UNIVERSIDADE FEDERAL DA PARAIBA
CENTRO DE CIENCIAS E TECNOLbGIA
CURSO DE MESTRADO EM ENGENHARIA CIVIL

ANALISE DA INTERRELACAO ENTRE O SISTEMA DE
TRANSPORTES £ A ESTRUTURA URBANA |

JOSE ESTEVAM DE MEDEIROS FILHO

CAMPINA GRANDE - PB

SETEMBRO ~ 1983



ANALISE DA INTERRELACAQ ENTRE O SISTEMA DE
TRANSPORTES E A ESTRUTURA URBANA



JOSE ESTEVAM DE MEDEIROS FILHO

ANALISE DA INTERRELACAQ ENTRE O SISTEMA DE
TRANSPORTES E A ESTRUTURA URBANA

. Dissertacdo apresentada ao Curso de MESTRADO
EM ENGENHARTA CIVIL da Universidade Federal

" da Paraiba, em cumprimento ds exigéncias pa
ra obtengac do Grau de Mestre.

AREA DE CONCENTRACAD: TRANSPORTES

JOSE EUGENIO LEAL

QOrientador

CAMPINA GRANDE - PB
SETEMBRO - 1983



M4E5a

Medeiros Filho, José Estevam de.

Andlise da interrelacdo entre o sistema de transportes e
a estrutura urbanag / José Estevam de Medeiros Filho. -
Campina Grande, 1983.

129 +.

Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Civil) -
Universidade Federal ds Parsiba, Centro de Ciéncias e
Tecnologia.

1. Sistema de Transporte - Estrutura Urbana. 2.
Engenharia Civil - Sistema de Transporte. 3. Dissertacéo -
Engenharia Civil. I. Leal, José Eugénic. II. Universidade
Federal da Paraiba - Campina Grande (PB). III. Titulo

COU 655(843)




ANALISE DA INTERRELACAQ ENTRE O SISTEMA DE
TRANSPORTES E A ESTRUTURA URBANA

JOSE ESTEVAM DE MEDEIRQOS FILHO

DISSERTACAO APROVADA EM 13/09/83

f "C t"‘-‘zﬁﬂ_‘{.a M

R
JOSE EUGENIO LEAL - DR
Presidente

Aiaéuéauvuu___;___ i;ﬂaﬁa/

&/—-/
SOHEIL R. RABBAN!I - DR )

Examinador Interno. ..~~~

/

//

GU HERM Q%TA ﬁARELA - M,Sc.
Examinador Externo

CAMPINA GRANDE - PB
SETEMBRO - 1983



A minha esposa Fatima e aos
meus filhos Andre Adriano e -

Ana Carolina.



AGRADECIMENTOS

- Ao corpo docente da Area de Transportes do Mestrédo
em Engenharia Civil d¢o Centro de Ciénéias e Tecnologia da -
Universidade Federal da Paraiba, como também a todas és
pessoas'que, direta ou indiretamente, ajudaram na realiza

gao deste trabalho.

Ao Professor José Eugénio Leal, que pela disposicao,
sensibilidade e segurancga de sua orientagao, ajudou a
transpor as dificuldades existentes no decorrer deste tra

‘balho.

Ao Professor Guilherme Costa Varela, . do Centro 'de
Artes da UFPe, que dedicou parte do seu tempo na estrutu

racao deste trabalho.

Aos Professores, Joao de Brito de Athayde Moura e
Mario Glauco di Lascio, pela ajuda prestada, guanto as
informagbes do sistema de bonde de Joao Pessoa ne inicio

deste século.

Bo engenheiro Carlos Alberto Goncalves Lompa, chefe
do escritorio da Empresa Brasileira de Planejamento. . de
Transporte - GEIPOT, em Joao Pessoa, e ao arguiteto Ney
Simas Andrade de Olivei;é, da mesma empresa, pela colabo
racao prestada com os dados sobre 0 sistema. de transpbrtg

urbano atual de Joao Pessoa.



Ao amigo, Antonio Evaristo de Medeiros pelas infor

magoes precisas sobre a estrutura urbana de Patos.

Ao amigo, Joadao C. de Morais, pelos servigos presta
dos na diagramagao e execucac das figuras constantes des

te trabalho.



RESUMO

.

Buscando mostrar, de forma conceitual, o 'interrelg
cionaménto entre o sistema de transporte e a estrutura urba
na, ésse trabalho. utiliza os conceitos épresentados na ana
lise de duas cidades paraibanas, Jo3o Pessoa e Patos, sendo

a primeira de médio e a segunda de pequeno porte.

Mostra-se que o sistema de transportes e o uso do
solo urbano séo'os "meios" para a realizacdo das inGmeras
atividades urbanas. .Chega-se,assim, a conclusdo que, para
se assegurar o perfeito exercicio dessas atividades com um
sistema de transporte racional, ha enti3o a necessidade de

um planejamento Jdo sistema de transportes integrado com o

sistema urbkano.



ABSTRACT

$ﬁis essay seeks to show, in a conéeptual form, the
interrelation between the transport system and urban struc-
ture. Fér this, it utilizes the concepts presented in the
analysis of two cities of Paraiba State, Joao Pessoa and
Patos, being the former a medium size city and the laét, a

small one.

It shows that the trénspoft system and theutilization
of the urban soil are the "ways" for the realization of
several urban activities. So, it reaches the conclusion,
that to guarantee the perfect practice of these activities
with a logical sYstem of transport, then, it is necessary.
an integrated planning of the system transport with the urban

system.
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1. INTRODUCAO

A cidade moderna necessita, na sua estrutura, de um
"meio" para um "fim", gue & o sistema de tranéporte urbano.’
Sempre tao complexo, quanto complexo for a distribuicao do
uso do solo na malﬂa urbana, que faz © sistema de ativida
des se distanciar mais do setor de moradia, o sistema de
'transpoftes nas cidades de médio e grande porte ehcontrg
—Selestruturado, em geral, de uma maneira irracionél, fruto
de um planejamento que nao leva em conta o sistema urbano

em sua totalidade.
1.1. Objetivos

Este trabalho tem como objetivo ressaltar a  subordi
nacdo Qo sistema de transportes ao sistema de uso do solo e
ao sistema de atividades urbanas e, portahto, a necessidade
'do equacionamento do problema urbano como um todo, atravées
db plaﬁejamento integrado: sistema urbano — sistemé | de

transportes.



1.2. Ordem de exposicao

O trabalho foi estruturado em quatro capitulos: o pri
meiro, introdutdric, mostra os objetivos e a metodologia
utilizada; o segundo descreve como surgiram as cidades e
como se deram suas evolugdes; o terceiroe capitulo abqrdﬁ
0s cémponentes basicos do sistema urbano (uso do solo, ati
vidades-urbanas e 0 sistema de transportes); o ultime mos
tra uma analise do comportamento'do sistema de +transportes
com © uso do solo e as atividades urbanas em duas cidades

paraibanas.
1.3. Abordagem metodologica

A metodologia utilizada consiste na abordaﬁem concei
tual dos componentes &0 sistema urbano, a partir de uma bi
bliografia apresentada no final deste trabalho. Os concel
tos apresentados, sdo utilizados na analise das estruturas
urbanas das cidades paraibanas de Joao Pessoa e Patos. A
analise sé prende, mails precisamente, no que 4diz respeitp‘a_h'
intefrelagéo entre o uso do solo urbano, suas atividades e

os sistemas de transportes existente.

]

Alguns dados tais como populacgao, demanda de passagei
ros, etc., foram necessarios para melhor analisar as estru
turas das duas cidades. Esses dados permitiram a montagem

das figuras e tabelas constantes neste trabalho.

Joao Pessoa e Patos foram as cidades escolhidas para



Serem

analisadas, devido aos seguintes pontos:

Em relacao a Joldo Pessoa:

ser de médio porte;

ser uma cidade antiga (aproximadamente 400 anos. de
fundacao} ;

possuir sistema de transporte de massa {0 primeiro

foi um sistema de bonde no final do século | passa

do) ;

ser capital do Estado da Paralba e principal centro

urbanc do Estado.

Em relaciao a Patos:

ser de pequeno porte;

ser nova em relacao a outras cidades da regiéo (me
nos de 100 anos de fundagéo):

possuir sistema de transporte de massa recente {o

sistema comegou a funcionar ha pouco mais de 7 anos);

ser o terceiro centro urbano do Estado.



2. ORIGEM E EVOLUCAO DAS CIDADES

2.1._Primeiras aglomeracoes urbanas

Muito antes do surgimento da cidade, o campo ja exis
tia, e o HOmem ali vivia extraindo do sclo as substancias
necessarias a sua sobrevivéncia. Quanto a cidade, sua exis
téncia dependia do desenvolvimento das forgas produtivas do

campo que, chegando a um estagio tal, produziu um excedente

alimentar e transferiu 3 cidade para sua sobrevivéncia. 1Is

to ocofreu em regides da Mesopotdmia ha 3.500 anos A.C. ou
do Egito ha 3.000 anos A.C., devido as témicas e as condicdes
sociais e naturais do trabalho, que permitiram aos agricul
tores produzirem mais do que eles mesmos necessitavam para

subsistir.(1)

"A produczo do excedente alimentar & uma condigao
necessaria mas nac suficiente para o surgimento da
cidade. E preciso ainda gue se criem instituigoes
sociais, uma relagdo de dominagao e de exploragaoen
fim, qgue assegure a transferencia do mais produto
do campo a cidade." {2}

Essa divisdo de classes sociais s€ dava ainda no meio ru
ral, onde comegava uma diferenciacao entre classes, umas se

dedicando a atividades produtivas e outras a ndo-produtivas.



As classes nao-produtivas se destacavam das demais por dei
xarem de produzir o .seu sustento onde, passando a recebé-lo
do resto da sociedade. Para explicar esta diferenciacgao,
Paul Singer, op. c¢it., diz que:
"somente guando a residéncia dos guerreiros se trans
forma em forte e a dos sacerdotes em templos, agru
pando-se ao seu redor as casas de seus servos espe
cializados, isto &, que igualmente deixaram de ser
produtores diretos, sb entdc a estrutura de clas
ses se consolida e o principio da diferenga entre
o campo e cidade se estabelece".(2)
Eram geralmente essas duas classes (guerreiros e sacerdo

tes), gue conseguiam se destacar das demais, tornando-seclas

ses de poder e dominio nas primeiras aglomerag¢oes urbanas.
2.2, Cidades no sistema feudal

Com o enfraguecimento QO Império Romanc, a desorgani
zacao na Europa era imensa, O comércio na cidade foi reduzi
do, a populacdo abandonou as .areas urbanas e passou a culti
var os canpos. Surgiu o Feudalismo, sistema gue tinha por
base o arrendamento de terras, onde os arrendatarios  esta
vam obrigados a cultivar a terra em troca de pagamento de

renda ao senhorio, proprietario das terras.

Embora o campo fosse o centro da estrutura feudal, ha
via nas cidades organizadas corporagaes, reunindo diversos
oficios, que se destinavam praticamente ao mercado local.
Aos poucos, o0s artesaos come¢aram a produzir mais do que o

necessarioc para o seu consumo, & o excedente comegou a Ser



comercializado. A expansao do comércio era cada vez maior,
tendo influenciado no crescimento das cidades, como também,
"a medida que o comércio continuava a se expandir, surgiam
cidades nos locais em que duas estradas se encdntravam, ou

na embocadura de um rio ..."(3)

A influéncia do comércio
na expansac ou surgimento de cidades & clara. E bom ressal
tar, no entanto, gue sem o transporte essa evolucao séria
praticamente impossivel. O transporte existe desde o tempo
em que o homem domesticava animais, mesmo antes da cidade,
e tem evoluido com a humanidade, facilitando o deslocamento

de pesscas ou produtos, nas cidades ou entre cidades, por

terra, mar e ar.

Com o comércio, as cidades (burgos) limitadas por: mu
ralhas (ver figura 1}, aos poucos tinham seus arrabéldes
ocupados por mercadores, chegando muitas vezes a consfrui
rem uma nova muralha de protecao. Ass;m, as cidades se ex
pandiam espacialmente e economicamente. Para LeoHumbermén;
op. c¢cit., "a expansao do comércio significava trabalho para
maior nimero de pessoas e estas afluiam a cidade a fim de

obté-1o". A cidade passa a atrair a mdo-de~obra do campo.

A burguesia comercial aumentou a produgéo de manufatu
ras, visando um mercado cada vez maior. Os nobres comeca
ram a transformar seus campos em terra de pastos ovinos,
cuja 13 deveria ser vendida as manufaturas. Esse processo
implicou na expulsao de milhares de camponeses das  terras

dos senhores feudais.
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Se no sistema de corporagoes, O capitalista nao tinha

vez, com o desaparecimento dos artesaos, cresceu o capita

lismo, usando uma mao-de-cbra assalariada onde boa parte

era migrantes do campo.

2.3. Cidades de acordo com © sistema produtivo

De acordo com Leo Humberman, op. cit., as fases da

organizacac industrial sao:

1.

