprevistos.

4.1  Perfil dos Entrevistados

Ao analisar os dados apresentados na Tabela 5, verifica-se que 60% dos entrevistados foram
mulheres e 40% homens. Com relacdo a idade, constata-se que 42,3% encontram-se dentro da
faixa etéria produtiva, sendo 23,1% com idade entre 31 e 40 anos e 19,2% entre 41 e 50 anos.
Uma parcela consideravel da amostra (17,7%) ja possui mais de 60 anos, podendo ser
enquadrados em idosos.

Tabela 5: Caracteristicas socioeconémicas dos entrevistados.

Caracteristicas Socioecondmicas Total
Género Feminino 78 60,0%
Masculino 52 40,0%
Faixa Etaria até 20 anos 17 13,1%
de 21 a 30 anos 18 13,8%
de 31 a 40 anos 30 23,1%
de 41 a 50 anos 25 19,2%
de 51 a 60 anos 17 13,1%
mais de 60 anos 23 17,7%
Estado Civil Solteiro 26 20,0%
Casado 68 52,3%
Separado 17 13,1%
Viuvo 12 9,2%
NR* 7 5,4%
Grau de Instrucéo Ensino Fundamental (EF) 62 47,7%
Ensino Médio (EM) 56 43,1%
Ensino Superior (ES) 7 5,4%
Outro 5 3,8%
Faixa de Renda até 01 SM 43 33,1%
de 01 a 02 SM 42 32,3%
de 02 a 03 SM 26 20,0%
de 03 a 04 SM 12 9,2%
mais de 04 SM 6 4,6%
Sem Renda 1 0,8%
Frequéncia de uso 01 vez/més ou mais 31 23,8%
do PA 24h 01 vez/trimestre 37 28,5%
01 vez/semestre 36 27,7%
Outros 26 20,0%

(*) N&o Revelado.
Fonte: Elaborada pelos autores.

Dentre os entrevistados, 47,4% possuem apenas 0 Ensino Fundamento, enquanto 43,1%
possuem o Ensino Médio. Apenas 5,4% dos respondentes chegaram ao Ensino Superior. Esse
fato também se reflete ao verificar a faixa de renda familiar dos mesmos, onde 85,4%
recebem entre 01 e 03 salarios minimos.

A Figura 4 apresenta a frequéncia de atendimento no PA 24h por faixa etaria. Percebe-se que,
para idade acima dos 51 anos, mais de 40% dos entrevistados necessita ir ao PA 24h ao
menos 01 vez ao més. Esse fato é esperado, uma vez que quanto mais idade, maior a



necessidade de cuidados com a saude. Quando se analisa a faixa etaria entre 31 e 50 anos, €
possivel verificar que a frequéncia de ida ao PA 24h j& reduz para 01 vez ao semestre.
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Figura 4: Frequéncia de atendimento do PA 24h por faixa etéria.
Fonte: Elaborada pelos autores.

4.2 Analise dos Deslocamentos ao PA 24h

Para analisar os deslocamentos cujo destino seja 0 PA 24h, a pesquisa coletou as informacgoes
de origem das viagens dos entrevistados. Estas sdo apresentadas na Tabela 6, onde pode ser
evidenciado que as localidades que mais se deslocam para o PA 24h sdo Cidade Verde
(14,6%), Delta (10,8%), Chéacara (10%), Centro (9,2%) e Sans Souci (8,5%) respectivamente.
Como o local de estudo fica no bairro Cidade Verde era esperado que a maior incidéncia de
usuarios fosse do proprio bairro. Sob 0 mesmo ponto de vista, era esperado também que uma
parcela consideravel dos deslocamentos deste bairro fosse realizado a pé, o que é confirmado
na Tabela 6 (5,4%). Porém, ndo era esperado que o segundo modal de acesso ao PA, do bairro
Cidade Verde, fosse de veiculo particular (4,6%). Acredita-se que estes deslocamentos
tenham sido realizados no turno da noite, onde a seguranca torna-se mais escassa em via
publica.

Os deslocamentos originados no bairro Delta, 0,8% foram realizados de veiculo proprio, 2,3%
de 6nibus e 2,3% de taxi. Com relacdo aos deslocamentos originados no Sans Souci, bairro
distante da area central e separado da mesma por uma rodovia federal, era esperado encontrar
uma maior concentracdo de deslocamentos sendo realizados de veiculo particular ou de
veiculo individual.

Quando se analisam o0s modais de deslocamento, verifica-se que o principal acesso ao PA 24h
é realizado por veiculo particular. O bairro Sans Souci, mencionado acima, foi responsavel
por 5,4% destas viagens. Além dele, localidades como Cidade Verde e Chéacara também
foram contribuintes importantes (4,6% cada uma); e por fim, Picada, outro bairro distante da
area central, contribuindo com 3,8% das viagens.

