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RESUMO

Observando a dinamica socioespacial da cidade de Joao Pessoa, capital do estado Paraiba,
este texto tem como objetivo realcar a relacao biunivoca existente entre o transporte e o
uso do solo urbano. Colocam-se a acessibilidade e a mobilidade como elementos que
podem melhorar o aproveitamento do espaco da urbe existente, além de poder contribuir
para a recuperacao e a reabilitacao desse espaco. A partir de acdes integradas de
urbanismo, pode-se diminuir os efeitos nocivos do crescimento desordenado da cidade, a
fim de promover o desenvolvimento urbano de forma mais eficiente. Este paper também
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procura contribuir com as politicas de transporte publico urbano e habitacao popular, pois
valoriza a integracao dos modos de transporte existentes, bem como o assentamento da
populacao em locais ja urbanizados, melhorando a acessibilidade aos pontos de interesse e
as oportunidades urbanas e, assim, facilitando o movimento das pessoas, a partir da
utilizacao do transporte coletivo e de modos nao motorizados.

Palavras-chave: Acessibilidade; Mobilidade; Espaco urbano.

ABSTRACT

Observing the sociospatial dynamics of the city of Jodo Pessoa, capital of Paraiba state,
this text aims to enhance the existing two-way relationship between transport and urban
land use. Put up the accessibility and mobility as factors that can improve the use of
existing space metropolis, and can contribute to the recovery and rehabilitation of this
area. From as integrated planning, you can reduce the harmful effects of unplanned
growth of the city in order to promote urban development more efficiently. This paper
attempts to contribute to the policies of urban public transport and public housing because
it values the integration of existing modes of transport as well as the settlement of the
population now urbanized places, improving accessibility to points of interest and
opportunities for urban and thus facilitating the movement of people from the use of
public transport and non-motorized modes.

Key-words: Accessibility; Mobility; Urban space.

RESUMEN

Observando la dinamica socio-espaciales de la ciudad de Jodo Pessoa , capital del estado
de Paraiba, este texto tiene como objetivo mejorar la relacion de doble via existente
entre el transporte y el uso del suelo urbano. Colocacion de la accesibilidad y la movilidad
como factores que pueden mejorar el uso de la metropoli espaciales existentes , y pueden
contribuir a la recuperacion y rehabilitacion de esta zona. Desde la planificacion como
integrado, puede reducir los efectos nocivos del crecimiento no planificado de la ciudad
con el fin de fomentar un desarrollo urbano mas eficiente. En este trabajo se pretende
contribuir a las politicas de transporte publico urbano y la vivienda publica porque valora
la integracion de los modos de transporte existentes , asi como el asentamiento de la
poblacion ya los lugares urbanizados , la mejora de la accesibilidad a los puntos de interés
y oportunidades de zonas urbanas y facilitando asi la circulacion de personas por el uso del
transporte publico y los modos no motorizados.

Palabras clave: Accesibilidad; Movilidad; Espacio urbano.
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INTRODUCAO

A acessibilidade e a mobilidade, como atributos urbanos, constituem uma das
principais exigéncias da vida contemporanea nas nossas cidades. O acelerado
processo de urbanizacao, no Brasil, vem sendo percebido desde a metade do século
XX. Antes dos anos 1950, a maior parte de nossos habitantes residia nas zonas
rurais e se ocupava das atividades ligadas a esse meio e de suprimento da cidade.
Alguns anos depois, o quadro se inverteu e, em 1960, havia mais brasileiros
residindo nas cidades do que no campo. Nos anos subsequentes, o contingente
populacional urbano cresceu, tanto em termos percentuais quanto em termos
absolutos e, assim, terminamos o século passado com mais de 80% da populacao
morando nos nlcleos urbanos do pais. Boa parte dessas populacoes, atraida em
virtude da revolucao industrial tardia que ocorreu na segunda metade do século XX,
provocou transformacoes significativas nas cidades, gerando tantos problemas
quanto os gerados nos paises europeus, que experimentaram o fenomeno alguns
séculos antes. O aumento da populacao urbana, de forma exagerada, trouxe
prejuizos a cidade, pois nao havia preparacao para tal crescimento. Dessa forma,
as acoes sobre as cidades passaram a ser bem mais corretivas do que preventivas,
nao alcancando resolucoes aos problemas estruturais que vinham se multiplicando,

juntamente com o crescimento avantajado e andmalo da urbe.

No Brasil, alguns elementos foram importantes no ambito das operacdes urbanas
praticadas, pois realcavam aspectos politico-sociais presentes no processo de
urbanizacao e nos discursos e praticas de planejamento, especialmente a partir dos
anos 1970. O automovel, simbolo de status social, trazia a possibilidade do suposto
“deslocamento rapido e direto” e, assim, criava a falsa sensacao de “proximidade”

espacial, principalmente quando utilizado em um sistema viario que sofria diversas
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adequacoes para possibilitar o conforto dos autos. Dessa forma, a populacao de
alta renda, antes moradora das areas centrais e espacos adjacentes, nao precisava
mais estar espacialmente proxima ao trabalho, comércio e servicos, pois os
veiculos particulares traziam essa “proximidade temporal”, ao menos nos primeiros

momentos.