No principio da Idade Média, no sistema dito fami
liar, os membros de uma familia produziam artigos

para seu consumo, e nao para a venda;

durante a Idade Média, no sistema dito de corpora
gées, a producao era realizada por mestres arte
sdos independentes, com dois ou trés empregados,

para um mercado peqﬁeno e estavel. Os trabalhado

res eram donos tanto da matéria-prima que utiliza

vam guanto das ferramentas com que  trabalha
vam. Nao vendiam o trabalho e sim o produto do
trabalho;

éntre os séculos XVI e XVIII ocorreu o sistema do
méstico, onde a produgéo ainda era realizada em
casa pelo mestre arteséo e ajudahtes. Os nestres
tinham ainda a propriedade dos instrumentos de tra
balho, embora dependessem de um empreendedor que
fornecesse a matéria-prima e negociassetapfoduto.

Os mestres passaram a ser tarefeiros assalariados;



4. do seculo XIX até hoje, temos o sistema fabril,
que produz para um mercado cada vez maior e osci
lante. A produgao passa a ser realizada fora de
casa, nos edificios do empfegador e sob rigorosa
supervisao. Os trabalhadores perdem sua indepen
déncia, a matéria-prima e os instrumentos de traba
lho. O capital £ornoﬁ-se mais necessario do gue

nunca.

Analisando a evolugadao da cidade de acordo com a evolu
¢cdo produtiva, e considerando as fases descritas por Leo
Humberman, percebemos a cidade no inicio da Jdade Media pra
ticamente numa posig¢do marginalizada, uma vez gue oOs .-podg
res econdmico e social se encontravam no campo, caracteri

(4)

zando muito bem o sistema feudal. A cidade era um peque

no centro produtor e de intercambio, com tamanho reduzido

(5)

e permitindo um deslocamento a pé.

Nos sistemas de corporagées e doméstico, onde o exce
dente passa a ser comercializado, a cidade comeca a aumeg
tar suas funcées{ chegando a ser um centro de intercambio
comerciai, centro administrativo das companhias comerciais
e centro de artesanato e de servigos; Estando em plena era
mexrcantilista, a cidade apresenta um tamanho fisico de raio
de aproximadamente quatro  quildometros, permitindo, ainda,

deslocamentos.a pé ou a cavalo.

*

"Na industria doméstica, o trafego de produtos era
limitado e local, o transporte era reallzado por
animais de carga." (6) :
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No sistema fabril, o homem adotou novas técnicas de
produgao, usando a energia a vapor, o tear mecanico, a ma
gquina de fiar, etc., proporcionando-lhe grandes lucros. A
cidade ganhou um novo equipamento: a fabrica. O novo . pro
cesso-de producao exigia um grande niimero de trabalhadores
com fun¢des especializadas, de facil aprendizado e gue se
adaptassem com relativa rapidez ao trabalho. O homem deixa
va de produzir seus proprios produtos com suas feiramentas,
onde exercia varias funcﬁes dentro do processo de produgdo
{sistema artesanal}, para ser subordinado a outro homem,
este, possuidor de grande capital, proprietario da unidade
de producdo (a fibrica), onde virias pessoas participavam
do processo de fabricacao, cada uma com funcao especializada
e onde, devido a mecanizacado da funcao, os operarios se tor

navam uns verdadeiros robdos humanos.

0 processo de transicao da passagem de uma sociedade
de base econdmica fundamentalmente agricola-artesanal para
outra predominantemente urbana-industrial, denominada por
alguns de "Revolugac Industrial®, tem por base

"... uma alteracdo no modo de produgao, que torna o
investimento no instrumento de producao, e nao mais
apenas na matéria-prima e no produto acabado, alta
mente lucrativo." (2) :

.
A industria transforma a cidade e acelera a urbanizagao, e,
segundo Manuel Castells, isso se deve a decomposigdc preévia
da estrutura social agrdria e a emigragdo da populacdo para

os centros urbanos j& existentes, proporcionando a forga de

trabalho essencial 3 industrializacio, como também devido a
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passagem de uma economia doméstica para uma economia del ma’
nufatura e depois para uma econcmia dé fébfica, 0 que signi
fica, ao mesmo tempo, a concentracao de méo—de—obra, a cria
¢ao de um mercado consumidor e a constituicao de um meio

(1)

industrial. Para Castells, a cidade atrai a indistria
devido a mao-de-obra e o mercado, e, por sua vez, a indas

tria atrai nova mao-de-obra e novos mercados.

No inicio da industrializacéo, 0s equipamentos indus
triais se localizavam geralmente em torno do centro histéri'
co das cidades. A mio~-de~obra necessaria a industrializa
cdo residia em torno das fabricas, sem grandes problemas com
.deslocamentos nem meios de transportes. Com o  desenvolvi
mento industrial, a populagao urbana aumenta, necessitando
de novas moradias, intensifica-se a segregagao do espago ur
bano, com areas diferenciadas para moradia, comércio e ser
vigos, indﬁstrias, etc. As distancias entre os pontos de
origem e destino dos deslocamentos crescem cada vez - mais,
necessitando de um transporte sempre mais veloz para compen

sar as distancias.



3. USO DO SOLO, ATIVIDADES URBANAS E
SISTEMA DE TRANSPORTE

3.1. Processo da segregacao 4o solo urbano

3.1.1. Introducio

Fatores sOcio-economicos agem na estrutura urbana,
de maneira tal gue o seu espago fisico fica todo retalhado
com fungoes especificas. Para Paul Singer,

"sendo a cidade uma imensa concentragao de .gente

exercendo as mais diferentes atividades, & 1ldgico

gue o solo urbano seja disputado por muitosusos."({7)
Segundc ele, no sistema capitalista esta disputa se funda
menta na propriedade privada do solo, proporcionando renda,

logo, se assemelhando ao capital.

A concorréncia pelo espago urbano & grande, principal
mente nas Areas centrais, fazendo com que estas areas se
valorizem cada vez mais devido & concorréncia pelo uso. “"Os
precos no mercado imobiliario tendem a ser determinados pg

u(7)

lo que a demanda estiver disposta a padar. Isso é veri

ficado gquando varios setores urbanos {com diferentes  fun
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coes como lazer, moradia, comércio, servigos, etc.}, ao dis
putarem um pequenc espage na area central da cidade, fazem

crescer a demanda pelo solo. Com isso desencadeia-se um

[{H]

processo dé valorizacao. Desta fofma_o solo urbano apro
priado pelos diversos setores do capital, de acordo com a
sua capacidade de pagamento, gue & fungéo direta do retorno
econdmico decorrente da sua localizagdo em um ponto especi
fico do espago. No caso da &rea central, & o setor das ati

vidades tercilrias [comércio e servigos) gue, assim, expul

sa outros setores da area, principalmente o residencial.

3.1.2. Localizacgdo do setor comercial e de servigos

Por ser o centro da cidade ponto de melhor acesso e
comunicagdo, como também local onde as pessoas costumam ir
com mais freqiiéncia, os estébelecimentos comerciais procu
ram ali se localizar, juntando-se a seus competidores, onde
certamente encontrardo sua clientela. E comum no centro co
mercial a existé@ncia de comércio atacadista especializadoem
tecidos, confecgoes, materiais elétricos, etc., além do co.
mércio varejista. Os setores de comércio e servigo tendem
a se aglomerar, facilitando a comunicacao entre eles.

"Nao €& por outro motivo gue a maior parte das sedes
de bancos, de companhias de seguro, de grandes so
ciedades por agoes, etc.,, se encontram no chamado

'distrito’' de cada cidade. O agrupamento de gran

des estabelecimentos fabris em distritos industri
ais tem a mesma explicacgao." (7}

A vantagem da aglomeracac permite também melhores condigoes

de acesso ao mercado consumidor e & mao-de-obra especializa
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da.(S)
3.1.3. Localizacao do setor industrial

O - setor secundario (principalmente as indistrias . de
grande porte) geralmente servindo a um mercado regional ou
nacibnal, necessita de muito espaco e de servicos de infra-
estrutuga COmo energia,‘transporte, agua, etc.. A necessi
dade de grandes areas, devido aos grandes eguipamentos fa
bris, e a n3o necessidade de contacto direto com o plblico
consumidor faz com‘que o setor secundaric procure se locali

zar na periferia, onde o preg¢o do solo urbano & bem infe

rior a qualguer outro da malha urbana. Nos Estados Unidos,

"o movimento das industrias para fora dos centros
das cidades fol grandemente acelerado pela constru
cdo de vias expressas interestaduais. A constru
cao do sistema de vias expressas interestaduais nas
décadas de 1950 e 1960 ofereceu as industrias uma
alternativa bastante atraente. Os terrenos nos su
burbios eram baratos e os impostos muito menores
gue no centro da cidade. Além dissc, © gue € mais
importante, as fabricas podiam ser projetadas de
dentro para fora; a linha de montagem por exemplo,
podia ser instalada toda no mesmo planc. O tama
nho e a forma do edificic podiam. ser determinados

.pelas necessidades da fabrica e nao pelo tamanho e
forma do terreno ou edificil ja existente." ({8}

As industrias pegquenas gue servem ao mercado local,
por sua vez, precisam de acesso ao comércio que distribui
seus produtos, que, como elas mesmas, muitas vezes vendem

seus proprios produtos, e necessitam se localizar o mais

proximo possivel do consumidor.



3.1.4. Localizacao do setor residencial

Quanto ao setor residencial,

"a demanda de solo urbano para fins de habitacéo
também distingue vantagens locacionais, dJdetermina
das principalmente pelc maior ou menor acesso  a
servig¢os urbanos, tais como transporte, servigos

de agua e esgoto, escolas, comércio, telefone, etc.

e pelo prestigio social da vizinhanga. Este Glti

mo fator decorre da tendéncia dos grupos mais ri

cos de se segregar do resto da scociedade e da aspi

‘ragao dos membros da classe media de ascender S0

cialmente." {7)
Por sua vez, Hawley afirma que as residéncias se distribuem
em funcao do valor da terra, da localizacio de outras ativi
dades e do tempo gasto no deslocamento para os centros de

(9)

atividades. Isso leva a populacao de renda baixa a resi
dir nos piores locais da malha urbana, préximo das industri
as, na periferia, ou 'em areas centrais deterioradas. Segun
do Hawley, a explicagdo gue justifiéa a presenca da popula
cdo de renda baixa nas areas centrais, em muitas cidadeé, &
devido ao fato de gue estas areas se apresentam em condi
¢des ruins, proximas das areas comerciais e industriais e
mantidas de modo especulativo a espera de um uso mais lucra

tivo. Seus donos niao gastam muito em manutencao, cobrando,

(9)

entao, aluguéis baixos. Por sua vez, a populacao dé ren
da alta tem o privilégio de se localizar nas areas mais va
lorizadas, usufruindo de tocdos os servi¢os urbanos existen
tes, enguanto que a populacdoc de renda média geralmente -é

distribuida por todo o espago urbano em terrenos ndao muito

caros.
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A maioria das cidades brasileiras de médio e grande
porte, possulam uma estrutura fisica com um {inico centro,

onde eram encontrados a igreja matriz, 6rgdos da adminis

tragéo plblica, distrito financeiro, comércio atacadista
e varejista, etc., tendo ao seu redor a residéncia da popu
lagdo de renda alta. Como o centro principal tendo a .se

expandir a medida que cresce a populacac que ele serve,

"esta expansao esbarra nos bairros residenciais 'fi
nos' que o circundavam, determinando o deslocamen
to de seus habitantes para novas areas residenciais
'exclusivas', providencialmente criadas pelos pro
motores imobilidrios. O anel residencial que cir
cunda o centro principal se desvaloriza e passa a
ser ocupado por servicos infericres: locais de di
versdo noturna e de prostituicdo, hoteis de segun
da classe, pensdes e — em estagio mais avangado de
decadencia — por cortigos, marginais, etc.. O en
volvimento do centro principal por uma area em de
composi¢do social cria condicces para gque a especu
lagao imobiliaria oferega aos servicos centrais da
cidade nova area de expansac. Surge assim um ‘cen
tro novo' em contraste com o 'centro velho'." ({7}

Convém notarque a obsolescencia das construcoes impli
ca também no deslocamento da populagaoc de renda alta que lhe
permite optar por residéncias mais modernas. Essa obsolesg
céncia ocorre, segundo Paul Singer, devido a durabilidade
das construcées que, com o avango da tecnologia, ‘torna-a
inadeguada em pouco tempo; Com © automovel, por exemplo,
houve a necessidade de garagens, coisa que a maioria das

N x - = ?
edificacoes antigas nao possulam.( !

Com o aumento da populagdo e consequentemente, com O
crescimento da cidade, os principais coxredores de trafego

das areas antes residenciais, promovem uma transformagaoc no
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use do solo adjacente éo corredox. Surgem assim os chama
dos centros secundarios de comércio e servigos. Essa mudan
¢a se da em funcdo da demanda pelo solo ocorrido na area,
tal como ocorre no centro principal. De uma maneira geral,
o sistema de transportes participa nesta transformagao pela
acessibilidade que oferece, como atrativeo, as atividades
tercidrias. Além disso, esses corredores também multipli
cam os fatores indesejaveis ao setor residencial, tais como

baruiho} fumtaca, sujeira, etc..
3.2. Principais atividades urbanas

3.2.17. Intreducao

No espaco urbana, © iﬁdividuo exerce varias ativida
des durante o dia. Sendo esse espago composto por equipg
mentos especificos que permitem a realizacaoc de atividades
tais como: morar, trabalhar, estudar, etc., e, como eéses
equipamentos estao separados espacialmente, o individuo tem

a necessidade de se deslocar para exercer essas atividades.