Apbs o veiculo particular, os modos de transporte mais utilizados para chegar ao PA 24h
foram bicicleta (15,4%), 6nibus (15,4%), carona (14,6%) e a pé (10,8%). Os bairros que mais
contribuiram para os deslocamentos de bicicleta foram Chéacara (3,1%), Centro (2,3%),
Centro Novo (2,3%) e Cidade Verde (2,3%); todos na area central do municipio. Ja os
deslocamentos de onibus foram originados nos bairros Parque Eldorado (3,1%), localizado na



divisa com o municipio de Arroio dos Ratos; Medianeira (2,3%), Delta (2,3%) e Progresso
(2,3%), todos situados proximo a area mais urbanizada de Eldorado do Sul.

Tabela 6: Modal de acesso ao PA 24h por bairro.
Modal de acesso

Origem ] . . L veiculo  veiculo da L Total
apé bicicleta carona  Onibus taxi - -
préprio prefeitura

Assentamento Irga - - - - - 0,8% - - 0,8%
Belo Monte - 0,8% - - - - - - 0,8%
Bom Retiro - - 0,8% 0,8% - - - -0,8% 2,3%
Botafogo - 1,5% 0,8% - - - - - 2,3%
Centro 1,5% 2,3% 2,3% 0,8% - 2,3% - - 9,2%
Centro Novo - 2,3% 0,8% 0,8% - 2,3% - - 6,2%
Chacara - 3,1% 1,5% 0,8% - 4,6% - - 10,0%
Cidade Verde 5,4% 2,3% 0,8% - 0,8% 4,6% - 0,8% 14,6%
Delta 1,5% - 3,1% 2,3% 2,3% 0,8% 0,8% - 10,8%
Guaiba City - - - - - - - 0,8% 0,8%
Itai 0,8% 1,5% - - - 0,8% - 0,8% 3,8%
Loteamento 0,8% 1,5% - - - 0,8% - - 3,1%
Medianeira - - 0,8% 2,3% 1,5% 2,3% - - 6,9%
Medianeira 0,8% - - - - - - - 0,8%
Padre Josimo - - - - - 1,5% - - 1,5%
Picada - - - 0,8% - 3,8% - - 4,6%
Pintada - - 0,8% - - 1,5% - - 2,3%
POA - - - - - 0,8% - - 0,8%
Progresso - - - 2,3% - - - - 2,3%
Residencial - - - - - 0,8% - - 0,8%
Sans Souci - - 0,8% 0,8% - 5,4% - 1,5% 8,5%
Sol Nascente - - 0,8% 0,8% - - - - 1,5%
Pg. Eldorado - - 1,5% 3,1% - 0,8% - - 5,4%
Total 10,8%  15,4% 14,6% 154% 4,6% 33,8% 0,8% 4,6% 100,0%

Fonte: Elaborada pelos autores.

Os deslocamentos realizados no formato “carona” (14,6%) foram oriundos dos bairros Delta
(3,1%), Centro (2,3%), Parque Eldorado (1,5%) e Chéacara (1,5%). Nesta modalidade, é
esperado que o modo de retorno dos entrevistados seja diferente do utilizado para chegar ao
PA 24h. Esse fato vai ser analisado mais adiante. Ja os deslocamentos a pé, responsaveis por
10,8% do total realizado, tem seu principal representante no préprio bairro onde se encontra
do PA 24h, Cidade Verde.

Ao verificar a relacdo entre a renda familiar e 0 modo de acesso, apresentado na Figura 5,
constata-se que, para renda familiar de até 01 salario minimo, o modal mais utilizado é o
onibus (20,9%), seguido da carona (18,6%). Para a faixa de renda entre 01 e 02 salérios
minimos, os principais modais de acesso sdo a bicicleta (29,1%), a pé (17,1%) e de veiculo
proprio (17,1%). Mas, quando a faixa salarial familiar ultrapassa os 02 salarios minimos, o
que se verifica é que ha uma concentragdo no uso do modal veiculo proprio, sendo este
responsavel por mais de 50% dos deslocamentos com destino ao PA 24h. Conforme aumenta
a faixa de renda familiar, maior é a representatividade desse modal na matriz de acesso ao
local estudado. Para faixa de renda entre 02 e 03 salarios minimos, o veiculo préprio é
responsavel por 57,5% dos deslocamentos; quando a renda familiar fica entre 03 e 04 salarios
minimos, a representatividade sobre para 75,0%. Finalmente, quando a renda ultrapassa os 04
salarios minimos, a representatividade do modal individual se torna soberano absoluto,
absorvendo 83,3% dos deslocamentos realizados. Esse fato pode estar relacionado a



comodidade e facilidade ao realizar o deslocamento neste modo. Mas um novo estudo deveria
ser realizado para buscar o real motivo deste fenémeno.
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Figura 5: Faixa de renda familiar por modo de acesso ao PA 24h dos entrevistados.
Fonte: Elaborada pelos autores.