1. O CRESCIMENTO DESORDENADO DA CIDADE

As supostas facilidades adquiridas com o veiculo particular permitiram um novo
tipo de ocupacao para as classes sociais mais abastadas, antes a principal residente
das areas centrais e suas proximidades. Os bairros nobres e os condominios
fechados horizontais comecaram a se desenvolver cada vez mais isolados da porcao
territorial ja edificada, pois, distantes do centro, poderiam usufruir de mais espaco
e de amenidades para a construcao de suas residéncias, e estariam longe da
poluicao e violéncia normalmente presentes nas areas centrais. Outro tipo de
ocupacao da terra urbana, muito comum desde principios da segunda metade do
século XX, foi o conjunto habitacional popular, também construido longe do centro
por conta do suposto “custo reduzido” dos terrenos de periferia ou de propriedade
do poder publico, que logo traria consideraveis gastos e desgastes ao processo de
desenvolvimento urbano. Esse tipo de assentamento influenciou de forma direta a
morfologia das cidades, com implicacoes nas relacoes entre densidade
populacional, infraestrutura e custos urbanos, principalmente apos os anos 1960,
quando a producao desse tipo de habitacao se tornou mais frequente (CAMPOS
FILHO, 1992).

A partir dessa politica de ocupacao da terra, as cidades foram incorporando
diversas areas vazias e subutilizadas, grandes extensoes territoriais sem
assentamentos ou fracamente habitadas, entre o centro da cidade, detentor da
maior parte das oportunidades de emprego, comércio e servicos, € 0s novos

bairros. Porém para que as populacbes recém-assentadas nos conjuntos,
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condominios fechados e bairros nobres distantes pudessem ter acesso a
infraestrutura era necessario que esse sistema basico fosse estendido dos bairros
proximos as areas centrais, atravessassem terrenos ocupados de forma ociosa, até
chegar aos novos aglomerados urbanos. Em pouco tempo, foi percebida a
sobrecarga que esse modelo causava nos custos urbanos, nao so por sua onerosa
implantacao, dada a distancia dos assentamentos, como também por sua
manutencao, importante aspecto para o bom funcionamento e eficiéncia dessas

redes infraestruturais.

De maneira direta ou indireta, esse custo gerado a partir do baixo adensamento é
passado para os habitantes. O emprego de impostos em obras novas de
pavimentacao e saneamento é um exemplo, pois, em muitos casos, a estrutura
existente poderia atender de forma satisfatoria a totalidade da populacao, desde

que o uso dos terrenos urbanos se desse de forma racional.

Esse fenomeno presente em diversas cidades, nao sé do Brasil, passou a ser
estudado a fim de se confirmar seus efeitos no crescimento do espaco edificado na
urbe, e hoje é conhecido como urban sprawl ou espraiamento urbano, que é
examinado em sua formacao predominantemente dispersa e fragmentada, por
intermédio de modelos e de técnicas de pesquisa urbanistica, a exemplo dos

métodos configuracionais urbanos.

Os problemas enfrentados por boa parte das metropoles nacionais mostram que é
importante o investimento nos meios que possam melhorar a acessibilidade e a
mobilidade, além de permitir uma melhor ocupacao e uso da terra urbana,
evitando o seu crescimento desordenado e desequilibrado. Aqui € fundamental a
consideracao do espaco e do tempo, e das interfaces existentes entre a morfologia,
os transportes e o uso da terra urbana, numa visao estrutural. Os grandes
congestionamentos e a dificuldade de acesso aos bairros em cidades como Rio de
Janeiro e Sao Paulo, afetam diversos aspectos ligados a salubridade urbana, as

oportunidades da cidade e até mesmo a qualidade de vida de seus habitantes.
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A aproximacao a uma politica focada na ocupacao racional das terras urbanas,
assim como na melhoria dos meios de acesso e de movimentacao da populacao,
podera diminuir os impactos negativos causados pelo crescimento exagerado da
cidade, além de colaborar com a eficiéncia e qualidade de vida de seus

assentamentos.

2. REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico introduzido aqui € relativamente amplo e diversificado, pois
busca dar suporte a leitura das complexas e multidisciplinares relacdes existentes
entre os transportes e a estrutura urbana. Segundo Ribeiro et al. (2009), “(...) Com
a disposicao de perimetros urbanos inadequados, as cidades se expandem de forma
anomala, em um processo citado e criticado por varios autores, e até defendido
por alguns, dos quais recebe denominacoes, a exemplo de “urban widespread” e, o
mais utilizado internacionalmente, “urban sprawl” ou espraiamento urbano, em
sentido figurado, a cidade irradiada para todos os lados, a cidade “esparramada”.
Dessa maneira, essa palavra, oriunda do termo inglés, indica o crescimento
exagerado da cidade, a partir de eixos principais de acesso e de praticas como a
producao de sublrbios, condominios horizontais fechados e conjuntos habitacionais
populares, localizados nas ‘franjas’ ou bordas urbanas, distantes do centro

principal e da mancha consolidada da cidade (...)."”’

