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Resumo:

Desde muito tempo as cidades se firmaram como referência na vida humana. Todas as relações no
espaço de convivência repercutem na qualidade de vida de milhões de pessoas. Nesse contexto a
mobilidade urbana se destaca por dar condições aos cidadãos para usufruir dos bens e serviços, um
direito de todos. Esta compreensão sobre o conceito de mobilidade urbana permite a leitura do
processo  de  crescimento  das  cidades.  De  forma  local  permite  uma  análise  do  processo  de
consolidação da cidade de Aracaju. Através da análise de dados relacionados a circulação de veículos,
em  bairros  centrais  deste  município,  é  possível  entender  como  a  ocupação  do  solo  está
profundamente ligada a forma de desenvolvimento. A partir da leitura da percepção do cidadão sobre
mobilidade pode-se buscar propostas de transformação, para a realidade complexa que marca os
centros urbanos no tocante ao direito de ‘ir e vir”. Assim, é possível criar um contexto urbano com
acesso igualitário e sustentável a toda a população.
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MOBILIDADE E DESENVOLVIMENTO 

Análise da construção da mobilidade urbana na cidade 
de Aracaju  

 

INTRODUÇÃO 

No processo atual de transformação social o fortalecimento da vida urbana é algo 
perceptível e muito eloquente. O espaço urbano é o real horizonte consolidado da vida social 
na contemporaneidade. Porém esta afirmação exige também a compreensão de que estes 
espaços, além de um simples crescimento, necessitam de um desenvolvimento completo de 
suas dimensões e relações, como por exemplo, o direito a uma habitação de qualidade e o 
direito a mobilidade dentro do contexto urbano. 

A não contemplação destes aspectos de concreto desenvolvimento perante o 
crescente fenômeno de urbanização em solo brasileiro, ao enfrentar uma população em 
acelerado adensamento gerou impactos significativos para a configuração das cidades neste 
país. A falta deste planejamento acabou por comprometer a mobilidade urbana com 
consequência clara, visto que, este conceito deve ser trabalhado conjuntamente com as 
políticas públicas de transporte e uso e ocupação do solo para um melhor desenvolvimento 
das cidades. 

No município de Aracaju estas características relacionadas a dificuldade na gestão 
dos espaços urbanos são igualmente aplicáveis. O crescimento desordenado do espaço 
urbano associado à falta de planejamento e comprometimento com o uso e a ocupação do 
solo, geram impactos contundentes na forma como se vive a cidade, como também com os 
deslocamentos seja de pessoas ou cargas. A implantação de condomínios, empreendimentos, 
e a opção por transportes individuais nos últimos quinze anos levaram à paralisia do trânsito, 
gerando grandes congestionamentos com desperdício de tempo e dinheiro.  

É importante observar essas mudanças na ocupação do solo, aspecto comprometido 
por novos loteamentos, em áreas distantes do centro, e que acarretaram em deslocamentos 
diários da população aos locais de trabalho, gerando a necessidade de investimentos 
contínuos na infraestrutura do sistema viário para ligar os novos bairros às áreas centrais. 

Essa pesquisa visa apresentar uma abordagem sobre a questão da mobilidade, como 
necessidade fundamental de todo indivíduo no espaço urbano, princípio aplicado ao contexto 
específico da cidade de Aracaju. Relacionar a questão da mobilidade com as práticas 
habitacionais nesta cidade e as consequências desta expansão do tecido urbano, muitas vezes 
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esta ação sendo desprovida de planejamento, perante a necessidade de locomoção adequada 
para o indivíduo que habita a cidade. 

Dividido em quatro partes, este artigo aborda em seu primeiro tópico questões gerais 
sobre mobilidade e as implicações desta para a vida social nos centros urbanos com base em 
pesquisa bibliográfica; o segundo tópico aborda a identidade da cidade de Aracaju, seu 
histórico de crescimento e a forma como a temática da mobilidade acompanha este processo; 
no terceiro tópico apresenta-se o objeto específico deste trabalho, os bairros centrais (São 
José, Centro, 13 de julho, Jardins, Jabotiana, Luzia e Grageru) analisados em seu histórico, as 
transformações recentes no perfil urbanístico e as consequências para o trânsito identificadas 
através do levantamento de edificações recentes, a aplicação de questionários, a contagem 
de veículos; por fim, o quarto tópico apresenta impressões e análises a partir das respostas 
dos cidadãos moradores destes bairros sobre a questão do trânsito na atualidade. 