As atividades se caracterizam segundo o tipo de equi
pamento usado, © momento e a duracao. Com issco, os desloca
mentos gue surgem em funcao dessas atividades, passam a in
fluir no sistema de transportes de muitas cidades, onde os
picos de trafego dependem do iniciQ'e do término das ativi

dades principais.

A moradia & um elo importante em todo o circuito gue
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lida com deslocamentos e atividades. Ela & origem e desti
no da maioria dos deslocamento, sendo de suma importancia
a distribuicao dos demais equipamentos urbanos em relacao

a ela, visando um sistema de transporte mais racional,

3.2.2., Trabalho

Aé atividades comd trabalho e estudo, que sao priorité
rias para cerxtos grupos da populagao, possuem alto grau de
;egularidade no tempo, fazendo com que os deslocamentos [2]
‘corram em horarios mais on menos certos nos dias Uteis da
semana, ocasionandc uma maior demanda no sistema de trans
portes,o que determina os horarios de "pico". Dependendo 4o
t;abalho{ isto é; se as atividades sdo realizadas no setor
secundario ou terciario, os_deslocamen£os serdo na direcdo
da periferia, onde se concentra a majior parte das atividades
secundarias, ou em diregéo ao centro onde estéo as atividgl

des terciarias.
3.2.3. Estudo

0 estudo nos paises desenvolvidos &, realmente, uma
atividade prioritadria para os grupos que a exercem, isto &,
esses grupos tém exclusivamente o estudo como atividade prin
cipal. Outro ponto fundamental & gque ha uma boa distribui
¢do relativa entre moradia e local de escolas de nivel infe
rior (primidrio e secundario},. permitindc um maior nimero de

= (10}
deslocamentos a pe.
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Nos paises em desenvolvimento, a étividade estudo nao
pode ser assumida como uma realizacao prioritaria pelos gru
pos gque a exercem, devido ao papel social de muitos deles: ha
menores que sO trabalham; hd menores que trabalham e .estu
dam; ha estudantes de nivel superior que estudam e traba

(10} Ha ainda problemas de deficiéncia de equi

1ham; etc..
pamentos escolares e de qualidade de ensino publico, fézeg
do com gue certas camadas da sociedade procurem a rede de
ensino privado,.geralmente localizado no ndcleo central da

.cidade, havendo, assim, a necessidade de deslocamentos moto

rizados, aumentando a demanda pelo sistema de transportes,

3.2.4. Compras

Em se tratando de “compras" — atividade que permite
o abastecimento e consumo de bens diversos, e exercida “com.
fregqliéncia pelas donas de casa — nao é previsivel o momento
de sua realizacdo, podendo ter inicio e término em gualguer
instante do "horario comercial”, variando de cidade para ci
dade. As viagens por motivo de compras, nio afetam'necessi
riamente a demanda pelo sistema de transportes na "hora de
pico". Pode ter como origem para os deslocamentos a resi

déncia ou qualguer outro equipamento urbano.

E necessario diferenciar os tipos de compras, que po

dem ser classificados em compras de bens de consumo diario
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¢ compras de bens de consumo a médio e longo prazo. A dis
tribuigdo dos equipamentos de compras, principalmente de
bens de consumo didrio, & que val especificar o tipo de des

locamento, se a pé ou por um meio de transporte motorizado.

E comum a existéncia de equipamentos para compras. dia
rias em todo © espago urbano, permitindo assim, uma maior
fréqﬁéncia de deslocamentos a pé. Contudo, com os chamados
"supermércados“, grandes eqhipamentos que concentram o COM&r
cio diario, em geral localizados em Areas centrais, hd uma
tendencia da populagdo de realizar essas atividades de com-
pras nessés egquipamentos, fazendo com gue os deslocamentos

gue antes eram a pé, passassem a ser por meio de transporte

motorizado.

0s equipamentos para compras de médio e longo prazo,
por sua-vez, tendem a ser mais escassos. Geralmente locali
zados no centro principal das cidades, exigem deslocamentos

motorizados, aumentando a demanda do sistema de transportes.

Nas cidades de médio e grande porte, existem equipgl
mentos do tipo "shopping center", sempre localizados em
sreas proximas 3 populacac de renda media e alta, estas,
grandes consumidoras. A existéncia desses equipamentos’ ten
de a diminuir as viagens para compras de médio & longo pra
zo destinadas ao centro, atraindo para si um fluxo elevado

de deslocamentos por transporte individual.
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3.2.5, Assuntos privados

As atividades do tipo "assuntos privados", que geral
mente correspondem a ida a bancos, éofreios, cartorios, -con
tactos com profissionais liberais (como médicos, advogados,
etc.,) sao atividades cujos fatores influentes na . demanda
pelo sistema de transporte séo semelhantes aos que incidem

nas compras a medio e longo prazo.
3.2.6. Negdcios

A atividade "negdcios" corresponde a contatos dentro
do setor econdmico secundario e tercidrio. E uma atividade
realizada pelo individuo no exercicio de sua profissao, 1lo
go, podendo ser executada diariamente, tendo como origem e
destine dos deslocaméntos, equipamentos, em geral, do setor

secundario e/ou terciario.
3.2.7. Lazer

A atividade "lazer", exercida no tempo livre, depende
do extrato social (condic&o financeira} de . cada individuo,
da cultura local e, mesmo, da localizagao de algumas cida
des em &reas litoraneas. Durante a semana, & frequentemen .
te exércida a4 noite, em c¢inemas, teatros, etc., cujos egui

pamentos se encontram geralmente na area central da cidade.

Nos fins-de-semana, © lazer mais comum & o exercido em
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praias (em cidades litoraneas)., clubes, parques, etc., ocor
rendo uma maior demanda do sistema de transportes, em compa

racac com o lazer exercido durante a semana.

Entretanto, a maior demanda pelo sistema detﬁxmpdﬂes,
em razdo do lazer, & verificada qwxﬁotkiraﬂizac&j de grandes
eventos esportivos ou‘culturais como o futebol, shows musicéis,
etc., péla concentracao de grande massa popular em equipamen

tos como ginasios esportivos, estadios de futebol, etc..
'3.3. Meios de transportes urbanos

3.3.1. Introducdo

A cidade pré-industrial, gque apresentava poucas ativi
dades, quase todas localizadas no centro, tinha seu tamanho

reduzido, possibilitando deslocamentos a pé.

"Os principais usudrios das ruas nac eram rodas ou
cascos, mas pés humanos. Na cidade americana pre-
moderna, a vasta maioria das pessoas ia a pe para
seus destinos e era essa forma de locomogao gque
‘determinava o tamanho e a forma da cidade. (.02}
Até a década de 1850, as areas habitadas, ate mes
mo das grandes cidades, como Nova York, Boston e
Filadelfia, =6 em raros casos se estendiam até treés
guildmetros do centro da cidade, a distdncia média
gue uma pessoa pode caminhar em meia hora." {11)

Para Chudacoff, as restrigoes da locomogdo a pé limitam a
expansio horizontal das cidades pré-modernas, como as limi

tacbes tecnoldgicas impediam a expansao vertical.

A medida que aumentavam as atividades e funcdes numa
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area urbana, o homem sentia a necessidade de deixar de se
deslocar a pé, para utilizar algum meio de transporte que
facilitasse o seun deslocamento e o de mercadorias. Hoje,

a necessidade de transporte na estrutura urbana e tal que,

"sem transporte nao existiriam as cidades, visto ser
ele gue torna possivel a especializac3o da area e

em consequéncia, o crescimento e a existéncia das
cidades”™. (12)

3.3.2. Transporte coletivo

Em termos de transporte ceoletivo, o bonde foi quem

‘praticamente iniciou o servigo. Primeiro surgiu o bonde a

tragao animal que Howard P. Chudacoff, referindc—ée - ao
transporte nas cidades americanas, chamou de Bnibus: uma
grande carruagem puxada a cavalo e destinada a transportar
pessoas atraves de percursos fixos,com'tariﬁas fixas. ‘ée

gundo Chudacoff, os Onibus circulavam apenas pelas ruas on
de podiam apanharx o maior nimerc de passageiros. Quase to
dos faziam seus percursos entre dois importantes centros de
atividade, em geral o cais, estacac ferroviadria ou sublr
bio, numa extremidade, e 6 centro do distrito comercial, no

outro.(11)

0 bonde a tracdo animal, evoluiu para o bonde a tra

cao animal sobre trilhos e depois para o bcnde a vapor e a

eletricidade. Com o bonde, o operario podia residir em 1o

cais cada vez mais distantes do local de trabalho.
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"A inovagao tecnoldgica do bonde elétrico aumentou

a area util da cidade. O bonde elétrico era duasg
vezes mais rapido e tinha uma capacidade trés ve
zes maior que o bonde puxado a cavalo. A eficién
cia e baixo custo do bonde elétrico tornaram possi
vel & populacdo residir a mais de 20 quildmetros
do centro da cidade, O resultado foil uma expansao
desigual, em faixas, aconmpanhando os trilhos de
bonde. A terra que ficava entre os “raics" forma
dos pelos trilhos continuou desabitada. Assim, as
cidades assumiram a forma de uma estrela, com as
pontas alinhadas com-cos trilhos de bonde. Bs cida
des conservariam esta forma até a era do autom§
vel™, (8}

0O transporte de massa reformou a estrutura social e
econdnmica da cidade, acelerando a expansdao fisica e a transg

formacao do uso do solo.(11)

Gragas ao transporte de mas
sa, @ possivel a criacao de regides habitadas na periferia,
em distdncias duas, trés ou quatro vezes maiores do que an

tes.

"Em 1850, por exenmplo, os limites de Boston chega
vam a pouco mais de tres quilometros do centro do
velho distritoc comercial. No comego do seculo, es
se raio se estendera para dezesseils quilome
tros”. (11} :

Além do transporte de massa influenciar na expansao
fisica da cidade, uma comprovacao de como ele age no uso do
solo urbano é mostrada por Chudacoff op. cit., guando diz
que "o aumento da concentragio de pessoas residentes em tor
no da periferia da cidade, a utilizar as linhas de transpor
te ‘de massa, transformou pontos de baldeagac, como cruzamen
tos de bondes e estacgOes do elevado, em naturais centros co
merciais®. Isto e facil de entender, uma vez que O trans

porte de massa tende a aglomerar pessoas em seus terminais

e pontos de parada, criando certo alvorogo e outros inconve
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nientes nas imediagSeé indesejaveis ao setor reSidehcial.
Qutro ponto a ressaltar & que o transporte tende a valori
zar as terras ao longo de suas linhas, onde o setor residen
cial ndo podendo arcar com os altos custos da terra dd  lu
gar ad setor comercial e de servigos, gue paga mais pelo $0

lo por ter um retorno assegurado do capital empregado em pou

co tempo.

E a partir da revolugao industrial gque as cidades eu
ropéias e norte-americanas sentem a presenca do transporte
de massa, orientando suas areas urbanas. A industria gera
mais deslééamentos pendulares — residéncia/trabalho / resi-
déncia — 6nde, o volume cada vez maior destes deslécameg
tos e conseqgtientemente uma maior demanda do transporte urba
no, torna-se elemento vital nos planos habitacionais futu

ros, influenciando no desenvolvimento urbanc como um todo.

3.3.3. Transporte individual

Com © automévei, a estrutura urbana ganhou nova confi
guracdo: o poder piblico passou a construir vias  preferen
ciais e, com a expansac da inddstria automobilistica incen
tivou-se e facilitou~-se o transporte individual, por ofere
cer conforto, rapidez e um tipe de sexvicgo porta a porta
que & impossivel com o transporte de massa. Isto se obser
va no mundo capitaiista a partir‘dos anos 50, onde ‘O
transporte individual, além de entrar como um importan

te fator do desenvolvimento econdomico, . "teve influéncia
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importante no desenvolvimento urbano, facilitando a urbani
zagcao de extensas areas de moradia unifamiliar na periferia

das cidades."(S)

O automovel passou a merecer destague entre os fato
res que influem nas mﬂdancas sOcio~-econOmicas ocorridas em

nosso seculo. :

"0 desejo atual da sociedade parece ser o de usar
‘0 mais possivel o autondvel que oferece conforto,
privacidade, independencia de horario, livre esco
lha de intinerario e outras satisfagoes intangz
vels comc por exemplo, ¢ 'status' de possuir um
carro particular™. (13)
Todos guerem o automdovel. E, enqguanto cresce o nimero ~  de
proprietarios do transporte privado, modifica-se a pailsagem
urbana. Entre as muitas mudancas ocorridas na cidade, devi
do ao uso do automdvel, constatam-se ¢ alargamento de ruas,

transformacdo de areas verdes em estacionamentos e constru

cao de tuineis e viadutos, entre outras.