Por outro aspecto, o deslocamento por meios coletivos contribui para a
sustentabilidade do espaco urbano. Sustentabilidade é, de modo geral, “suprir as
necessidades da geracao presente sem afetar as habilidades das geracoes futuras
de suprir as suas” (Relatoério Brundtland, 1987, p.62). Os conceitos que norteiam a
sustentabilidade, ou desenvolvimento sustentavel sdo: o ecologicamente correto, o
economicamente viavel, o socialmente justo e o culturalmente aceito. Hoje, o
conceito de sustentabilidade compete com o conceito de eficiéncia urbana, face a

uma certa banalizacao no uso do primeiro (NIGRIELLO, 1994).
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Tradicionalmente, a acessibilidade fisica € vista como a facilidade de atingir os
destinos desejados, como a medida direta e positiva dos efeitos de um sistema de
transporte. Na forma mais simples, a acessibilidade pode ser medida pelo nimero,
natureza e maneira que os destinos podem ser alcancados. Uma das medidas
basicas da acessibilidade € dada pela disponibilidade de espacos viarios ou de

sistemas adequados a circulacao (Vasconcellos, 2001).

Tomando a acessibilidade como atributo de um espaco urbano, ou como uma
questao de atrito entre a atratividade de um ponto e as dificuldades de acessa-lo,
este trabalho considera que a acessibilidade também representa oportunidades
urbanas para o individuo, dada a localizacao. Do ponto de vista conceitual, a
acessibilidade é mais vital na producao de localizacées, no espaco urbano, do que a

propria disponibilidade de infraestrutura (Villaca, 1998 e Vasconcellos, 2000).

Para abordar o conceito de acessibilidade podemos considerar ainda duas escalas: a
macroacessibilidade e a microacessibilidade. A macroacessibilidade esta
relacionada com a mobilidade entre pontos e localizacoes distintas da cidade, ou
seja, com as possibilidades de atravessamento da urbe como um todo; ja a
microacessibilidade se relaciona a pequenos trechos cumpridos a pé, como, por
exemplo, o percurso feito entre o apartamento e a parada de 6nibus, ou entre o
estacionamento e uma loja de um shopping. A acessibilidade esta diretamente
relacionada a qualidade de vida dos cidadaos e traduz a possibilidade e a
oportunidade de cada individuo alcancar e participar das atividades do seu
interesse. Segundo a EBTU (1998), a acessibilidade de um sistema de transporte
publico de passageiros pode ser caracterizada pela maior ou menor facilidade de
acesso a esse sistema, sendo proporcional ao tempo decorrido até o ponto de
parada e o tempo de espera pelo veiculo. Obviamente também se relaciona com a
densidade de linhas, abrangéncia e integracao do sistema de transporte publico.
Assim, para o passageiro, a melhor condicao ocorreria quando ele dispusesse de
pontos de parada proximos aos locais de origem e destino de seus deslocamentos e

também contasse com frequéncia adequada de servico.
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A mobilidade urbana é definida pela secretaria de mobilidade urbana (SeMob, 2007
e BRASIL, 2009) como: “(...) atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde
as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econdomicos as suas
necessidades de deslocamento, considerando-se as dimensoes do espaco urbano e a
complexidade de atividades nele desenvolvidas, e capacidade de as pessoas se

deslocarem no meio urbano para realizar suas atividades (...)"’.

Usualmente, mobilidade é vista através de uma abordagem quantitativa,
representando os deslocamentos que ocorrem na cidade, tendo como referéncias o
ponto de origem e o ponto de destino. Os fatores principais que interferem na
mobilidade das pessoas parecem ser a classe e a renda, a idade, a ocupacao, o
nivel educacional, o género e a saude, estabelecendo relacées com as

desigualdades sociais e a segregacao (Vasconcellos, 2001).

O artigo procura compor um conceito amplo de mobilidade, apresentando-a como
um fenomeno multifacetado, com dimensoes diferenciadas, nos niveis social,
economico, politico e cultural. A mobilidade também indica uma pratica social de
atores urbanos, que buscam inserir-se nas mais variadas esferas que a cidade
oferece. Pressupde-se que a mobilidade é um fendmeno cuja logica so6 pode ser
entendida a partir do sujeito-ator. Isso significa que as necessidades desse sujeito e
as especificidades de sua insercao urbana podem dar a chave para a compreensao
da dinamica da mobilidade, sua evolucao ao longo do tempo, as diversidades no
espaco urbano e diferenciacoes por segmento social, oferecendo uma ferramenta
para analise da logica evolutiva da cidade. A acessibilidade, enquanto leque de
oportunidades, concretiza-se na mobilidade, com influéncia na organizacao

espacial e na segregacao (PINHEIRO, 1994).