 

CIDADE E MOBILIDADE: CONSIDERAÇÕES GERAIS 

O conceito de desenvolvimento urbano, de uma cidade ou região, deve ser 
compreendido para além da simples expansão territorial e demográfica. O concreto 
desenvolvimento urbanístico engloba dimensões essenciais, como por exemplo: educação, 
saúde, oportunidades de emprego, lazer e moradia. (MCIDADES, 2005) 

Para que todos estes elementos relacionados ao desenvolvimento integral do espaço 
urbano possam interagir, uma mobilidade urbana eficiente é essencial para a relação da 
população com a cidade. (MCIDADES, 2005) 

“Isso significa que a mobilidade urbana é mais do que o que chamamos de transporte 
urbano, ou seja, mais do que o conjunto de serviços e meios de deslocamento de 
pessoas e bens. É o resultado da interação entre os deslocamentos de pessoas e bens 
com a cidade.” (MCIDADES, 2005, p. 03) 

 

Pensar a mobilidade urbana através de uma análise apenas dos problemas de 
transporte e circulação de veículos, não expressa a real natureza da questão. Se na lógica atual 
os automóveis são privilegiados em detrimento às pessoas, é necessário um pensamento 
diferenciado sobre a mobilidade, que possa garantir uma organização social possibilitando o 
acesso dos benefícios da cidade a todos e de forma igualitária. (MCIDADES, 2005)  

As cidades crescem ao ritmo de interesses políticos e econômicos, mas nem sempre 
se desenvolvem de forma correta e saudável. O crescimento demográfico é uma realidade e 
ao mesmo tempo um desafio para os grandes centros urbanos. O surgimento de bairros, 
conjuntos habitacionais e condomínios se faz inevitável diante da necessidade de moradia 
para uma população sempre mais numerosa. Porém, a questão pertinente, em relação a essa 
problemática, gira em torno da implantação destas moradias em regiões sempre mais 
distantes da vida urbana. (MCIDADES, 2005) 
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Segundo o Ministério das Cidades (2005, p. 02): 

“Nos últimos anos, o Brasil tem assistido a uma degradação dos serviços de 
transporte coletivo, aumentos de tarifas, surgimento de transporte informal, 
crescimento dos congestionamentos de trânsito e da poluição do ar. Isso tem gerado 
impactos negativos na vida cotidiana das pessoas que, a cada dia, se vêem em 
maiores dificuldades de deslocamento nas cidades.”  

 

Esta política de segregação contradiz o princípio de desenvolvimento almejado para 
o cenário urbano, mesmo nas diretrizes do Ministério das cidades, que propõem o incentivo 
a uma vitalidade urbana mais igualitária que se manifeste também através da mobilidade: 

“Uma política de mobilidade, que respeite princípios universais e de benefício à 
maioria da população, tem seus resultados traduzidos em um maior dinamismo 
urbano, numa maior e melhor circulação de pessoas, bens e mercadorias, 
valorizando a característica principal do urbano que é ser um espaço de congregação 
e cruzamento de diferenças, da criação do novo num ambiente dinâmico e público”. 
(MCIDADES, 2004, p. 14) 

 

Esta visão que possibilite a todos acessos facilitados aos recursos da cidade se 
configura como o verdadeiro índice de desenvolvimento urbano e deve orientar o modo de 
ocupar a cidade. Esta atenção pode excluir as classes mais frágeis da sociedade: 

“A ideia de mobilidade é centrada nas pessoas que transitam e requer que seja 
possibilitada a todos a satisfação individual e coletiva de atingir os destinos 
desejados, as necessidades e prazeres cotidianos. Passa-se agora a valorizar, no 
desenvolvimento urbano, as demandas de mobilidade peculiares dos usuários em 
geral e particularmente as necessidades dos usuários mais frágeis do sistema, como 
as crianças, as pessoas com deficiência e os idosos.” (BERGMAN; RABI, 2005, p. 11) 

 

Não é possível pensar as grandes linhas da mobilidade moderna sem levar em 
consideração a temática da sustentabilidade. Pensar a locomoção em contexto de qualidade 
de vida requer a indicação das possibilidades e alternativas não motorizadas e, portanto, não 
poluentes ou ao menos o incentivo ao uso do transporte coletivo benéfico ao cidadão e ao 
conjunto urbano: 