Nos Estados Unidos, de 2,5 milhdes em 1915, o nimero
de automdveis passou para 9 milhoes em 1220 e chegou a 26
milhées em 1930. Quanto ao transporte de massa, de 15,2
bilhées de passageiros gue utilizavam este meio de transpox
te em 1930, esta cifra foi reduzida para a metade em {970,
ou seja, 7,3 bilhdes. Um estudo realizado em Chicago  mog
tra bem como a estrutura urbana recebeu.influéncia do trang-
porte, na sua expansao horizontal:-ém 1920 a disténcia. mé
dia entre moradia e trabalho era de 2,4 quildmetros tri

plicando essa distdncia até 1960. Isto &, aumentou - pa
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ra 7,5 quildmetros., Este fendmeno também foi observado em

cidades de outros paises.(sl

Os problemas com sistemas de transportes em areas ur
banas n2o sdo recentes, visto gue no primeiro século antes
de Cristo, um dos primeiros atos de Jilio César, ao tomar
o poder, foi banir o trdfego de rodas no centro de Roma du
rante o dia, passando-o para o horario noturno, como medida
para reduzir o congestionamento existente. Mas, fol a par
tir da aceleracao dos processos de industrializacdo e urba
nizagdo, que os problemas relativos a transporte nas cidades
tiveram dimensdes mais sérias. E & o automdvel, o responsa
vel pela queda do uso do transporte de massa (ver figura 2),
que vem agravando os problemas nos sistemas de transportes
das grandes cidades, problemas estes, chamados por Colin
Buchanam de "frustacbes do automovel”:

"os acidentes; os congestionamentos; as perdas de
tempo; © gasto de combustivel; as dificuldades de
estacionamento; a deterioracac do meio ambiente -
inseguranga, ruido, poluic¢ao por monoxido de carbo
no, interferéncia visual; e sobretudo sua atual in
capacidade, nas grandes cidades de oferecer o serx

_vigo porta-a-porta que tao bem o caracterlza, dev1
do tanto a multlpllcagao do proprio nimero global
de veiculos como a forma e a dlSpOSlcao gue ofere

cem as cidades". (13}

Chega pois, © sistema de transporte individual,a represen
tar um obstdculo a concentragdo do terciario no centro da
cidade, seja reduzindo a tao importante acessibilidade, se

(5)

ja roubande do terciario valiosas faixas do solo urbano.
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3.4, Sistema viario

As vias preferenciais vieram facilitar o trafego dos
onibus e, prihcipalmente{ dos automdveis. Com elas & pos
sivel reduzir o tempo de viagem entre uma residéncia no
‘suburbio e um emprego no distrito comexcial central. A ci
dade se expande mals, conseguindo alcangar_pontos cada vez
mais distantes e, "as éreas.metropolitanas, por conseguin
te, vieram a assumir a mesma forma - de estrela ou faibs,
de uma roda -~ que as cidades possuiam no inicio do seéculo
XX. A @diferenga ; seh falar na escala - & que em 1900 os
‘ralos eram as linhas de estfada de ferro e de bonde ¢ ho

(8}

je sdo as vias preferenciais".

Como a forma e o tragado de ruas € espagos paras as
atividades urbanas, tém origgm na cidade antiga, cuja cir
culacao foi proveocada pela estrutura social e econdmica de
contatos a curtas dist@ncias, e pequeno contigente popula

{(15)

cional, muitas cidades tendem a desenvolver a rede
vidria no centro, adaptando o tragado existente s exigén
cias prementes de acomodacéo de trafego devido a concentra
gao de atividades na area, gue atraem pessoas e-veiculosde
todas as direcdes para um sistema de vias que, devido ao
grande volume, se torna inadequado, dificultando a circula
¢do. E necessario pols, que se preservem as areas Eeg
trais das cidades, conservando as vias existentes tais co

mo elas sdo, e, em vez de partir para adaptagoes, se tomem

medidas que venham proibir o trafego motorizado, ja que
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antes do automovel, a cidade subexistia com deslocamentos
a pé, podendo esta mesma area continuar independente do

trafego de veiculos.

Muitos estudos s3o realizados visando melhorar os
problemas de circulacao das grandes cidades. Un deies, rqg.
lizado em 1953 por Robert Mitchell e Chester Rapkin, fala
da analise de dados de uso do solc e de deslocamentos da
cidade de Filadelfia, Estados Unidos, e chega & conclusio
que padrdes diferentes de uso do solo geram fluxos de tra
fego diferentes e variaveis. A partir dai, em muitas cida
des americanas, e também em outros paises, os estudos e
plancs de transporte urbanc para melhoramento de  circula
cao, seguem essa orientacado, onde a premissa basica &€ que
"os desejos de movimentos podem ser manipulados, controlan
do-se os usos do s0lo gue representam as origens e desti
nos das viagens“!16) De acordo com as conclusdes de Robert
Mitchell e Chester Rapkin, é& possivel se chegar a um siste
ma de transporte gue se relacione melhor com o sistema ur
bano, fazende surgir novos centros comerciais e de servi
cos, desviando parte do trafeqgo para outras areas da cida
de, desafbgando,assim, o5 corredores de tréfeqolque vivem

em saturacao cronica.

0s que defendem as vias expressas alegam gue elas
tendem a promover padrdes eficientes de viagens, como tam
bém desenvolvem o uso do solo ao longo das areas adjacen
tes das vias, e tornam o sistema viario uma ferramenta ﬁg

(17}

derosa-na configuracao da cidade. Essas vias. podem
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também trazer problemés na estruturagao da cidade, desfigu
rando muitas vezes, areas historicas no nicleo central,
que deveriam ser preservadas, e ao contrario, sdo demoli
das para dar lugar a grandes vias expressas que nio chegam
a alcangar o objetivo basico: solucionar o problema de tra

fego em cidades de meédio e grande porte.
3.5. Novas concepcoes urbanas o

Embora a cidade tenha por base o sistema econdmico,é
cada vez mais forte a influéncia do sistema de transportes
em novés concepgoes urbanas. Como exemplo temos: a C;dade
Linear de Arturo Soria y Mata, a Cidade Industrial de Tony
Garnier, a Cidﬁde—Jardim de Ebenezer Howard, como também
os projetos de Le Corbusief, gque na concepc¢ac de Chandigarh
propos a "Regras dos 7 V" para a circulagao da cidade, com
completa separacgdo de vias, desde as vias exclusivas para
pedestres até as vias de grande trafego, como as rodovias

) . (13)
nacionais.

3.6. Situacao no Brasil

As cidades brasileiras também tém seu crescimento es

pacial estimulado através do transporte de massa.

"RBasta lembrar, com efeito, que o sistema de trens
suburbanos conduziu 3 expansdo das areas . suburba
nas cariocas e paulistas, as linhas de bonde
conpdicionaram a feicao de muitas de nossas ci
dades e o transporte coletivo em onibus permitiu
o preenchimento dos vazios entre polos criados a
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partlr das estacbes de trens ou cruzamentos e ter
minais de linhas de bonde". {18}

Em munitas cidades, o desenvolvimento do sistema de trans

portes e o seu comportamento dentro da estrutura urbana e
muito parecido com o da cidade do Rio de Janeiro, assimdes

crito por Josef Barat:

"é curioso observar gue nos estagios iniciais de
nossa industrializagao, as indivisibilidades qxla.
das pelos investimentos em ferrovias e bondes. . e
as complementariedades existentes como transporte
coletivo rodoviario propercionaram um processo de
descentralizagdo e expansaoc urbana ordenada. Mas
o paradoxo a ser identificado & que a transicdopa
‘ra formas complexas de industrializagdo se deucom
a regressao para formas artesanais na prestacao
dos servigos de transporte urbano, ou seja, com O
predomlnlo cada vez maior de Onibus - cujos ser
vigos sao prestados por grande guantidade de em
presas competindo entre si e sem aproveitamento a
dequado das escalas de transporte -~ em substitui
¢ac aos bondes e trens suburbanos”. (19)

Na década de 50, com a implantagao da indistria auto
mobilistica no Brasil, e com a facilidade de aquisicao jun
to aos poderes pGklicos de linhas de ﬁnibus com itineré
rios coincidentes agqueles dos bondes, visando o suplemento
da capacidade destes, e com os automdveis utilizando cada
vez mais as vias publicas, a extincéo dos ‘servigos de bon
de foi inevitadvel em vériés de nossas cidades. Comegaram;a
partir dai, a declinar inexoravelmente os niveis de servi

¢os do transporte coletivo no Brasil.(19)

O transporte individual chega a representar 80% da
ocupacao das vias existentes nas cidades brasileiras, in

fluenciando gradativamente na decadéncia do transporte €O
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letivo, que além da desativagdo do servigo de bondes,étéca
também as ferrovias suburbanas. Joset.Barﬁt, op. cit., mos
tra alguns exemplos como: os trens suburbanos chegaram a
transportar no pals em 1969, 292,4 milhdes de passageiros,
caindo em 1975 para 248,8 milhdes. 86 na Regido Metropoli
tana do Rio de Janeiro, em 1962, os trens transportaram 296
milhoes Qde passageiros; 0S bondes, na Regiép Metropolita
na do Rio de Janeiro em 1950, chegaram a representar 55,2%
do total de passageiros transportados, mas cairam para
25,9% em 1960 e foram desativados em 1964, guando ainda
transportavam 225.milhées de passageiros/ano s6 no Rio de
- Janeiro!1® una reportagem na.revista Veja, n? 715 de 19 de
naio de 1982, mostra gue hoje, nos trens de subﬁrbio, aglo
meram-se todos os dias, somente 1,6 milhﬁes de brasilei

ros - 750.000 no Rio de Janeiro e 650.000 em Sao Paulo.

3.6.1. Problemas e solug¢gdes do sistema de transporte urba

no brasileiro

As cidades cYXescem e com elas crescem também os pro
blemas com transporte. No Brasil, como em guase todo 0
mundo, solugaes sao procuradas tentando solucionar os pro
blemas nos sistemas de transporte, atraves de teﬁtativas
como auto-estradas, séméforos eletrbnicos,. etc. Emboraal
gumas construgdes de autopistas melhorem um pouco a capg_
cidade de nossos corredores de trafego, geralmente satura
dos, algumas construgées podem desafogar o trafego em cé£

tos pontos, criando problemas mais graves em outros, CoOmo
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por exemplo, uma auto estrada no Rio de Janeiro que, visan
do um fluxo de 45.000 veiculos/dia, passa por dentro de um

edificio de apartamentos.(zo)

Em Sao Paulo, a pouco mais
de dois anos, ﬁela primeira ﬁéz no Brasil, implantou-se um
sistema complexo de controle de semiforos por via Cibernéti
ca a distancia, como os ja existentes em cidades como Toron
to, Toquio e Nova York, onde o sistema ja funciona ha va

(21)

rios anos. Com isso, a cidade de Sao Paulo tentou re
solver os problemas de trafego, partindo para a wutilizacao

de moderna tecnologia necessaria a evolucgdo da cidade.

As solugoes éncontradas para o Rio de Janeiro e. sao
Paulo, na realidade, sado solucOes momentd&neas gue, com cer
teza, naoc resolveraoc os seus problemas de transporte, uma
vez gue os sistemas vidrio dessas cidades, sao incapazesde

absorver o volume de trafego sempre crescente.

No Brasil, os sistemas de transporte de massa mais

adotado sdao o metrd e o onibus,

Em 550 Paulo e no Rio de Janeiro, além das .sistemas
de Gnibus existentes, j& estdo em funcionamento os siste
mas de me£r6. A rede paulista, com 28 estacées-e 24,5
guildmetros de extensdo, transporta um milhao de passagel
ros por dia. O metrd do Rio de Janeiro cuida dos alti
mos retoques nas estacées de Engenho Velho, Afonso Pené .e

-

Saenz Peha, para fazer o seu volume de passageiros dia

rios subir de 320 mil para 570 mi1; (22)

A razdo da opcdo das cidades de Sao Paulo e Rio de
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Janeiro pelo metrd, estad na falta de €spaco nos centros
das cidades de médic e grande porte, e “"em funcdo das for
cas econdmicas interessadas na manutencdo do processo de

u (5)

concentracao urbana, como também devido a grande capa

cidade, da rapidez e do conforto do sistema.

O Snibus como solugdo para o sistema de transporte
de massa, caracteriza-se basicamente pelos custos de im
plantaqéo que sao relativamente baixos, comparados com ou
tros meios de transportes existentes, e da facilidade que
o sistema tem para conexac de pontos de origem e destino

espalhados.pelo gspago urbano.

0 ex-ministro Eliseu Rezende reconhece gque ndc ha

oferta eficiente de transporte piblico no pais e

"na raiz do problema estariam dois fendmenos tipi

cos dos anos 60: o desenvolvimento da indistria
automobilistica e um galopante processo de urbani
zacgio". '

Para o ex-ministro,

"até o final da década de 50, as cidades eram rela
tivamente bem servidas pelos sistemas de bondes
e trolebus, cujas linhas nunca deveriam ter sido
desativadas. O erro principal constituiun em dar
prioridade ao transporte particular scbre o trang
porte piblico". (22} :

Corredores exclusivos para Snibus tém sido usados com
certo sucesso, como na Avenida Celso Garcia, em Sao Paulq,
onde desde os anos 60 &€ considerada um inferno urbanc. De
pois do corredor exclusivo, a velocidade de escoamento do

(22)

trafego dobrou, onde 900 &nibus trafegam por hora. En
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Belo Horizonte, visando uma melhor orientacdo ao usulrio,
esfé ihplahtado um sistema de orientacdo visual para passa
ge;ros de Snibus, depois de se constatar que boa parte da
populagac da cidade nac sabe usar ¢ transporte que tem. a
diéposiééo.(23) Mas € Curitiba, a Gnica capital brasilei
ra onde o sistema de transportes urbanos por onibus funcio
nalsatigfatoriamente. £ 13 gue uma nova concepg¢ao .de
transporte de massa surge, atendendo as necessidades de uma
cidade tipicamente brasileira e onde, "mais importante do
que o veiculo & o itinerario percorrido e o uso do solo no
(24)

seu entorno". Jaime Lerner, seu idealizador, colocou

o Onibus em canaletas com fregliéncia de dois em dois minu

tos, chegando na hora de pico a uma freqiéncia de um em um

minuto. Este sistema transporta hoje cerca de 300.000 pas
sageiros por dia.