Por sua vez, e segundo Tinoco (2003), sao comumente consideradas habitacoes
populares as edificacoes construidas em areas periféricas e destinadas
consideravelmente a familias migradas do interior ou que anteriormente viviam em

favelas, vilas ou loteamentos irregulares, ou ainda que aufiram renda inferior a 10
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salarios minimos. Ja a areas chamadas de “interesse social” sao as porcoes do
territorio municipal restritas que requerem tratamento especifico e destinam-se
primordialmente a producao, manutencao e recuperacao de habitacoes de

interesse social (HIS) para familias com renda mensal de até 3SM.

2.1. A RELACAO BIUNIVOCA ENTRE O TRANSPORTE E O USO DO SOLO

O transporte constitui um dos elementos centrais na estruturacao do espaco
urbano, ou seja, nos padroes de distribuicao da populacao, usos e valores do solo
(FERRAZ e TORRES, 2004). A correlacao transporte - estrutura urbana tem o carater
biunivoco, de modo que as acoes produzidas no primeiro podem gerar impactos na
segunda e vice versa (FARRET, 1984 e LINHARES, 1988). Dessa forma, podemos
prever que a partir de uma dada organizacao do sistema de transporte € possivel
influenciar a maneira com que a terra urbana pode ser ocupada (produzida) e
utilizada (apropriada) (ETHIENE, 1985). Um exemplo dessa relacao sao os
corredores de transporte na cidade de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba,
que possui perfil morfoldgico radio-concéntrico, como se pode observar na Figura
01, onde é mostrado um esquema grafico exemplificando a morfologia radial por
eixos convergentes ao centro principal, no mapa global da cidade, com o centro
(circulo cinza) e seus corredores estruturais de transporte (por cores), que marcam

fortemente o processo de evolucao urbana e a excentricidade do espaco.

Figura 01 - Mapa de acessibilidade principal da Cidade de Joao Pessoa - PB.
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Corredores de Transporte
Jodo Pessoa-PB

Legenda

= Acesso Oeste
Tancredo Neves

— Epitacio Pessoa

- Beira Rio

= Pedro II

== Dois de Fevereiro

== Cruz das Armas

Fonte: Segundo et. al (2007)

O tracado resultante dos principais acessos radiais, em Jodo Pessoa, é um dos
elementos claramente identificadores tanto da forma quanto das possibilidades e
intencdes de ocupacao, planejamento e expansao da cidade. As transformacoes do
espaco construido foram, em grande medida, orientadas e calibradas pelas rotas de
deslocamento principal que, ao longo do tempo, transformaram-se em linhas de
forca da paisagem e do processo de expansao da cidade. A excentricidade e o

processo de expansao radial, formando cunhas urbanas, também acentuam o papel
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dos percursos e o processo de concentracao de grupamentos sociais, em diferentes

areas da cidade.

Atividades seletivas de comércio e servicos principais concentraram-se ao longo do
eixo viario da Avenida Presidente Epitacio Pessoa, em direcao leste, a orla
maritima de Tambaul, bem como bairros de média e alta renda que se localizaram
na area de influéncia do corredor. Esses espacos sao também resultantes da
interacao de acoes e projetos e do jogo de interesses dos atores que interagem no

espaco urbano.

Os grandes conjuntos habitacionais populares, estes muitas vezes pensados de
forma isolada com forte apelo politico, e os aglomerados subnormais, normalmente
se encontram distantes daquelas areas seletivas e atividades, devido a especulacao
imobiliaria existente, que inviabiliza a utilizacao dos terrenos adjacentes, mesmo
que haja areas subutilizadas ou vazias, deslocando as massas populacionais de
baixa renda normalmente para locais afastados, nao dotados de infraestrutura e
com poucos equipamentos urbanos. Esse distanciamento, fortemente marcado pela
politica de habitacdo popular, € prejudicial, nao sé por conta da auséncia de
servicos publicos, como também pela dificuldade em acessar as oportunidades de
emprego, normalmente dispostas no centro ou nas centralidades secundarias, que
surgem em areas mais adensadas e com presenca de um publico consumidor em
potencial. Hoyt (1939), um economista norte-americano, ao estudar esse fendmeno
criou um diagrama que o exemplificava. Na Area 01, normalmente um setor
produzido a partir de uma centralidade linear (corredor estrutural de transportes),
estao localizados os servicos e equipamentos, assim como uma populacao de alta
renda que reside proximo a esse polo e, assim, se beneficia do comércio existente
no corredor; a Area 02, de transicdo, normalmente é ocupada por populacdes de
renda intermediaria, enquanto a Area 03, a mais distante e inacessivel ao corredor
seletivo principal e consequentemente as ofertas de emprego, normalmente fica
reservada as populacoes de menor renda. Na Figura 02 seguinte podemos