“A Mobilidade Urbana Sustentável pode ser definida como o resultado de um 
conjunto de políticas de transporte e circulação que visa proporcionar o acesso 
amplo e democrático ao espaço urbano, através da priorização dos modos não-
motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que não gere segregações 
espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentável.” (MCIDADES, p. 14, 
2004) 
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A CIDADE DE ARACAJU E OS DESAFIOS DA MOBILIDADE 

A cidade de Aracaju, nascida em 1855, consolidada como centro administrativo da 
província, foi projetada por Sebastião Basílio Pirro em formato de tabuleiro de xadrez. 
Seguindo as regras estabelecidas desde a implantação inicial do projeto, levando em 
consideração a topografia favorável. Todavia a crescente migração para a nova capital, deu 
início a uma expansão desordenada para áreas periféricas, que divergente do núcleo original 
não seguiu as regras estabelecidas pelo projeto de Pirro ou do código de posturas. (FRANÇA, 
1999) 

A cidade, que inicialmente cresce no eixo Aracaju - São Cristóvão, com ocupações 
habitadas por população não abastada, logo em seguida passa a crescer em direção a Oeste. 
Este evento dá início a ramificação da cidade, longe da malha viária e da estrutura do núcleo 
original. 

Dentro de um contexto urbano de poucas quadras habitadas, a cidade de Aracaju era 
facilmente servida pelo deslocamento por tração animal. Com o passar do tempo, depois da 
chegada dos bondes e posteriormente os bondes elétricos, a cidade vai se expandindo em 
novos bairros, porém sempre no ritmo das possibilidades de deslocamento. 

A partir de 1970, a construção civil aquece o mercado imobiliário da cidade, a sempre 
crescente procura por moradia na capital, além do crescimento horizontal e o surgimento de 
novos bairros e conjuntos, como por exemplo: Lourival Batista, Médici I, Costa e Silva, entre 
outros, dá início ao processo de verticalização. (CAMPOS, 2006) 

“A crise vivenciada na Mobilidade em Aracaju tem raízes em um descompasso do 
planejamento urbano e a estruturação das operações de transporte que são 
planejadas de acordo com a infraestrutura viária adequada para sua circulação. A 
especulação imobiliária e o desuso dos instrumentos de controle de ocupação do 
solo urbano são elementos que vêm causando uma desintegração da malha urbana, 
causando na operação dos transportes um índice de passageiro por quilômetro 
muito baixa (vazios urbanos) provocando um alto custo operacional ao sistema. Toda 
essa desarticulação vem ocasionando uma evasão dos usuários do transporte 
coletivo para o transporte individual, uma tendência também em outras cidades no 
país.” (PDDU, p. 10-11, 2015) 

 

Este processo de transformação urbana (que tende a se intensificar na década de 
1990 e no início dos anos 2000) alarga os limites da cidade, criando novos eixos habitacionais 
e também de circulação ao mesmo tempo que vai adensando muitas áreas já existentes. 

Juntamente ao crescimento não planejado da cidade e o aumento da população, vem 
os problemas de mobilidade, já que o carro passa a ser sonho de consumo de grande parte 
dos Aracajuanos. (VASCONCELOS, 2014). Todavia a cidade não tem estrutura para comportar 
a frota de veículos que começa a surgir, e que segundo o DENATRAN, em 2017 já ultrapassa 
296 mil. 

“O crescimento número de automóveis na cidade e a ineficiência do transporte 
coletivo local estimularam o governo a abrir grandes avenidas e a duplicar as já 
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existentes. Nesse sentido, a prefeitura de Aracaju aterrou bairros, loteou grandes 
áreas, especialmente em zonas elitizadas, e abriu pequenas faixas de ruas.” (SILVA, 
2003, p. 58,) 

 

O crescente número de veículos tem causado diversos transtornos para a mobilidade 
de Aracaju, uma cidade que não está preparada em sua estrutura viária para receber de 
maneira confortável esse contingente de veículos. Diante dessa constatação, o que se pode 
observar são congestionamentos e outros problemas relacionados ao número de automóveis 
em circulação. Algo que se percebe em toda a cidade, porém nas áreas centrais, que foram 
objeto de estudo dessa pesquisa, estas problemáticas se apresentam de maneira mais 
contundente. 