"achamos uma sclugao pro trangporte sem importar
tecnologia ou metodologia, e isto nos abriu oS
olhos para o fato de gque nds podemos achar uma se
rie de solugoes para ©$ nossos problemas. Num mo
mento em gue todos pensavam em obxas viarias, Cu
ritiba devolveu o centro ac pedestre., Num momen
to em que todos pensavam em trem-bala e metro, en
tramos com onibus na canaleta". (25) '

Jaime Lerner observa também gque o Onibus, antes con
siderado o pior dos transportes de massa, pode chegar a
ter todas as condicdes de um bom transporte coletivo, . des
de gue possua uma linha exclusiva, uma boa freqliéncia, um

desenho especial e moderno, e também conforto, indispensa

vel a um bom transporte urbano.
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3.7. Conclusao

0O ser humano, pela necessidade de exercer suas
atividades, realiza os deslocamentos responsaveis pelas de
mandas no sistema de.tran5porte. Como & comprovadd empiri
camente que a maioria das viagens tem sua origem ou desti
no na residéncia, e sendo os demais equipamentos urbancs
responsaveis pelos deslocamentos em fungdo das atividades
all exercidas, ha entao a necessidéde de uma melhor distri-.
buicao desses equipamentos em relagdo aos locais de mora-
dia. Poder-se-ia assim,

"assegurar o maximo de oportunidades de exercicios
de atividades com o minimo de necessidade de des
locamentos". (10) :

No entanto, no sistema capitalista, a estruturacéodo
uso do sclo urbano se da segundo uma 1égica de mercado
que nd3o atende a essa racionalidade. O gue acontece é a
sgparagao das fungoes urbanas, concentrando eguipamentosdos
setores terciario e secundério da economia em éréas espe
cificas do espaco drbano, espalhando a fungéo residencial.
de forma segregada dentro da cidade. A conseguéncia desse
processo € a necessidade de grandes volumes de deglocameg
tos para o exercicio das diversas atividades, demanda e§

sa, gue tende a crescer gquanto a cidade se desenvolve. -

A separacado exagerada das fungoes no espac¢o urbano
acarreta um prejuizo econdmico para a sociedade e redugao

da gualidade de vida do individuo. Quanto maiores as dis
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tincias entre as funcdes urbanas, maiores os deslocamentos
e, consequentemente, maiores os custos com sistemaé de trans
porte e com combustivel. Grande parte da populacdo & obri
gadﬁ a percorrer grandes distdncias para exercef suas ati
vidades, com os consequentes custos em termos de tempo, di
nheiro e desgaste fisico e psicoldgico. Esse problema que
é particularmente grave para os moradores da periferia dos
grandes centros urbanos-e das cidades dormitorios, limita
a propria capacidade de realizacao de atividades  urbanas
dos individuos, reduzindo a gualidade de vida da popula

cao.

Como dentro da estrutura urbana, o sistema fundamen
'tal e o-das atividades urbanas, que usa o sistema de uso
do solo e de transporte como "meios" para sua realizaééo,
devemos pois, assegurar o exercicio dessas atividades, alo
cando de forma adequada as fungoes urbanas e planejando
o sistema de transporte para assegurar exclusivamente os .
deslocamentos que os individuos necessitam. Ha entao, a
necessidade do planejamento integrado do sistema urbano
com O sistema de-transportes, 0 gue nao tem sido a pratica

formal do planejamento de transporte no pais.



4, ANALISE DAS CIDADES DE JOAO PESSOA E PATOS

4.1. Introducao

Joao Pessoa, capital do Estado da Paraiba, situada
n§ litoral paraibano (ver Figura 3), € considerada cidade
" de porte medio, (330.176 habitantes em 1980), e & 0 centro
| de sequndo nivel do Nordeéte, abaixo das metropoles de Re
cife, Salvador e Fortaleza. Possuli graves problemas na
sua estrutura urbana, como também no seu sistema de trans

porte.

Patos, que & considerada cidade de pequeno porte es
ta situada na regiéo do baixo sertao do piranhas, na parte
mais estreita do Espado da Paraiba (ver Figura 3). E uma
cidade onde o setor terciirio da economia, em pleno  desen
volvimento; vem influenciando na expanséo fisica da cigdade.
Para facilitar o deslocamento da populagao, existe'gm sig
tema de transporte de massa, gue opera na cidade desde

1976.
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4.2, Fundacac da cidade de Jodao Pessoa

Fundgda a 5 de agosto de 1585, a margem direita éo
Rio Sanhaud, num sitio colinoso, numa época em que o siste
ma mercantilista estava em plena expansac na Eunqxh(ZG)Joéo

Pessoa ja nasceu cidade sem nunca ter sido vila.

A localizagao da cidade proxima do rio, além de es
tratégié militar, visava também a utilizacfo do rio para o
transporte da produgao de pau-brasil, na época, a princi
pal atividade da Capitania. Isto & uma mostra da dependén
cia que.ag'atividades comerciais tém do sistema de trang
portes, fuﬂdamental na viabilizagi3o das transacoes ecéh6mi

cas.

O Forte Sao Felipe Séntiago foi o primeiro equipa-
mento urbano construido, surginde em sua volta as  primei
ras residéncias da cidade. Na parte alta do sitio, foi
construida uma capela, a atual matriz, surgindo ao seu re
dor, um novo niicleo de povoa¢adaoc com a casa da Cadeia, da Ca
mara e d¢ Ag¢ougue, surgindq.entéora primeira rua da cida
de: a Rua Nova (atual General Osdrio). A cidade ficou di

vidida em duas: Cidade Alta e Cidade Baixa ou Varadouro.

Desde a sua fundagdo, a cidade tem recebido varios ngo
mes: inicialmente, Nossa Senhora das Neves; depois, Feli
péia,em homenagem a D. Felipe II,qpando do dominio espa-
nhol sobre Portugal; Frederisksdadt, com os helandeses;

Paraiba, por um longo tempo €, a partir de 1930, em homena
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gem ao Presidente da Paraiba, Jodo Pessoa, seu atual nome.

Fundada para obedecer a preocupacao politicouadminig
trativa, de que s6 através do povoémento a posse da terra
era gafantida, a cidade surgiu com funcgoes administrativas
e comerciais, necessarias as atividades de exportacio, apds

a implantagdo da economia canavieira na Capitania.(27)

Por se locaiizar a pouco mais de cem quildmetros do
nﬁcléo“Olinda-Recife, bem mais desenvolvide, a cidade de
Jodo Pessoa dependeu por muitos anos do Estado vizinho,
dificultando assim o seu crescimento. Foi, durante sédg
los, aﬁenas um centro administrativo de uma pequena Capita
niér ficando o desenvolvimento das atividades econdmicas,

2
guase na sua totalidade em Recife.(“s)

4.3. Expansdo urbana e sistema de transportes de Jodo Pessoa

Com a crise na economia agucareira do Nordeste, em.
virtude do surgimento de novos centros produtores de . acg
car, a cidade

... assistiu a um importante crescimento, porque
com a abolicao da escravatura houve mobilidade da
populacao rural para a cidade gue naquela epoca’
teve condigdes de absorver parte desses migrantes
pelo incremento do comércio do algodac para as in
dustrias téxteis da Europa e dos Estados Uaidos."(27)
Nessa época, a cidade sofreu mudancas na sua estrutura, fa

zendo com que a populagao crescesse rapidamente (ver tabe

la 1), exigindo servigos de infra-estrutura como agua, luz,
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JOAO PESSOA - POPULACAO E AREA URBANA

ANG " POPULAGAO URBANA AREA URBANA
Habitantes Cresgimento Area Bruta (ha) Cresgimento

1817 3.000 - - -
1822 5.000 66,7 - -
1872 24.714 394, 3 - -
1920  28.800 16,5 528 -
1950 58.800 243,0 . 1.145 117
1970  200.300 102,7 3.788 231
1978  318.000 58,8 4.850 28

FONTE: COPLAN

In:

RODRIGUEZ,

Janete Lins. Acumulacgao

de capital e pro

ducio do espago: o caso da Grande Jodo Pessoa, 1980.

p- 49—52.
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esgotos, transportes, etc.. ﬁa Cidade Alta, mais moradias
e equipamentos institucionais foram construidos, como tam
bém, foi intensificada a implantacio do comércio e servi
¢os na Cidade Baixa, fazendo com gue ruas residenciais, co
mo a Joao Suassuna, Maciel Pinheird, Bario do Triunfo, ete,
sofressem transformagoes no seu uso do solo, passando gra

dativamente para uso comercial e de servicos.

No final do século XIX, certas areas da cidade ja ti
nham usos mais ou mencs definidos, com a formagao do 'ceg'“
tro do ccomércio e_de_servigos, fazendo com que o uso resi
dencial fosse gradativamente desenvolvido em Areas distan
tes do centro, como Tambid e Trincheiras, os dois primeiros
bairros residenciais da cidade. Havia, assim, a necessida
de de um traﬁsporte eficiente gue permitisse o deslocamen-
to das pessoas para a realizagéo de suas atividades. Surgiu en
tao, a partir da iniciativa ﬁrivada, com investimentos das
companhias ae algodéo Aroh.Cahn & Cia, e depois da Cahn

Freres & Cia, ¢ primeiro sistema de bondes da cidade.(zg)

Inaugurada a 6 de abril de 1896, a Empresa Ferro Car
-ril Paraibana fazia o bonde percorrer as principais ruas
do comércio, na Cidade Baixa, e os principais eixos das
areas residenciais, na Cidade Alta, onde a populagéo ':esl
dente era economicamente mais favorecida, indo desde a
Igreja do Bom Jesus, has Trincheiras,'até em frente do Con

vento do Carmo, em Tambia,

Segundo Walfrido Rodrigues, o percurso do bonde a
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tragao animal, quando inaugurado era:

"partindo da Praca Alvaro Machado, a linha passava
pela Praga Pedro II (atual 15 de Novembro), subia
a Visconde de Inhauma, curvando a direita pela
Rua do Comércio (posteriormente Maciel Pinheiro):
subia a curva, d esquerda, pela Estrada do Carro
(depois da guerra civil de Canudos denominada - de
Rua Barao do Triunfo)}, passando em curva, a direi

. ta, pela frente do antigo Quartel do 279 Batalhao
de Linha, no Largo Cel. Bento da Gama, (na atualil
dade, Praga Pedro Américo), e dal curvando, a es
auerda, subia a Rua do Fogo {Avenida Guedes Perei
ra dos nossos dias), para tomar a fortemente iﬁ
greme Ladeira do Rosario. Ali, bifurcando & di.
reita, seguia pela Rua Direita passando em frente
ao palacio do Governo, Rua Bom Jesus dos Martires
até a igreja do mesmo nome, onde estavam as  pon
tas dos trilhos." (29)

0 bonde veio encurtar as distdncias entre os di
versos pontos da cidade, sendo utilizado durante a sema
na para as atividades da populagac e, aos domingos, como
lazer, para "... passeios aos piteorescos finais dos arre

- 3
baldes da Trincheiras e Tambia".(“g)

Com a eletricidade, o bonde a tragao animal ficou ob
soleto e a cidade passou, a partir de 14 de margode 1912,
a contar com um sistema de transporte mais eficiente: v}
bonde elétrico. Seu percurso (ver figura 4), teve por ba
se o do Honde anterior, onde, de acordo com O ‘desenvolvi
mento da cidade e da demanda existente, o percurso.era al -
terado. Essas mudancas nas linhas do sistema ocorreram até

sua desativagdo, no final da década de 50, dando lugar ao

sistema de onibus.

As mudancas mais importantes ocorridas no sistema de

bonde - s3o mostradas pelo Prof. Jodo de Brito de Athayde



raniive

LIt TLANERRAL

e Ao
e AL

@ Srea edificada at@ 1855 -
% area edificoda atd 1938

. @ Ires edificada atd 1283
O Frea ndificada ate 1832

weasee linha do bonde a tragao animal

——— linha do bonde el&trico

. i~
figurn 4 \ S /‘\ .

L. . . . . i )
J. PESSOA - ITINERSRIO DO BONDE - EVOLUCAO URBANA NV R

ORCANIZADO POR: josé estevam de medeirss [ilhe A .
INFOINALOES tprofesseres jode de brito de athayde moura ¢ mirio glauce di lascio;
trabaluo de dipleragiio do curse de arquitetura ¢ urbanismo da UFPB, de
. sutoria de- kitia maria santos de andrade e outrss. .
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de Moura, pesquisador do assunto. Segundo ele, no Governo
de Jodo Suassuna (1924-1928}), o sistema foi ampliado em di
recao ao litoral, até Cruz do Peixe (ver Figura 4), e em
direcdo Sul até a Praga Bela Vista. No Governo de Joao
Pessoa (1928-1930), foi desativada a linha da atual Rua Du
gue de Caixas (trecho: Ponto de Cem Reis-Palacio da Reden
¢do), fazendo o bonde circular pelo Ponto de Cem Reis, Pra
¢a 1817 e atual Praga Joao Pessoa. Argemiro de Figueire
do, em seu Governc (1935—1939), retirou ¢ outro trechb. do .
bonde da Rua Dugue de Caixas {(Ponto de Cem Reis-—Coléegio Pio
XI1), colocando~o-na ﬁisconde de Pelotas, uma avenida mais
-larga gue a anterior, desafégando assim a estreita Rua Di
' reita da época. Outra mudanca importante no seu Governo,
foi a'duplicagéo das..linhas de bonde, visando um melhor de
sempenho do sistema, nao havendo mais problemas de obstru

gdo como antes.