identificar o diagrama (simplificado) desenvolvido pelo autor citado, bem como a
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segmentacao social do territorio na cidade de Jodo Pessoa. E possivel a
identificacao de semelhancas entre o modelo e a cidade de Joao Pessoa, uma vez
que os setores amarelados, proximos a Avenida Presidente Epitacio Pessoa, eixo
estrutural mais importante e detentor de consideravel nimero de servicos e postos
de trabalho, representam os bairros que concentram as populacdes de alta renda,
enquanto os setores em cores mais escuras e avermelhadas, localizados em setores
que se distanciam do corredor citado, sao preponderantemente ocupados por

populacoes de média e baixa renda.

Figura 02 - Modelo de Hoyt aplicado na Cidade de Joao Pessoa - PB.

2
:5-:'!.| vridi
3 1 e 2
2

CrerardeE e b

Hong Rz

Fonte: Hoyt (1939) diagrama, PMJP (2008) zoneamento.

A estruturacao espacial, tendendo a se realizar segundo setores de circulo, mais do
que segundo circulos concéntricos, indica que os bairros residenciais de alta renda
deslocam-se sempre na mesma direcao, formando um setor que busca comandar e

capturar vantagens da sua localizacao, proximidade das melhores oportunidades e
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amenidades, e mesmo da extracao das economias de aglomeracao da cidade, a

partir de um acesso importante.

A acessibilidade e a mobilidade dos habitantes de uma cidade sao exigéncias
essenciais para o seu funcionamento, além de representarem atributos para a
eficiéncia e a qualidade urbana. Em muitos casos, existe uma caréncia nessa
movimentacao, pois os sistemas de transporte existentes oferecem menos recursos
que o necessario para atender essa populacao, se analisados conforto,
confiabilidade, seguranca e freqiiéncia, itens fundamentais para o atendimento dos

passageiros de forma satisfatoria (ANTP, 1997).

E fundamental a observacao do usudrio face ao sistema, pois se torna importante
avaliar a utilizacao de areas da cidade apenas como ligacao ou trafego de
passagem, entre dois pontos importantes, ou se deveria haver uma utilizacao mais
efetiva de trechos intermediarios, buscando aperfeicoar a interface transporte -
uso do solo, e mesmo da utilizacao mais eficiente de toda a cidade (EBTU, 1981).
De outra forma, essa citacao mostra que o planejamento de um sistema de
circulacao nao deve se restringir apenas a adequacao dos meios de transporte e de
sua estrutura viaria, mas também deve servir como instrumento importante para o
desenvolvimento da cidade de forma global, proporcionando melhorias nas
condicoes de vida de todos os seus habitantes, e nao de forma seletiva
(VASCONCELLOQS, 2005). Dessa maneira, as modificacées propostas aos transportes
em uma cidade devem ser acompanhadas de diversas outras acdes, como as ligadas
a ocupacao e ao uso da terra, para evitar que uma determinada melhoria no
sistema de circulacao, gere efeitos pontuais, fragmentados e desconectados, e
prejuizos em outros fatores diretamente ligados como, por exemplo, a especulacao
ou desvalorizacao dos terrenos de seu entorno ou perda de aspectos ligados a

qualidade de vida na area lindeira a intervencao (ANTP, 2003).

Em resumo, podemos afirmar que as intervencoes urbanas devem contemplar acoes

sistémicas e integradas. O setor de infraestrutura, o setor de transportes, os
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responsaveis pelas acoes sociais e todos aqueles ligados a promocao do
desenvolvimento urbano, devem sempre pensar de maneira comum, promovendo
acoes conjuntas, como exemplificado na Figura 03, para que a promocao de uma
determinada melhoria no sistema viario ou de transportes, como um todo, possa
contemplar a regiao de forma plena, e nao apenas “operar remendos” no tecido
urbano, ou atender de forma mais eficiente apenas um setor com localizacao mais
privilegiada na cidade. Na Figura abaixo, pode-se observar o esquema grafico,
exemplificando a atuacao dos varios orgaos e setores externos a prefeitura, na
promocao das politicas em prol do desenvolvimento urbano, com um tipo de

atuacao intersetorial.

Figura 03 - Fluxograma exemplificando integracao de informacdes municipais.
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imu Iml

Fonte: Ribeiro (2009)

Como conhecido, a questao da gestao/governanca municipal, que tem sido

descontinuada, sofre forte influéncia de posicoes econdmicas e politicas que,
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muitas vezes, descaracterizam e inviabilizam um processo de planejamento,

paralisando acoes efetivas.

No quadro onde predomina o discurso, em detrimento da pratica, as dinamicas
urbanas ditas “espontaneas”, onde existem ordens subjacentes, seguem
prevalecendo em relacao as ideias e tentativas de planejamento, contribuindo para

a seletividade espacial e desequilibrios nas dinamicas da cidade.