A falta de conhecimento real dos problemas relacionados a mobilidade na cidade de 
Aracaju e por consequência as decisões derivantes desta lacuna, poderão ocasionar em um 
arco de tempo relativamente curto, o colapso do sistema viário.  

Este fenômeno da superpopulação de automóveis diante de uma malha viária 
limitada, tão corriqueiro na atualidade de outros centros urbanos como: São Paulo, Rio de 
Janeiro e Salvador, poderá facilmente se firmar como algo real, mesmo em uma cidade de 
proporções menores como Aracaju. Exatamente por contemplar tais circunstancias, 
apresenta-se como necessidade básica uma série de estudos e aprofundamentos sobre a 
temática da mobilidade nesta capital. 

O compromisso com o verdadeiro desenvolvimento da cidade de Aracaju, passa 
inevitavelmente pelo aprofundamento de temas como: a relação do cidadão com os atuais 
modais de circulação no espaço urbano; as políticas que regem o transporte público e os 
impactos para a vida do cidadão; a compreensão sobre o crescimento dos bairros e 
disponibilidade de serviços essenciais nestas regiões mais distantes do centro, entre outros 
temas que são indispensáveis como referencial teórico para a elaboração de um plano de 
mobilidade que possa evitar, o mesmo que se repete não somente em contexto brasileiro, 
mas em muitas metrópoles do mundo. 

 

 MOBILIDADE NO CONTEXTO DAS ZONAS CENTRAIS 

Dentro desta visão urbanística sobre a situação atual da mobilidade na cidade de 
Aracaju, as avenidas objetos de estudo desta pesquisa foram: Avenida Pres. Tancredo Neves 
e Avenida Farmacêutica Cezartina Régis (Jabotiana), Avenida Augusto Franco (Ponto Novo), 
Avenida Nestor Sampaio e Avenida Adélia Franco (Luzia), Avenida Deputado Pedro Valadares, 
Avenida Jornalista Santos Santana e Avenida Jorge Amado (Jardins), Avenida Hermes Fontes 
(Suíssa), Avenida Acrísio Cruz e Beira Mar (Treze de Julho), Rua Itabaiana e Rua Guilhermino 
Rezende, (São José), Avenida Barão de Maruim e Avenida Ivo do Prado (Centro).  

Com o crescimento da cidade, essas avenidas vêm sofrendo sobrecarga, e nos últimos 
anos isso foi intensificado devido à crescente verticalização nessas regiões (FRANÇA, 1999). 
Os bairros: Jabotiana, Luzia, Grageru, Jardins, Treze de julho, São José e Centro sofreram 
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transformações na mobilidade urbana, o aumento do comércio e da verticalização nestas 
regiões deixaram ainda mais evidente a falta de estrutura que as vias oferecem.  

Observou-se que um terreno que antes abrigava uma residência unifamiliar, passa a 
abrigar uma edificação multifamiliar ou comercial, este adensamento demográfico acaba 
trazendo consigo um aumento na quantidade de veículos. Além disso, os grandes vazios 
urbanos passaram a ser ocupados por diversos condomínios, implantação que ocorre sem 
planejamento, sem previsão de vias de escoamento ou até mesmo atenção básica às regras 
da acessibilidade como: calçadas e passeios adequados para os pedestres.  

Nota-se que as necessidades da população e da cidade em si, não são em muitos 
casos colocadas em primeiro plano, gerando assim grandes espaços sem a infraestrutura 
mínima para comunidade inclusive no campo da mobilidade.  

As avenidas Pres. Tancredo Neves e Farmacêutica Cezartina Régis, por exemplo, 
sofreram grandes transformações ao longo dos últimos cinco anos. Como via que margeia o 
perímetro e como via principal, respectivamente, do bairro Jabotiana, ambas sentiram 
profundamente as transformações que ocorreram no bairro, que até 2005 possuía ocupação 
basicamente horizontal, e após 2010 não parou de expandir através do processo de 
verticalização.  

Observou-se através desta pesquisa, que entre 2010 e 2016 foram edificados 
aproximadamente 30 empreendimentos imobiliários (condomínios) na região. Com o 
aumento da população, consequentemente ocorreu o aumento de automóveis no bairro, que 
possui apenas algumas poucas vias de entrada e saída. A região próxima à faculdade Pio 
Décimo por exemplo, não possui via interna de ligação com os outros conjuntos do bairro, o 
tornando fragmentado mesmo dentro de seu perímetro.  