O crescimento da cidade em direcéo ao litoral, conti
nuou blogueado até 1910, em funcao dos terrenos alagadosdo
atual Parque Solon pe Lucena. O saneamento da lagoa pex
mitiu o tragado das linhas gerais para a expanséo da cida
de, anulaﬁdo assim, o entrave que impedia o© seu' desenvol

(27)

vimento. Surgiram ruas como a Getllio Vargas,- buarte
da Silveira, Maximiano Figueiredo e Jodo Machado, que sao

hoje importantes corredores de trafego da cidade.

Embora a cidade se desenvolvesse b até a lagoa, no
inicio do século, a praia de Tambal, além de colonias de

pescadores, possuia também casas de veraneio da classe ri
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ca da cidade. Visandd melhorar o acesso a essa regiao, o
primeiro sistema de transporte que ligava a cidade & praia
de Tambau, foi inaugurado a 21 de outubro de 1906. Era uma
ferrovia gque levava um carro de priﬁeira classe e outro de
segunda, saindo da estacdo de Cruz do Peixe, até as imedia
cées dq vale do Jaguaribe, proximo da praia. No ano se

guinte, foi aberto o trafego da ferrovia até Tambail, depois

de ter sido aterrado um maceid existente perto da'préia.(zg)

0 sistema de ferrovia, no entanto, nao aprovou, em
virtude de inconvenientes como poeira e fagulhas, queiman
do os passageiros da alta aristocracia gque utilizavam o)

sistema. Veio o "gasolina", um sistema de transPDrtell mis
to: nem trem, nem bonde, nem Gnibus. Era um veiculo adapta
do de uma carroceria de um caminhao Ford primitive, com sua
maguinaria correnﬁo sobre os trilhos, onde no lugar das ro
das de borracha, foraﬁ colocadas rodas de ferro. _Tinha ca
pacidade para vinte pessocas, era mais rapido que o trem e

- . . 30
nao queimava os passagelros.( )

A década de 30 foi de grande importancia para a expan

sao da cidade que

"foli alvo de muitas atencoes do pais pois se trata
va de um dos principais centres revolucionarios bra
sileiros. Deste modo, houve um aumento na dotagdo
de verbas federais para o Estado, além do cresci
mento da demanda de matérias-primas, que eram €O
mercializadas através de Joao Pessoa". (27}

Foi entao, na década de 30, que a cidade comegou a ter

uma evolucao urbana mais rapida. A Av. Epitacio Pessoa comecou a
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ser construida (ainda em forma de estrada), incorporandoas
faixas litora@neas do Cabo Branco e Tambau H cidade. A bur
guesia urbana e rural, deixaram ruas centrais como a Av.
Jodo Machado, Trincheiras e outras, passando a residiremna
Av. Epitacio Pessoa, avenida preparada pela especulacao imo
biliaria, para classes ricas, dando um maior status para
gquem ali residisse. A Av. D. Pedro II, foi prolongada até
a reserva florestal deo Buraquinho, permitindo o desenvol
vimento da cidade na direcao Sudeste. Segundo Janete Lins,
"fato semelhante sucedeu em direg¢do Sul, quando a
cidade absorveu um pequeno povoado chamado = Cruz
das Armas, com abertura da Avenida principal que
possibilitou o escoamento do trafego naquele ru
mo" . (27) :
A cidade chegou em 1950 com um acelerado processo de urba

nizacio em torno de 117% da area urbanizada. (Ver Tabela 1)

A expanséo da cidade eﬁ diregao ao litecral, fez com
gque o bonde, no Governo de Ruy Carneiro (1940-1944), che
gasse, em fim, & praia de Tambal. Seu Secretario de Agri
cultura e Obras, José Joffily, no discurso de inauguragéo,

H

a 19 de abril de 1943, falou que

"a mocidade operaria e suas familias poderao, tam
bém, ao fim da semana, refazer suas energias .com
o contacto tonificante do ar puro e das aguas sem
dono da praia de Tambau"(BOL
mostrando, assim, que o sistema de bonde, na época, Jja era
um sistema popular e voltado para as classes menos favore

cidas. O bonde passava a servir toda a irea urbanizada da

cidade. (Ver figura 4). A classe rica, por sua vez, uti



50

lizava o automével_para Chegar.a Tambaii. Essa classe foi -
beneficiada, em dezembro de 1952, com a inauguragio da Av.
Epitacio Pessoa, toda pavimentada em paralelepipedo, defi
nindo assim o eixo que serviria de expansao da cidade en
direcdo.Leste e a formagao dos bairros nobres de Jodo Pes-
soa,.como sejam: Bairro dos Estados, Tambauzinho, Miramar,

Tambal, Cabo Branco, Manaira, etc..

Como até 1940, as funcbes exercidas na cidade eram qua
se que exclusivamente adninistrativas, nao verificou-se grande:
crescimento urbano. Com a fundagao da Universidade Estadual da Pa
raiba em 1955, transformada logo depois em Universidade Federal da

" Paraiba, por iniciativa do entdo Governador José Américo de
leeida, a cidade passou a exercer uma nova funcido: a fun
cdo universitaria. Segundo Manuel Correia de Andrade,

"esta fun¢do provocaria o desenvolvimento do comérx
cio, dos servigos culturais, de lazer, de gaude,
etc. possibilitando uma aceleragao do crescimento
da cidade”. (28) :

Essa aceleragao foi beneficiada também, através do melhora
mento do transporte.rodoviario, do crescimento do porto de
Cabedelo e em

... face ao crescimento das atividades ja existen

tes e da implantacao do Distrito Industrial gue
ativou o setor terciario, em razdo da politica de
industrializagao da SUDENE". (27)

Com as transformagdes na estrutura urbana da c¢idade,
o sistema de transporte comegou também a mudar. No final

da década de 50, comecou a circular, paralelo ao sistema
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de bonde existente, um sistema de Snibus que serviu para
acelerar a desativagao do sistema anterior, logo no inicio
da década de 60. Essas mudanc¢as foram sentidas em quase
todas as cidades de grande e médio porte do Brasil, em fun
cao dé implantag¢ac da industria automobilistica no pais.
A "era do automdvel" se tornara uma realidade. O governo
passou a investir na infra-estrutura necessiria ao desen

volvimento do veiculo movido a derivados de petrdleo. Com
maior flexibilidade de itinerdrio que o bonde, o Bnibus lo
go se tornou um transporte de massa pard os deslocamentos

da populacao.

A cidade ¢gue antes tinha a ocupagaoc do solo difecig
nada pelos trilhos do bonde, passou, com o Onibus, a ocu
par &reas antes inatingiveis, preenchendo, assim, os va
zios deixados pelo bonde. Temos hoje uma rapida ocupagao
do solo com loteamentos na faixa litora@neas, construgao de
conjuntos residenciais & Sudeste, em fung¢do da instalagao
do Campus da Universidade Federal da Paraiba, e & Sudoeste
em funcao do Distrito Industrial. Para Janete Lins, a ocu
pacao das areas periféricas se deve a fatores como:

"o impulso da construcao civil, acionado pelo Ban
co Nacional de Habitacao, a ampliagao do sistema-
viario da cidade e a construcdo do anel da BR 101
gue liga Cabedelo a saida sul da cidade de  Joao

Pessoa". (27) '

A infludncia das cidades gue compdem a Grande Joao Pessoa
na estrutura urbana da capital, também & consideravel, uma

vez que elas funcionam como cidades dormitdrios, principal
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mente Bayeux, onde grande parte da populacao economicamen
te ativa trabalha em Joao Pessoa, expandindo assim o seu

sistema de atividades.

Com a expansao da cidade, hoﬁve.necessidade de - me
lhores servigos e ampliacao do sistema de transporte urba
no de Joao Pessoa, onde em 19?7, nove empresas privadaé ex
ploravam 32 (trinta e duas) linhas, todas radiais, trans
porpandb 190.000 passageiros por dia (ver tabela 2).'Hoje
o sistéma & explorado por seis empresas, com 42 linhas que
cobrem toda a malha urbana, transportanéo aproximadamente

230,000 péssageiros poxr dia. (Ver tabela 3 e figura 5).

A Matriz Origem/Destino mostra gue menos de 20% das
viagens em 24 horas, té&m a area central como destino. Es
ses dados mostram gue o sistema de linhas radiais nao
é o ideal para Jodo Pessoa, que precisa com urgéncia de um

estudo para ver a viabilidade de linhas diametrais ou i
(31}

Ja]

terbairros, que provavelmente otimizara o sistema. Co

mo esta, o sistema naoc € o ideal para atender a demanda,

(ver Anexo I), influenciada por outros fatores, se
gundo diagndstico do escritdério do GEIPOT de Joao Pes
soa:(az) inexisténcia de pistas ou faixas exclusivas para

dnibus na area central; sinuosidade excessiva na maior-pag
te dos itinerdrios; dispersao dos itinerdrios na area
central; m& localizacao doé pontos de parada, principalmen
te nas areas de maior interesse ne nicleo central; bai#a
capacidade de trdfego dos corredores devido a deficiéncia

de sinalizacdo horizontal, vertical e semafdrica; e modo



TABELA

2

JOAQ PESSOA - DEMANDA DE PASSAGEIRCS POR LINHA DE TRANSPORTE

COLETIVO EM 24 HORAS ~ 1977

Continua
EXTENSAO . | TEMPO DE |[N9@ DE Ne DE PASSAGEIROS
EMPRESA LINHA ) FROTA DA LINEHA VIAGEM VIAGENS p/DIA |
{IDA E VOLTA) (MIN.) P/DIA

ETUR Distrito Industrial 06 25,0 90 79 10,293
Conj. Costa e Silva/Comércio 04 21,0 80 51 5.528
Conj. Costa e Silva/Centro 03 18,5 60 52 4,495
-Cidade dos Funcionarios 04 18,5 60 55 5.265
~Bairro dos Novaes 12 13,0 60 193 20.784
Rua do Rio 07 11,0 56 118 10.949
Barragem (Conde) 02 19,0 120 18 1.721
Alto do Mateus 01 26,0 90 09 704
Jardim Veneza 01 20,6 50 17 1.340
Gramame (Mussumagro} 01 38,0 120 08 527
TOTAL 10 - 41 210,@ 786 600 61.606

€5



Continua

_ EXTENSAO TEMPO DE N? DE} o OE PASSAGEIROS

EMPRESA LINHA FROTA | DA LINHA VIAGEM |VIAGENS
(IDA E VOLTA)| (MIN.) P/DIA P/DIA
AUTO VIARIA ABC/Comércio 03 18,0 45 48 4.419

FATIMA

TOTAL 01 03 18,0 45 48 4.419
MARCOS DA Cabo Branco - 07 23,0 60 113 9.581
SILVA Praia da Penha 01 30,7 50 22 1.251
1¢ de Maio/Comércio 04 15,0 72 61 5.502
Coni. Joao Agripino 03 21,5 69 46 4,301
TOTAL 04 15 20,2 251 242 20.635
TORRELANDIA Circular Torre 08 16,0 68 110 10.046
TOTAL 01 08 . 16f0 68 110 10.0486
CRUZ Ilha do Bispo 03 11,0 30 89 5.733
TOTAL 01 03 11,0 30 89 5.733

bS



Continua

_ EXTENSAO |TEMPO DE |N? DE |0 hp pASSAGEIROS
 EMPRESA LINHA FROTA DA LINHA | VIAGEM VIAGENS
(IDA E VOLTA)} (MIN.) P/DIA | P/DIA

MANDACARUENSE Mandacard 10 16,5 60 142 15.650
Circular Jose Américo 0z 14,0 60 34 2.887
Coni. 13 de Maio 05 11,5 60 - 18 6.803
Roger | 02 14,0 40 46 1.540
Baixo Roger 01 8,0 45 17 701
TOTAL 05 20 64,0 265 317 27.581
RODOVIARIA Tambai/Tamandaré 09 21,0 63 130 14.455
SANTA RITA Tambal/Rui Carneiro 02 20,0 60 30 2.597
Bessa 01 26,0 60 13 1.354
TOTAL 03 12 67,0 183 173 18.406
ROGER Conj. Castelo Branco 07 19,0 63 118 11.644
Cidade Universitiria 08 16,0 72 93 . 10.326
Jodo Machado 03 18,0 54 59 4.798

68



. .Conclusao

EXTENSAQC |TEMPO DE|N? DE N© DE PASSAGEIROS
EMPRESA LINHBA FROTA DA LINHA VIAGEM VIAGENS
' (IDA E VOLTA) (MIN.) P/DIA P/DIA
Penha/Mangabeira 01 28,0 60 12 1.466
TOTAL 04 19 81,40 249 282 28.234
CANAA D. Pedro II/Itabaiana/C,
Redentor 03 14,0 60 43 3.772
D. Pedro II/Varjaoc/Ceasa 04 13,0 60 65 6.344
Ceasa/Comércio 04 17,0 60 57 5.652
TOTAL 03 11 44,0 180 165 15.768
TOTAL GERAIL : 32 132 601,8 2.057 2.026 192.428
(33)