3. UM ESTUDO DE CASO: A REGIAO METROPOLITANA DA CIDADE DE JOAO
PESSOA-PB.

A regiao metropolitana conurbada da cidade de Joao Pessoa, assim como a sua
dinamica de evolucao, foram objetos de analise dentro da pesquisa aqui
apresentada, considerando ideias contidas em planos importantes desenvolvidos
para aquele espaco, os quais ilustram dificuldades e potencialidades a uma melhor
organizacao urbana, a partir das interfaces transportes - uso do solo. Através dos
resultados, foi possivel identificar as praticas urbanas desenvolvidas e observar a
importancia que a acessibilidade e a mobilidade tém nessas praticas, levando em
conta a possibilidade de uma melhor qualidade de vida.

O estudo de caso visou identificar especialmente as principais potencialidades
existentes na linha férrea que corta a cidade de Joao Pessoa - PB, e como ela
poderia colaborar para a acessibilidade e a mobilidade. Para isso, foi necessario
nao s6 analisar a linha de trem diesel da CBTU, como também identificar as
principais dificuldades encontradas no sistema de transporte publico de passageiros
da regido, assim como as implicacoes que esse sistema causa na dinamica urbana e

no funcionamento da cidade.

3.1. ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Durante a década de 1980, o GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de

Transportes), ligado ao Ministério dos Transportes, realizou estudos de transportes
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urbanos para a cidade de Joao Pessoa, que na época contava com pouco mais de
300 mil habitantes, e também para o chamado aglomerado urbano da cidade de
Joao Pessoa, o qual englobava os municipios de Bayeux, Santa Rita, Cabedelo e
Conde. Ja era percebida a tendéncia dos conjuntos habitacionais populares em
migrar para areas afastadas do tecido urbano ja consolidado, onde normalmente os
custos imediatos com a terra eram pouco onerosos. Visando fazer frente a politica
expansionista citada acima, em 1985, foi elaborado o documento do Plano Diretor
de Transportes Urbanos (PDTU, MT, GEIPOT), que direcionava o desenvolvimento
da cidade em torno de um eixo troncal sobre trilhos, com polos de comércio e
servicos dispostos nos arredores das estacoes, visando atrair assentamentos
residenciais nas areas de influéncia do tronco de transportes. Essa proposta era
estruturada a partir da atual linha de trem diesel do aglomerado urbano de Joao
Pessoa, operada hoje pela CBTU e que tangencia a Area Central da cidade, tendo
como intuito adensar as areas adjacentes a linha, induzindo as interfaces
transportes - uso do solo, e procurando diminuir o espraiamento urbano e o
crescimento para o sul e para o sudeste da cidade, que vinha ocorrendo de forma
intensa e dispersa (OLIVEIRA, 2006).

A partir de uma acao como essa, muitas outras politicas urbanas como saneamento
basico, zoneamento urbano e habitacao deveriam ser anexadas. Para tal,
secretarias de planejamento, transportes, infraestrutura e de desenvolvimento
urbano deveriam trabalhar juntas, a fim de consolidar um pensamento mais
homogéneo e integrado a respeito das areas estudadas, aproximando o discurso do
planejamento da pratica, ao contrario do que é comumente visto nas praticas de

planejamento urbano (Segundo, 2008).

O PDTU visava realcar e valorizar a relacao biunivoca entre o transporte e o uso do
solo urbano. Sabe-se que um local acessivel e bem servido pelo sistema de
transporte publico tende a desenvolver, de modo mais equanime, as atividades
comerciais e de servicos, a exemplo do que poderia ser estendido, de forma

integrada ao uso do solo, a dinamica das demais vias radiais da cidade de Joao
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Pessoa. Partindo dessa observacao, com a adequacao da linha férrea atual aos
padrdes do VLT, com um intervalo menor entre as locomotivas € um maior nUmero
de trens, seria possivel a criacdo de areas, que poderiam ser pracas, largos ou
avenidas tratadas para tal, que oferecessem integracao intermodal entre o VLT e
outros meios, como o onibus e a bicicleta. A partir dessa acao e a confluéncia de
meios de transporte e, consequentemente, uma mais intensa circulacao de
pessoas, poder-se-iam incentivar o desenvolvimento integrado de servicos
comerciais na regiao do entorno das estacdes. O Projeto VLT Joao Pessoa (CBTU,
2005), visa a substituicao do atual sistema de trem a diesel por VLT s, visando nao
s0 0 aumento do conforto, como também uma maior velocidade e intervalos

menores entre as locomotivas.