Os gráficos 1 e 2 referentes a essas avenidas, exemplificam a situação atual do 
trânsito. A avenida Pres. Tancredo Neves demonstrou algumas contradições, como é possível 
notar no gráfico 1, o contingente de veículos sentido D.I.A é substancialmente maior que o 
sentido HUSE, todavia o congestionamento enfrentado pelos veículos, no sentindo HUSE, 
passa a ideia que esse sentido possui muito mais veículos transitando. 

  

Gráfico 1 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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Já na avenida Farmacêutica Cezartina Régis, que antes sofria com congestionamentos 
pela crescente demanda de veículos no bairro. após uma pequena intervenção na saída do 
bairro próximo ao Departamento Estadual de Trânsito de Sergipe (DETRAN), houve alteração 
nesse quadro, melhorando o trânsito nas duas avenidas. No gráfico 2, é possível notar um 
certo equilíbrio no contingente de veículos nos horários da tarde e noite, contudo no horário 
da manhã, nota-se um contingente destoante entre os dois sentidos. 

 

Gráfico 2 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

O bairro Luzia em seu histórico tem perfil habitacional mesclado entre residências 
unifamiliares e condomínios mais antigos com edificações de 4 pavimentos que estabeleciam 
uma quantidade de veículos condizente com a malha viária existente na região.  

No gráfico 3, a Avenida Nestor Sampaio apresenta o trânsito de maneira equilibrada 
nos horários observados, no entanto, possui ligação com duas grandes avenidas que recebem 
veículos de diversos bairros, tornando esta avenida um eixo de ligação entre duas grandes 
avenidas. 

 

Gráfico 3 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

1915

1021
1306

927
1086

1466

6:30 - 8:00 12:00 - 13:30 17:30 - 19:00

FL
U

X
O

 D
E 

V
EÍ

C
U

LO
S 

(Q
U

A
N

TI
TA

TI
V

O
)

AVENIDA FARMACÊUTICA CEZARTINA RÉGIS

SENTIDO DETRAN SENTIDO SANTA LUCIA

657

992 979
919 968 984

6:30 - 8:00 12:00 - 13:30 17:30 - 19:00

FL
U

X
O

 D
E 

V
EÍ

C
U

LO
S 

(Q
U

A
N

TI
TA

TI
V

O
)

AVENIDA NESTOR SAMPAIO

SENTIDO AV. ADÉLIA FRANCO SENTIDO AV AUGUSTO FRANCO



 
 

8 
 

A grande mudança nas características da região constata-se mais recentemente, pelo 
surgimento de inúmeros condomínios verticalizados. Foram edificados nos últimos seis anos 
aproximadamente 14 edificações na Alameda das Árvores e recentemente na Estrada do Luzia 
(ambas ocupações com média de 12 pavimentos), adensando a população, como também 
sobrecarregando o sistema viário da Estrada do Luzia, e o eixo composto pela Avenida Nestor 
Sampaio que interliga, gráfico 4 e 5, as Avenida Augusto Franco e a Avenida Adélia Franco. 

 

Gráfico 4 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

Gráfico 5 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

O bairro Jardins, nasce em meados da década de 1990, através de uma proposta da 
empresa Norcon, em proporcionar um local de boa moradia, planejado e com infraestrutura 
eficiente. Todavia, isso ocorreria não apenas através da criação de habitações de alto padrão, 
mas, principalmente, através de um empreendimento que unisse compras, lazer e 
entretenimento como o shopping center. (SILVA, 2003) 

O crescimento do bairro Jardins permanece impulsionado, apesar de permanecer 
com inúmeros terrenos vazios, a especulação imobiliária na região é uma das mais altas da 
cidade. Nos últimos cinco anos, por exemplo, foram edificados, em terrenos vazios ou 
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substituindo residências, aproximadamente 20 empreendimentos imobiliários, além dos 
estabelecimentos comerciais como, Mcdonald’s, Pão de Açúcar, entre outros.  