FONTE: JOA0 PESSOA - Sistena Integrado de Transporte

39



_JOﬁO-PESSOA -~ DEMANDA DE PASSAGEIROS POR LINHA DE TRANSPORTE COLETIVC

TABELA 3

EM 24 HORAS - 1982

Continua
EXTENSAO TEMPO DE | yragem PASSAGEIROS
EMPRESA - LINHA Da LINHA VIAGEM
' (IDA E VOLTA)| (MIN.) P/DIA P/DIA
ETUﬁ Erneste Geisel tCruz das Armasg) _ 27,8 65 51 6.624
Ernesto Geisel (Epitacic Pessoa) 35,0 90 10 1.161
Rua do Rio 12,8 50 62 .7.366
Baifro dos Novaes 15,0 50 55 6.301
José Américo (Cruz das Armas) 27,1 60 37 4.487
Grotido ‘ 23,3 60 40 5.462
Ilha do Bispo 14,7 40 65 3.738
Alto do Mateus 21,9. 60 68 9.388
Costa e éilva 19,? 50 62 8.257
Cidade dos Funcionarios 15,1 50 . 49 5.629

LS



Ceontinua

 EMPRESA — EXTENSAQ TEMPO DE | ¢1acEM PASSAGEIROS
_ DA LINHA VIAGEM :
{(IDA E VOLTA) (MIN.) P/DIA P/DIA
Jardim Veneza 19,5 60 48 6.455
Distrito Industrial 23,4 .60 71 - 9.389
TOTAL 12 255,3 695 618 74.257
MARCOS DA Cabo Branco . 25,4 70 108 12.169
SILVA LTDA Jodo Agripino 19,1 40 49 4.430
' %
Jaguaribe (Alberto de Brito) 10,7 20 50 3.670
*
Jaguaribe (Aderbal Piragibe} 2,5 20 58 3.954
Altiplano Cabo Branco 22,3 58 64 6.449
TOTAL 05 87,0 205 329 30.672
MANDACARU  Mandacard 14,9 55 81 9.704
ENSE 13 de Maio 13,4 50 69 7.196

89



Continua

EXTENSAO TEMPQ DE - :
 EMPRESA LINHA DA LINHA VIAGEM VIRAGEM PASSAGEIROS
| (IDA E VOLTA) (MIN.) P/DIA ' P/DIA

Roger 8,5 45 21 726
Bairro dos Estades ) 16,4 40 31 3.024
Bairro dos Ipés | 13,6 55 58 6.678
TOTAL 05 | 66,8 245 260 - 27.328
VIACAO SAD Torre(Juarez Tavaro) - 18,9 55 29 3.083
JUDAS TADEU Torre {(Adeolfo Cirne) 16,3 55 50 5.385
LTDA - Tambafdl (Tamandaré) | 22,6 60 82 10.219
Tambald {Rui Carneiro) ' 22,2 60 36 4.751
Tambal (Bessa) : 27,8 70 12 1.786
TOTAL 05 107,8 300 209 25.224
. R.B. TRANS Efnesto,Geisel {Epitacio Péssoa) 35,0 ‘ 70 : 39 -~ 5,096
PORTES & Bancarios (D. Pedro II)* 50,3 120 46 © 6.512
TURISMO LIDA Bancarios (Epitdcio Pessoa) 50,3 120 a2 6.548

64



Continua

TEMPO DE

EMPRESA L INHA E:Tszii e VIAGEM PASSAGEIROS
| v M P/DIA p/DIA
{IDA E VCLTA) (MIN.} ’
Cidade Universitaria (D. PEDRO II)* 39,2 100 41 5..641
Cidade Universitiria (Epitacio
Pessoa)* 39,2 100 36 4.458
Conj. Castelo Branco (D. Pedro
)" 32,3 80 28 3.148
Conj. Castelo Branco (Epitacio
Pessoa) 32,3 80 32 3.228
Jodo Machado 11,4 40 38 '2.645
José Américo (Epitacio Pessoa) 31,4 . 70 43 .5.531
TOTAL 09 321,4 ._-'_?_80 345 42.807
EMPRESA DE Ernesto Geisel (2 de Fevereiro)‘ 24,3 ":2?0 55 7.546
VIACAO CA Rangel 15,5 40 42 4.480
NAK LTDA. Criste (Por dentro) 18,5 90 42 4.483
José Américo (2 de Feve:éiro) 20,6 30 41 4.742

09



"’ Conclusao

: EXTENSAO TEMFO DE- | yTaGEM PASSAGEIROS
EMPRESA LINHA DA LINHA - VIAGEM
' (IDA E VOLTA) (MIN.) P/DIA P/DIA
"Rangel (2 de fevereiro) 15,1 40 44 4.653
- *
Cristo (Por fora) 18,5 a0 91 10.872
TOTAL T 06 ' 112,5 360 315 36.776
T .
TOTAL GERAL 42 950, 8 2.585 2.076 237.064

FONTE: GEIPOT - jun./82

* CIRCULAR

L9
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de operacac deficiente por parte das empresas, devido a
falta de organizacao interna e de.pessoal especializado.E@
' se diagndstico ndo difere muito do apresentado poxr Jaime
Lerner,hd seis anos atris, quando  da elaboragéd do_Sistema
Integrado de Transporte de Jodo Pessoa, € gue nao foi e%eég

(33)

tado. A area central continua com os problemas de

_semﬁre, apresentando um fluxo elevadc de Onibus na hora‘de
pico, i17:30h as 18:30 horas), incluindo, além dos dSnibus
da cidade, os gue atendem & Grande Jodo Pessoa: Santa - Ri
ta, Bayeux e Cabedelo. (Ver figuras 6 e 7). Enquanto - ig
so, as linhas de Gnibus vao cada vez mais longe, procuran
do acompanhar a expanséo da area wurbanizada que cresce

-a cada-ano, em grande parte, através de conjuntos habita

‘cionais, cujas populagdes sempre crescentes, dependem - es

-

sencialmente desse tipo de transporte.

0 sistema de trens suburbanos qué interliga as cida
des que formam a Grande Joao Pessoa. (Santa Rita, Bayveux, -
Jodo Pessoa e Cabedelé), implantado ha poucc mais de um
ano, & uma alternativa a mais gue tém os passageiros des
sas cidades, e que se deslocam diariamente para Jo3o Pessoa.
Mesmo com uma tarifa infe;ior a do Gnibué, o sisteﬁa néo
vem agradando porgue a freqliéncia do sistema nao corres

ponde aquela esperada pelo usuario.
4.4. Uso do solo de Joao Pessoa

0 uso do solo de Joao Pessoa, comegou a ter suas
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areas definidas nas Gltimas décadas, depois do surgimento
de novos bairros, formados principalmente apds a implanta

gao da Av. Epitacioc Pessoa.

E clara a confirmaééo do fenomeno da segregacao espa
cial exiétente entre classes de renda no sistema capitalis
ta, na anilise dos bairros de formagao recente como o Bair
ro dos Estados, Tambauzinho, Miramar; Tambéﬁ, Cabo Branco,
Manaira, etc., (ver figuras 8 e 9) em comparacio com bair
roé de formacac antiga como Jaguaribe, Cruz das Armas,.Tag.

bia, Mandacart, Torre, etc..
4.4,.1. Localizagdo do setor comercial e de servigos

0 centro da cidade, dividide em dois, Cidade Baixa e
Cidade Alta, apresenta um solo dquase na sua totalidade de

uso conmercial e de servigos.
A Cidade Baixa:

... Se caracteriza pela antiga vocagao comercial

ligada & sua fungao portuaria desde a época colo
nial, explicando, assim, a sua denominag¢ao de Va
radouro e portanto ainda dominando os atacadistas
e entrepostos gue precisam de grandes areas de e€s
tocagen" . (34}
As casas, antes ocupadas pela burguesia, foram transforma
das em cortigos, favelas, etc., na espera de sua reutiliza
cdo. Esse processo & caracteristico do sistema capitalis

ta (ver Paul Singer no 3¢ capitulo.deste trabalho}, como

também, segundo Janete Lins é:
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J. PESSOA -
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... uma fase de especulagao, € O Processo de reno
vagao & visto pela construgao civil como uma ne
cessidade de acumulagdo, na medida em que ela ga
nha nos dois tempos: demoligido e construcdo”. (347
A Cidade Alta funcionou sempre como area de comando
da cidade, localizando-se all, o Palacio do Governo, Tribu
nal de Justiga, Assembléia Legislativa, Palidcio Episcopal,
etc.. Tem como atracao méximé, a lagoa do Pargue Solon de
Lucena,, numa area predominantemente verde. Foi “habitada
pelé burguesia em avenidas como Trincheiras, Joao Machado,
D. Pedro II. Hoje, as antigas mansdes sdo ocupadas por
atividades do setor terciario, fazendo com que ocorra, coﬁ
as mudﬁngas.no uso do solo, uma forte valorizagao dos.. ter

renos da area.

A drea central ndo sendo suficiente para atender a
expansdo do setor terciario, forgou-o a procurar a ocupa
cao de areas antes residenciais, dentro da disputa do solo
no sistema capitalista. Os principais corredores de ‘tra
fego foram os locais mais procurados para a expansaoc, de
vido a4 grande acessibilidade existente, esta, de qiande.
utilidade para as atividades terciarias. As mudangas
estdo ocorrendo com mais intensidade nos Ultimos seis ancs
nas avenidas Epitdcio Pessoa e Cruz das Armas. A Av. Epi
tacio Pessoa, segundo dados de outubro de 1981, (ver tabe
la 4), de 327 lotes existentes, 35% ja sdo utilizados pelo
" setor tercidrio; 46% ainda sao de uso residencial e 19% es
tio vazios, em "estoque", visando sempre uma  valorizagdo

maior, O gue & muito comum na area. Esses lotes, gquando
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TABELA 4

JOAQ PESSOA ~ USO DO SOLO NOS PRINCIPAIS .

CORREDORES DE TRAFEGO

USO RESIDEN|USO EM ATIV! TLOTES TOTAL
CORREDORES CIAL TERCIARTAS | VAZIOS LEVANTADO

Iotes| g |Iotes| 5 |Lotes| ¢ [Lotes| g

Epitécic; Pessoa 178 46 136 35 73 19 387 100
Cruz das Axmas. 350 62 212 38 - - 562 100
Vasco da.Gama/Amériéo

Falcio - 155 78 38 19 6 3 199 100
Jodo Machado 78 74 26 25 T

Odon Bezerra/Mons, Wal

fredo Leal 64 54 48 40 7 & 119 100
%k

D. Pedro II . 98 57 63 40 6 3 173 100

Trincheiras/Joao da Mata 99 &7 44 30 4 3 147 100

Getilio Vargas/Drarte da

Silveira/adolfo Cirme 87 69 37 209 3 2 127.100

Maximiano Figueiredo ' 54 68 25 31 1 1 80 100
Ruy Camneiro. 22 21 29 27 56 52 107 100
José Pmércio de Almeida T 128 72 0 39 .. 22 .11 6 179 100

FONTE: Trabalho escolares da disciplina Estruturas Urbanas
do Curso de Arquitetura e Urbanismo da UFPD, Perig
dos 812 e B21.

* Nao foram computades os lotes vazios
** Tyrecho até a subestacdo da CHESF
#%k%* Trecho entre o Rio Jaguaribe e Praia de Manalra_
*k%% Precho até a Av. Feliciano Dourado
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construidos, prdvavelmente serac para uso comerciél ou de
servicos, de acordo com a previsao do Coédigo de Urbanismo
de Jodc Pessoa que considera a area como sendo a ZCE 1 —
Zona Comercial — Eixo Epitacio Peésoa.(35) A Av. Cruz
das Armas, sequndo dados da tabela 4, dos 562 lotes cons
truidos, 62% sdo de uso residencial, e 38% sdo utilizados
pelo setor terciario. Enbora os lotes vazios nao tenh@ms&
do computados, as construgbOes nesta avenida, de acordo com
© cééigo de Ufbanismo opus. cit., se enquadram na ZCE 2 -
Zona Comercial — Eixo Cruz das Armas. Por se tratar de
uma avenida situada em area de baixa renda, o tipo de co
mércio'(ou servigo), em sua maioria, séo instalados em pe

.gquenos lotes de uso misto: comeércio (servico) e residén

cia. {(Ver Anexo. II}.