A Figura 6 mostra 0 modo de acesso ao PA 24h por turno de funcionamento do mesmo, onde
indica que, independentemente do turno, o principal modo de acesso se da por veiculo
proprio. Porém, conforme vai passando o dia, 0 Seu uso aumenta: na parte da manha séo
31,7% dos deslocamentos; a tarde, sdo 34,5% e a noite, passam para 36, 4%. No periodo da
manhd, os modais bicicleta e dnibus também sdo expressivos, representando 24,4% e 19,5%
respectivamente. No periodo da tarde nota-se que reduz o uso do Onibus (16,4%), mas
aumenta o uso da carona (16,4%). Ja no turno da noite, a carona sofre um novo aumento
(18,2%), enquanto a bicicleta (15,2%) aumenta em relacdo a sua representatividade no turno
da tarde (9,1%).
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Figura 6: Modo de acesso ao PA 24h por turno de funcionamento.
Fonte: Elaborada pelos autores.

Na Figura 7 séo apresentados os modos de deslocamentos, tanto no acesso, quanto no retorno
do PA 24h dos entrevistados, onde € possivel conferir que o modo utilizado para acessar o
local de estudo € um modal que pode ser considerado ndo préprio (carona, Onibus, taxi e
outros), o retorno se da a pé. Quando o modo de acesso foi bicicleta e veiculo préprio, 0
mesmo foi utilizado para o retorno. Esse fato era esperado, visto que tais modos podem ser
considerados veiculos proprios.
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Figura 7: Modo de acesso e de retorno do PA 24h dos entrevistados.
Fonte: Elaborada pelos autores.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O PA pode ser considerado um PGV da &rea da salde, que recebe atendimentos de bairros
distantes e de uma populacéo de baixa escolaridade e renda, que sofre com a falta de oferta de
transporte coletivo para receberem o atendimento de emergéncia. O objetivo deste estudo foi
entender como se ddo os deslocamentos dos diferentes bairros do municipio de Eldorado do
Sul ao PA 24h. Nesse quesito, 0 estudo atendeu seu objetivo, uma vez que foi constatado que
o principal modo utilizado para se acessar 0 PGV estudado foi o veiculo préprio, ficando em
segundo lugar a bicicleta e énibus. A carona ficou em quarto e o deslocamento a pé em
quinto. Este ultimo é consequéncia do bairro onde ha a maior incidéncia de entrevistados
deslocando-se a pé ser no mesmo bairro onde se encontra o0 PGV estudado.

Entretanto, quando foram cruzados os dados faixa de renda familiar com modo de acesso,
verificou-se gque, para familias com renda acima de 02 salarios minimos, 0 modo principal de
uso foi o veiculo proprio. E mais, quanto maior a faixa de renda familiar, maior a
representatividade deste modal na matriz modal de acesso ao PGV. Por isso, entende-se que 0
fato de muitos deslocamentos serem realizados através de veiculo préprio pode ser em virtude
de o municipio ter uma area ndo urbanizada muito extensa, o que dificulta o acesso através de
outros modais. Ainda mais quando o municipio ndo dispde de um sistema de transporte
urbano, sendo este realizado pelo sistema metropolitano.

Com relacdo ao turno, os entrevistados que foram ao PGV na parte da manha, o fizeram
principalmente de bicicleta e 6nibus. Ja os do turno da tarde, utilizaram o 6nibus e a carona.
Na parte da noite, a carona foi 0 mais utilizado. Mas, curiosamente, a bicicleta e o formato a
pé tiveram uma expressao significativa na matriz modal deste turno. Seria indicado realizar
um novo estudo para examinar o porqué deste fenémeno.

Outro fato curioso, que merece um estudo mais detalhado, é o modo de retorno dos
entrevistados que chegaram ao PGV estudado de carona, 6nibus, taxi e “outros”. Uma parte
destes, ao retornar do PGV, ndo o fizeram no mesmo modal que foram. No caso, retornaram a
pé. Um fator que possa influenciar é a proximidade do PGV de sua residéncia, da escassa
oferta do transporte coletivo, ou mesmo a baixa renda familiar. Mas, de fato, este estudo néo
possui dados suficientes para determinar tal fator. Logo, fica sugerido aqui para futuros
estudos.
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