As grandes avenidas em sua maioria passaram a ser ocupadas com estabelecimentos 
comerciais ou condomínios, a exemplo das avenidas, Av. Pedro Valadares (gráfico 6), Av. Jorge 
Amado (gráfico 7) e Av. Jornalista Santos Santana (gráfico 8). Esse crescimento contribui para 
um grande trânsito de veículos nessas Avenidas, mas estas ainda permanecem com boa 
fluidez. A avenida Jorge Amado por exemplo, possui boa infraestrutura, no entanto bloqueada 
por um condomínio, ela por vezes não se torna opção para os motoristas aracajuanos. 

É possível notar através dos gráficos 6, 7 e 8, que essas avenidas possuem um fluxo 
de veículos considerável, em termos de quantidade. Contudo, durante a observação “in loco”, 
foi possível notar que não ocorre grandes congestionamentos, a exceção das paradas em 
semáforos e das alças de retorno. 

 

Gráfico 6 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

Gráfico 7 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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Gráfico 8 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

 

O Bairro Grageru, hoje o miolo entre as avenidas Hermes Fontes/ Adélia Franco e 
Ministro Geraldo Azevedo e Dep. Pedro Valadares, possui ocupação, de certa maneira, 
equilibrada entre residências, condomínios e serviços como: escolas particulares renomadas, 
hotel, supermercado e banco.  

Por estar tão próximo ao bairro Jardins, e dessas grandes avenidas, a oferta de 
serviços é ampla e eficiente. Mas isso também influência a mobilidade, não só do bairro como 
dessas avenidas do entorno.  

Os gráficos 9 e 10, demostram a grande fração de veículos existente nas avenidas 
Hermes Fontes e Adélia Franco (respectivamente), ambas apresentam congestionamentos na 
sua extensão, mas estes ocorrem especialmente nas paradas de semáforos. Por receber fluxo 
de outros bairros e possuir ligação com outras avenidas importantes, existem uma quantidade 
considerável de paradas.  

 

Gráfico 9 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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Gráfico 10 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

 
O bairro Treze de julho originalmente colônia de pescadores, torna-se objeto de 

interesse urbano para uma parte rica da população que por meio de aterramento edificam 
casarios nobres na região a partir de 1931. Por décadas esta população local não gerou 
impactos significativos no fluxo automotivo da cidade de Aracaju.  

As ruas consideradas por décadas satisfatórias para os padrões habitacionais do 
bairro, vem afetadas radicalmente por um processo de mudança. Foi afetada pela 
verticalização, como também pelo perfil comercial consolidado últimos dez anos. Trazendo 
assim uma alta afluência de veículos para os inúmeros escritórios, restaurantes e 
estabelecimentos comerciais ali instalados.  

Todavia nos últimos cinco anos, não houve grandes transformações pelo crescimento 
habitacional, pois foram edificados, apenas, dois empreendimentos multifamiliares. No 
entanto, o novo perfil de ocupação acaba impactando negativamente no fluxo das grandes 
avenidas que compõem o bairro como, por exemplo, a Av. Beira Mar e a Acrísio que Cruz, 
gráficos 11 e 12, responsáveis pelo deslocamento destes veículos em direção ao Norte e ao 
Sul da cidade. 

 

Gráfico 11 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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Gráfico 12 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 
 

Os bairros Centro e São José, possuem um histórico importante relacionado ao 
surgimento da cidade, principalmente tratando-se de casarios da classe mais abastada. 
Contudo, o primeiro, nos últimos quinze anos, vem se tornando cada vez mais comercial que 
residencial, e o segundo entrou nesse processo de comercialização nos últimos dez anos, se 
tornando quase que uma extensão do bairro Centro. O bairro São José, abriga hoje diversas 
clínicas, hospitais, escolas, e outros serviços oferecido a população.  

Observou-se que ao contrário dos outros bairros, estes não cresceram em termos de 
verticalização residencial, mas sim um processo de transformação onde residências foram 
convertidas em comércios, clínicas e estacionamentos. Por possuir essa extensa gama de 
serviços, constata-se que ambos os bairros possuem um grande fluxo de veículos visitantes.  

Nas ruas Itabaiana e Guilhermino Rezende, por exemplo, ocorreram mais obstruções 
do fluxo do que a fluidez dentro do padrão de outras vias estudadas. Notou-se que os 
congestionamentos são intensos, exatamente por causa da recepção de veículos de outras 
vias. No gráfico 13, é possível comparar o fluxo no sentido centro, pela rua de Itabaiana, e no 
sentido Jardins pela rua Guilhermino Rezende.  Essa comparação contribui para uma noção 
mais clara sobre o fluxo das duas ruas paralelas, em direções opostas. 