A modernizacao proposta, por intermédio da tecnologia do VLT, poderia ser usada
juntamente com politicas urbanas integradas (saneamento, servico por onibus,
pavimentacao, habitacao popular, etc.), formando assim um sistema tronco-
alimentador. O ramal férreo seria responsavel pelos deslocamentos mais longos
entre as centralidades ou entre as cidades da regiao metropolitana de Joao Pessoa,
enquanto um sistema alimentador por 6nibus, mais flexivel, daria suporte ao
transporte local. O sistema tronco-alimentador € usado em projetos de referéncia
em transportes como, por exemplo, em Curitiba e Recife, e pode proporcionar uma
maior eficiéncia e rendimento dos veiculos utilizados, € um menor tempo de
percurso, desde que seja operacionalizado para tal. Um sistema alimentador local
normalmente abrange uma area de no maximo 5 km de distancia da estacao do
modal troncal, para proporcionar aos veiculos alimentadores uma maior rapidez no
percurso e um intervalo pequeno entre os veiculos utilizados. Os sistemas
intermodais integrados também contribuem para a diminuicao da superposicao de

linhas de transporte publico.

O sistema em tela promove uma abrangéncia muito maior que a linha férrea
tradicional operando de forma isolada, como podemos ver nos desenhos abaixo

(Figura 04), onde sao exemplificadas as areas de atuacao do sistema de trens
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operando de forma isolada (area mais escura), onde sua abrangéncia imediata é de
apenas 500 metros, e da operacao integrada por um sistema alimentador local
(area mais clara), que expande a area de abrangéncia em até dez vezes, podendo
incluir habitacdes dispostas num raio de 5000 metros, implicando num melhor

funcionamento, abrangéncia e eficiéncia urbana.

Figura 04 - Desenho mostrando a abrangéncia de um sistema ferroviario com e sem

alimentacao.

Fonte: Elaboracao propria
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Organizado dessa forma, a acessibilidade e a area de abrangéncia do sistema
seriam ampliadas, atendendo a um nimero maior de pessoas e possibilitando
melhor mobilidade a parcela consideravel da populacao, tanto a ja residente
quanto a nova que poderia se instalar nas areas vazias e subutilizadas. Num cenario
em que as cidades sempre crescem “para fora” e com um planejamento a reboque
da expansao, com vultosos custos urbanos, aponta-se para o quadro em que a
cidade pode crescer “para dentro”, mais equilibrada, com maior eficiéncia e com

maiores possibilidades a uma melhor qualidade de vida.

O mapa abaixo (Figura 05) mostra as estacoes dispostas ao longo da linha férrea, e
as areas do entorno propostas, num raio maximo de 5 km. A alimentacao
englobaria importantes bairros e os dois polos com maior concentracao e
oportunidade de emprego, o centro e a orla maritima, podendo proporcionar um
sistema de transporte eficiente a um bom nimero de habitantes, nao sé de Joao

Pessoa, como também dos municipios vizinhos.

Figura 05 - Mapa da regiao metropolitana de Joao Pessoa, com a linha férrea, as

estacoes e 0 entorno em destaque.
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E importante salientar que, somente no programa habitacional mais recente do
Governo, o “’Minha Casa Minha Vida’’, estao previstas a construcao de mais de 22
mil casas na Regiao Metropolitana de Joao Pessoa. Se considerarmos cinco pessoas
por residéncia, esse programa promovera o assentamento de 110 mil pessoas, que
se adensadas segundo critérios recomendados pela SUDENE, que indica uma
insercao populacional média variando entre 100 e 200 hab/ha, teriamos um total
de 1100 ha de novas terras ocupados, o que geraria despesas estimadas para a

urbanizacao e implantacao de infraestrutura em torno dos 328 milhdes de reais.
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Esses recursos poderiam ser empregados na melhoria e extensao do sistema VLT de
Jodo Pessoa e na urbanizacao de bairros ja ocupados, proporcionando ganhos para

os moradores novos e os ja residentes.

As moradias poderiam se organizar, com uma melhor acessibilidade, conectadas de
forma facilitada as estacoes intermediarias, por intermédio de vias coletoras
locais, que seriam tratadas com o fim de facilitar o acesso dos moradores a estacao
ferroviaria, melhorando a microacessibilidade, em conexao com a

macroacessibilidade, gerando um ciclo virtuoso observado na Figura 06.

Figura 06 - Ciclo virtuoso a partir da melhoria do sistema urbano.
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Ao fim, os fatos e as idéias aqui expostas, ja discutidas em Joao Pessoa, inclusive,
nos anos 1980 e 1990, mostram as possibilidades para a concep¢ao de uma cidade
mais compacta, eficiente e sustentavel, onde um nimero maior de individuos tem
acesso as melhorias, pois sabe-se que quanto melhor utilizado um espaco e as suas
localizacoes territoriais, maior sera o seu rendimento. Como podemos observar
comparando os anos 1920, onde a utilizacao do espaco era mais concentrada e
mesmo mais racional promovendo um maior adensamento, com os anos 2000, onde
o espraiamento urbano se desenvolve, notando-se a drastica queda da densidade e
uma utilizacao menos efetiva e equilibrada da terra urbana e de sua infraestrutura,

gerando gastos e desgastes a cidade (Tabela 01).

Tabela 01 - Utilizacao da pavimentacao face a densidade populacional

Ano Area Populacao Densidade | Extensdao | Km/Km2 | Hab/km

(km2) | (habitantes) | (hab/ha) |Viaria

(km)
1923 | 5,08 52.990 104,69 68,89 13,61 769,20
2004 | 110,61 |649.410 58,71 1.863,07 | 16,84 348,59

Fonte: Oliveira (2006)

Observando a tabela anterior, tem-se que, enquanto a evolucao populacional no
periodo pesquisado cresceu 12,25 vezes, a area urbana cresceu 21,77 vezes e a
extensao viaria cresceu mais ainda: 27,04 vezes. Sabe-se, segundo inUmeras
pesquisas, do consideravel incremento do custo do transporte coletivo em face de
decrescentes densidades populacionais, que viabilizam economicamente o

funcionamento do sistema.
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Considerando que, dos atuais 1.863,07 km de extensao viaria da cidade de Joao
Pessoa, temos apenas pouco mais da metade pavimentados, ou seja, 938,24 km,
pode-se dizer que, se projetassemos o crescimento da cidade com a mesma
densidade que a do ano de 1923, ou seja 104,69 hab/ha e mesmo atualizando o
padrao de estrutura viaria, passando a 16,84 km de via por km2, veriamos que os
938,24 km atualmente ja pavimentados, poderiam estar atendendo 769,20
habitantes por km, e dessa forma promovendo essa infrestrutura a cerca de
721.700 habitantes, populacao muito proxima da atual que é de cerca de 723.000
habitantes (IBGE, 2010). Portanto, se o crescimento urbano ocorresse sem o
sprawl, se teria a condicao de atender, hoje, a populacao atual, sem a necessidade
de novos investimentos. Da mesma forma, as outras infraestruturas poderiam ser

melhor utilizadas e garantidas a maior parte da populacao (Ribeiro et. al; 2009).

4. CONSIDERACOES FINAIS

Apds analisar a evolucao dos vetores de crescimento da cidade, com efeitos na
morfologia urbana de Joao Pessoa, e seus aspectos sociais, foi possivel identificar
que o modelo automobilistico-rodoviario, juntamente com os novos bairros de alta
renda, os condominios fechados de alto padrao e principalmente os conjuntos
habitacionais populares implantados de forma dispersa, foram responsaveis pelo
crescimento exagerado da cidade, causando uma série de prejuizos a acessibilidade
e a mobilidade da urbe. A proposta de modernizacao da atual linha de trem
suburbano, desde o PDTU (1985), traz a possibilidade de adensamento e melhor
aproveitamento das regioes lindeiras ao eixo férreo, uma vez que corta
importantes bairros e centralidades desse municipio, podendo estabelecer uma
melhor relacao entre os transportes e a ocupacao e uso do solo urbano. A partir do
eixo do trem, os sistemas de 6nibus de cada localidade poderiam se integrar com a
modalidade ferroviaria, evitando longos percursos e baixo desempenho operacional
para as empresas, além de diminuir o tempo de viagem, principalmente para

passageiros que realizam trajetos intermunicipais. Com a melhoria do sistema de
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trens, seria possivel a integracao nao s6 com os 6nibus como também com outros
meios de locomocao como a bicicleta e a pé, num quadro que realca as
possibilidades reais humanizacao e de producao de uma cidade mais equanime.
Essas politicas aliadas as acoes para um melhor aproveitamento do solo
urbanisticamente subutilizado e degradado, nos arredores das estacoes, viriam a
reduzir outros transtornos provocados pelo crescimento desordenado e avantajado
da cidade. Modernizado, o sistema de VLT poderia atender a um maior nimero de
pessoas, inclusive permitindo a construcao de novas estacoes, para um melhor
aproveitamento e utilizacao do sistema, onde algumas areas ja mostram potencial
para a consolidacao desses novos terminais. Buscou-se dar idéias que viessem a
incitar um pensamento mais homogéneo a respeito da utilizacdo da terra nas
cidades, de médio e de grande porte, valorizando o carater biunivoco existente
entre os transportes e a producao e apropriacao do espaco da cidade.
Provavelmente, as intervencdes aqui apresentadas nao ocorreram por razoes
economicas, politicas e por questdes da propria geografia da cidade, prevalecendo
as propriedades fisico-territoriais, as ldgicas e forcas organizadoras das classes

sociais mais abastadas da cidade, na busca pelo “novo”.

E importante que a urbe unifique e integre as acdes voltadas ao urbanismo justo e
democratico, com o intuito de diminuir o urban sprawl, assim como valorizar as
relacoes que poderiam existir entre os diversos 6rgaos que compoem a politica
urbana, e com isso buscar reduzir os custos da implantacao e manutencao de seus
sistemas de infraestrutura urbana, promovendo uma maior e melhor acessibilidade

e mobilidade a seus habitantes.
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