 
 

Gráfico 13 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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Já no bairro Centro, as grandes avenidas Barão de Maruim e Ivo do Prado (Rua da 
Frente), gráficos 14 e 15, possibilitam boa fluidez no trânsito dos veículos, a exceção das 
paradas em semáforos. Fatores climáticos ou mesmo pequenos acidentes, podem acarretar 
facilmente lentidão ou mesmo congestionamentos na circulação destas avenidas. Este fluxo 
intenso de veículos se alterna, em relação ao sentido, dependendo do horário (ida ou retorno 
do trabalho ou escolas). 

 

Gráfico 14 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 

 

 
Por ser atualmente umas das poucas opções de escoamento eficiente de veículos em 

direção a “Grande Aracaju” (conceito que compreende os conjuntos habitacionais de N. Sra. 
do Socorro) percebe-se que a avenida Ivo do Prado (gráfico 15), no início e no final do dia, um 
reforço na quantidade de veículos e nos constantes congestionamentos. Além dos veículos 
que diariamente se deslocam ao Centro e ao São José por questões de trabalho, comércio ou 
saúde, existe o fluxo daqueles que devem passar pelas avenidas principais do Centro, indo ou 
vindo para o município vizinho. 

 

 

Gráfico 15 

 
Fonte: Levantamento realizado durante a pesquisa (2017) 
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ANALISE DA PERCEPÇÃO DOS ARACAJUANOS A CERCA DA 
MOBILIDADE URBANA 

Interpelados sobre os temas relacionados à pesquisa sobre mobilidade, a primeira 
percepção gerada é o significativo distanciamento que o cidadão tem em relação as questões 
urbanas. A percepção da cidade, a reflexão sobre as mudanças no contexto urbano e a 
interpretação dos fatos e suas consequências, estão profundamente ligados a forma como o 
cidadão se insere na vida social e questões relacionadas a “casa comum” na qual se habita. 

Na pesquisa realizada, com a amostra de 600 pessoas, percebe-se a dificuldade do 
cidadão em identificar construções que de algum modo dificultem a circulação, ou mesmo o 
real impacto destes para a mobilidade urbana. Percebe-se o problema, porém falta o hábito 
necessário para interpretar a situação ou mesmo para sugerir alternativas. 

A dificuldade em assumir as causas sociais, o desinteresse ou apatia (percebido 
diante dos obstáculos relacionados à participação e adesão na pesquisa) colocam as grandes 
problemáticas sobre a cidade em situação de dificuldade. Como indica o gráfico 16, que mede 
o índice de conhecimento sobre o Plano de mobilidade Urbana: 

 
 

Gráfico 16 

 
Fonte: Levantamento realizado, por meio de questionários, durante a pesquisa (2017) 

 

 

Entretanto, os maiores questionamentos estão relacionados ao impacto pessoal: a 
própria moradia, o próprio meio de locomoção, as próprias dificuldades sociais, porém muitas 
vezes sem a devida consciência na qual, as relações sócias e suas dificuldades tocam a todos 
e por todos são influenciadas. 

A questão da mobilidade urbana, objeto deste trabalho científico, é sentida por todos 
como obstáculo a qualidade de vida almejada, em todos os centros urbanos, porém ao mesmo 
tempo percebesse que esta constatação passa pelo crivo da análise distanciada do problema. 
São sempre os veículos alheios a causar o congestionamento, a ocupar a vaga de 
estacionamento e obstruir a circulação dos pedestres. 
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Em quase totalidade dos entrevistados observou-se a crítica ao trânsito em seu bairro 
e não região como um todo. Todas as grandes avenidas foram avaliadas neste perfil de 
sobrecarga de veículos, congestionamentos e desconforto em relação aos deslocamentos. 
Como indica o gráfico 17: 

 
 

Gráfico 17 

 
Fonte: Levantamento realizado, por meio de questionários, durante a pesquisa (2017) 

 

 
Outra afirmação, diante da percepção do entrevistado, está no desejo por uma 

situação mais favorável em benefício da supressão dos engarrafamentos, estresse ou níveis 
de poluição, mas desde que não seja necessário o sacrifício do próprio estilo de vida. Fica 
explicita esta conclusão pelo gráfico 18, sobre os tipos de transporte mais usados: 

 

Gráfico 18 

 
Fonte: Levantamento realizado, por meio de questionários, durante a pesquisa (2017) 
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e tratado com negativismo por parte da classe alta e mesmo entre a classe mais simples o 
desejo pela aquisição de um veículo particular se faz questão de primeira ordem. 

O desejo profundo por soluções na questão da vida urbana e da mobilidade de modo 
muito particular, levam alguns grupos a uma idealização de cidade, porém que esbarra na falta 
de compromisso e difidência diante das respostas do poder público. 

Na grande maioria dos casos, a análise do fluxo de veículos nas grandes avenidas é 
negativa. Compreende-se a saturação da malha viária (principalmente nos horários de pico, 
relacionados a ida e retorno ao trabalho, escola, etc.), porém as exigências pessoais 
impossibilitam outro estilo de vida. Obstina-se a “sobrevivência” em um trânsito caótico. 
Nota-se a preocupação com os compromissos decorrentes da vida urbana, em grande falta de 
empatia com os outros milhares de cidadãos que também são impulsionados pelo mesmo 
fluxo de necessidades tão comuns nos grandes centros urbanos, não sendo Aracaju uma 
exceção. 

As transformações no espaço abitado desloca o cidadão para longe do centro 
comercial e dos focos empregatícios. Por diversos fatores (segurança, especulação imobiliária, 
necessidade ou mesmo status) o cidadão aracajuano se deslocou para regiões mais distantes, 
ou profundamente adensadas (como no caso dos condomínios fechados). A falta de vitalidade 
destas novas áreas obriga ao deslocamento por meio de veículos até mesmo para questões 
simples da vida quotidiana. 

No caso das ciclovias, estas são entendidas como fundamentais para a mobilidade 
urbana, mas segundo o parecer dos entrevistados, elas não estão interligadas corretamente 
e nem sempre apresentam a qualidade e segurança adequadas para atender a população. 
Como indica o gráfico 19. 

 

Gráfico 19 

 
Fonte: Levantamento realizado, por meio de questionários, durante a pesquisa (2017) 

 
 
 

Diante disso os espaços públicos destinados aos ciclistas, foi avaliado pela população 
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CONSIDERAÇÕES FINAIS 

A cidade de Aracaju, como a maioria dos centros urbanos cresce em ritmo acelerado 
e o crescimento demográfico exige novas propostas habitacionais. Neste processo ocorre a 
exploração de novas áreas e maneiras diferenciadas de ocupar o solo.  

Observa-se que o crescimento da cidade e a mobilidade urbana estão profundamente 
interligados, de modo que, tratar um destes elementos separadamente causa graves 
problemas para o desenvolvimento das cidades.  

No contexto do município de Aracaju, o crescimento se deu de maneira ordenada 
pelo traçado inicial, sendo direcionado posteriormente pelas possibilidades oferecidas de 
transporte urbano. Contudo, com o passar do tempo e através das transformações no perfil 
habitacional (com ênfase aos conjuntos habitacionais) e econômico, surge o processo inverso 
onde a mobilidade é forçada a seguir os padrões de ocupação espraiados da cidade.  

Como resultado da pesquisa, é possível concluir que os novos padrões de ocupação 
afetaram de modo especial o perfil das zonas centrais, tradicionalmente reconhecidas por 
suas habitações unifamiliares. Estas áreas acabaram tendo que enfrentar a transformação 
para o perfil comercial ou em muitos casos o adensamento causado por uma intensa 
verticalização e todas as consequências disto para a circulação, como por exemplo, a falta de 
infraestrutura para oferecer acessibilidade aos espaços públicos ou mesmo a dificuldade de 
locomoção gerada pela ineficiência do sistema de transporte público. 

Diante dessas transformações observa-se que mesmo a população não conhecendo 
o Plano de Mobilidade Urbana, a percepção negativa a respeito de como a cidade está se 
desenvolvendo em relação mobilidade é quase unânime.  

Ao fim de uma reflexão atenta dos padrões de mobilidade na cidade de Aracaju 
permanece o anseio que opções mais contundentes sejam tomadas na maneira de ocupar o 
solo, como também, para as mudanças necessárias na gestão do transporte urbano, visando 
a qualidade de vida almejada para todos os cidadãos. 
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