Nas duas avenidas, a presenga do sistema de transpog_
te tem grande destaque: primeiro, o alto volume de trafego
(mais de 26.00D0 veiculos) das 5:00 as 20:00 horas na Epita
cio Pessoa (ver Tabela 5), por se tratar de uma aﬁenida.
que atravessa bairros de alta renda; segundo, & impdrtég
cia que tem a Av. Cruz das Armas no Sistema Viario da cida
de, onde a‘avenida & o principal eixo de entrada e saida
de veiculos, tanto para o Estado vizinho, Permnambuco, Como
para o interior do Estado, possuindo, assim, um grande flu
xo durante todo o dia (mais de 14.000 veiculos das 5:00

as 20:00 horas —~ Tabela 6).
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TABELA 5
JCAQ PESS0A - VOLUME DE TRAFEGQO NA AV. EPIT@CIO

PESSOA, DAS 5:00 AS 20:00 HORAS; SEGUNDO POSTOS

DE CONTAGEM DA FIGURA 10

VELICULO SENTIDOf* - POSTOS DE CONTAGEM
: 5 6 7
AUTOMOVEL  B/C 10.266 12.933 10.401
MATS
TAXT c/B 13.402 10.893 4.406 (6.969)
B/C 834 761 583
ONIBUS *
c/B 172 584 388 (186)
B/C 417 304 201
CAMINHAO .
: C/B 332 237 95 (191)
COTAL B/C 11.517 13.998  11.185
*
' c/B 14.506 11.714 4.889 (7.346)
TOTAL POR POSTO 26.023 25.712 16.074

FONTE: GEIPOT - MAIO/83

* Yeiculos que seguem pela Av. Rui Carneiro

* % B/C

it

Bairro/Cidade

1l

C/B Cidade/Bairro
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' TABELA 6

JOAQ PESSQA - VOLUME DE TRﬁFEGO NA AV. CRUZ
DAS ARMAS, DAS 5:00 AS 20:00 HORAS, SEGUNDO

- POSTOS DE CONTAGEM DA FIGURA 10

. POSTOS DE CONTAGEM -
VEICULOS SENTIDO
. 1 2 3 4
AUTOMOVEL B/C 4.789  6.850  14.356 —
MAIS ' ,
TAXI C/B ~3.334 5.077 1.952 8.119
B/C . 596 648 1.053 —
ONIRUS . _
C/B . 440 581 131 664
B/C 568 551 652 —
CAMINHAO
C/B 240 504 40 459
B/C 5.953 8,049 16,061 —
TOTAL
c/B . 4,014 6.162 2.223 9,242
TOTAL POR POSTO 9.967 14.211 18.284 9,242
FONTE: GEIPOT - MAIO/83
* B/C = Bairfo/Cidade

C/B Cidade/Bairro

il
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4.4.2. Localizacao do setor industrial

Jodo Pessoa possui, hoje, uma area de 606 ha aoc longo
da BR 101 (Joao Pessoa-Recife), onde estd instalado o .Dis
trito Industrial, com lotes variando entre 7.000 e 100.000mx?.
A implantagao do Distrito comegou em 1966, e hoje contaxxml

53 féb;icas instaladas e 19 em instalagéo.(34)

Embora cercado por conhjuntos habitacionais de baixa
renda, o Distrito Industrial de Jodo Pessoa praticamente
:néolutiliza a mao-de-obra ali existente. 86 9% da mio-de-
obra . residem nesses conjuntos . Para Janete Lins, a rota
. tividade da mao~de-~obra (ver tabela 7) impossibilita  os
Qperérios de'adquirirem suas casas, devido a nao seguranéa
do emprego e, principalmente, pela faixa de rendd, levando
os a edificarem, eles mesmoé, suas proprias moradias nas

(34)

favelas dos arredores dos novos conjuntos habitacionais

Fora do Distrito Industrial, a cidade conta, ainda,
com a fabrica de cimento CIMEPAR, localizada em um bairro
proletario, Ilha do Bispo, e pequenas industrias distribul
das por toda a malha urbana. Essas pequenas industrias,
necessitam do contacto difeto com o consumidor, precisando
de maior acessibilidade, se localizando assim na &rea cen

tral da cidade e nos principais corredores de tréfego;

+

4.4.3. Localizagao do sgtor residencial

0 setor residencial, estd espalhado pelos bairros,


http://conta.com

o

TABELA 7

JORO PESSQA -~ TEMPO MEDIQO DE SERVICO PARA EMPREGADOS

DA INDGSTRIA, COMERCIO E SERVICOS

MEMNCS 12 a 17118 a 23|2 a 3|4 a 5|6 a 7|8 a 9110 a 14}{15 a 19 MATS
SETORES SEXQO DE 12 ' DE 20 TOTAL

MESES MESES MESES ANOS| ANCS| ANQS| ANCS %!NOS MOS ANOS
IndGstria Masc. 62,0 7,2 5,3 10,3 9,6 3,0 0,8 0,4 0,5 0,3  12.477
Fem. 48,9 8,9 13,9 m,7 9,0 4,9 1.9 0,2 0,0 0,1 2.765
Comercio Masc. 35,8 9,9 9,3 13,9 11,0 5,9 4,6 4,8 2,2 2,0 13.844

e ‘

Servigo Femnm. 34,1 7,2 11,4 15,4 12,5 7.0 2,0 4,6 2,4 3,1 7.210

FONTE: SUDENE/CDI/MTb - 1978

In: RODRIGUEZ, Janete Lins. Jodo Pessoa -~ Crescimento de uma capital. -1981. p. 44.

9/
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onde a'qualidade das edificacgdes depende da renda da popu
lacao (ver figura 8 e 9). Ha uma segregacio clara entre os
setores residenciais ligados ac corredor da Epitdcio  Peg
soé (os bairros nobres), com os setores localizados em tor
no da Av, Cruz das Armas (os.bairros pobres). Dentro do.
sistema capitalista, o solo urbano.nas imediacoes de '_umn
baifro industrial (como é o caso dos bairros da zona  Sul
de Joéo Pessoa) , tem suas terras desvalorizadas devido a
varios fatores, tais como: poluicao, infra-estrutura inade
‘quada, vizinhanga {principalmente quando a classe prolétg'
ria - & predominanfe), em comparagéo com areas litoraneas,
onde, aliada & uma infra-estrutura completa, existem as van
"tagens locacionais como: clima agradavel, vista direta da
praia (como em Manaira, Tamba ou Cabo Branco), viéta - so
bre o oceano {(como em Miramar e Tambauzinho}, como também

o "status" de habiltar em um bairrc da burguesia.

Exemplos concretos da diferenciagao do preco do solb‘
urbano nas areas citadas acima sao vistos diariamente nos
classificados dos jornais locais.onde, (ver "O NORTE" de
26 de maio de 1983), uma.casa de terreno %0X50, na Av. Epi
tacio Pessoa, tem pre¢o estimado em vinte milhées de cru
zeiros, enéuanto que, na Av. Cruz das Armas, duas casas sao

estimadas em trés milhoes de cruzeiros. {Ver tabela 8).

Houve &poca em que bairros como o Jaguaribe, tinham
o solo mais valorizado gque os da orla maritima. Janete

Lins faz um estudo comparativo entre Jaguaribe e a orla ma



' TABELA 8

" JOAO PESSOA -~ PRECOS DE IMOVEIS NOS PRINCI

PAIS.. BAIRRCS

LOCALIZACEO PRECO DE VENDA
~EM MILHOES
Centro . 16,0
Tambat - ' 15,0
'Manairg | N 20,0
Cabo Branco 16,0
Bessa _ 25,0
Miramar ' _ 7,0
Tambauzinho ; 18;0
Expedicionarios . - 8,0
Bairro dos Estados | 15;0
Torre . o - 4;0
Jaguaribe | : 6,5
Cristo Redentor , : 7,0
Cruz das Armas . _ 3,0
Cidade'UniversitériA- : _-__-1,3

FONTE: Classificados dos Jornais o NORTE e CORREIO.

- maio/83
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ritima, mostrando a valorizacdo dos terrencs e casas de -
Jaguaribe, até o inicio da década de 60.{2?) Segundo ela,
essa valorizacao tinha como fatores principais a proximida-
de do centro e a infra-estrutura montada. Por outre lado,
com os melhoramentos da Av. Epitacio Pessoa, o - processo
foi invertido, e a orla maritima passou a se valorizar. Em
1978, os terrenos na praia foram valorizados em 50.461,2%
em relacao a 1962, e as casas, no mesmo periodo, chegaram a

uma valorizacioc de 226.665%.

0 sistema de transportes, na economia capitalista, &
sempre bem usado pela especulacgao imobiliaria para a valo
rizagdo de certas &reas. No caso de Joac Pessoa, o siste
ma viario teve grande impértancia para a valorizagéo da
7zona Leste da cidade, inicialmente através da Av. Epitacio
Pessoa, posteriormente através da Av. José Américo de Al
neida e, por altimo, pelb Prgjeto CURA (Comunidade Urbana
para Recuperagao Acelerada) , um programa do BNH. Janete
Lins mostra a importdncia desse programa para Jo&q Pessoca,
e o porqué da sua implantaciio em areas como a de  Tambau,

.

e Cabo Branco:

"o funcionamento do programa exige uma agao integra
da no municipio, ... além de estimular a aplicacgao
de uma Lei Municipal que regula o aumento progres
sivo dos impostos fundidrios. Dail se explica a
razdo pela qual a Prefeitura de Joac Pessoa deu,
prioridade a orla maritima que em si nao constitui
a area mais carente da cidade, mas & justamente
aguela, cuja populacao pode melhor responder ao au
mento gradativo dos impostos.™(34)

0 processc de ocupacéo espatial +tende a. expulsar as
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classes pobres para areas mais periféricas, devido a mano
bras da especulagdo imobiliaria. OQuando as classes pobres
pressionam o Governo, quanto a infra-estrutura - necessaria
a ﬁm melhor modo de vida, essas areas valorizam-se.e 0 eS8
peculador faz com gue outras classes de melhor nivel sociai
e econdomico ocupem,entéb,essas areas. Isto ocorre atualmeﬁ
te em 3950 Pessoa, no bairro de Cristo Redentor, onde, ‘ de
pois da implantagao da CEASA, Estadio de Futebol e, princi
palmente, do contecrno da BR 230, gue permite melhor acesso
ao Campus I da Universidade Federal da Paraiba e também 2
ofla'maritima, a‘pépulacéo de baixa renda,ali residente em
pequenos casebres, estd sendo expulsa para dar lugar a ca
‘sas e apartamentos de bom padraq,da classe média e alta de

Jodo Pessoa.
4.5, Atividades urbanas de Joao Pessoa

Segundo Janete Lins, Jodo Pessoa caracteriza-se pela
marcante presenca do setor terciario (78% da populacao
economicamente ativaL no gual dominam os servigos e a admi

nistracao pﬁblica.(34)

Essa afirmag¢do nos garante.' dizer
gue as atividades urbanas ae Joao Pessoa se concentram, em
sua maioria,na &rea central da cidade, local onde esta  im
plantadb guase tode o setor terciario da economia. " Essa
concentragdo leva a area central a ser responsavel pela
atragdo de 20% das viagens diarias dos passaqeiroé,através

do transporte coletivo (ver Matriz Origem/Destino), e umwvo

lume didrio de 48.000 UCP (Unidade de Carro Passageiro), se



JORD PESSCR - MATRI? ORIGEM/DESTINO DAS VIAGERS POR TRANSPORIE COLETIVQ EM 24 HORAS

K 2 3 EEE 6 7 3 e T e I T 6 {17 |18 19 | mpmes
k| A 227 5431 2.678 562 T48 1.988 BT2|1.266 942{%.465 392 2,618 3.27% 2.307 848 53s 112 gal]2x.0m
2 259 130 204] 2.345 693 FO0N 2.408 532 899 679]1.129 . 398] 2.1990 3.72g 2.31d1-453 1.273 22 F29] 22,099
3 Epal 253 471 1.279 716 877 1.q32 37 676 214 492 204 373 FHo 638 3171 192 29 27RF B.7%5%8
4 [2.709]2.416[1.153; 1,458 qa07 509 2.53D a5 78111 003 705 as 343 ENE] 223 31 54 248 29[15.6F3
5 640 55% 664 8373 257 149 886 180 347 38911.205 134 173 80 165 127 18 41 - 6.976
3 792 655 840 S35 121 3?4 71& 97 35 382 294 iz 268 187 174 24 27 22 53 5.974
7 {2.053]2.47% 92712,812 207 gaa 2.538 352 847 [(1.0172.474 712 568 724 323 414 BEE 17 o0l 20.639
5 30% 517 - 145 159 94 304 .411 274 83 378 45 184 357 32§ 44 28 76 135 +4.374
e 11.,271911.014 750 830 kLY 442 789 283 400 6581 7.558 sl 2,187 2.27Y 3.03%1.308 517 .94 1.2065 18,3463
i0 11.132 715 213|1.039 366 3SJ 1.054 111 69 _.445 1.538 2949 561 1.040 13 427 537 39 2:71 1.3
71 |1.62219.122 508 Fo4l 1,065 327 2.71% 435(1.500(1,523 a1 98] 413 835 513 493(1.349 52 153| 16,111
12 338 369 133 093 113 49 814 45 102 21 35 40% 69 69 kKl - - - - 2,412
13 |2.815{2.330 229 280 184 210 437 12712.217 978 372 91 2,079 1.977 31§ 165 22 959 5191 15.709
14 ]3.3268|3.977 760 410 80 17 680 386 ;T;;l 1.02% 934 66 2.056] 4.204 561 470 148 |1,012]1.180 23.8q1
15 12.37111.933 653 209 140 172 Az 29lj2.793 715 50 60 276 722 Ssi 3538 B2 394 6E| 13,922

16 F1.034]1.338 293 55 164 45 457 441({1.188 374 437 - 153 £44 32J 224 113 269 196| T.0E2
17 601{1.,25B 1738 128 78 27 59ﬂ 27 ShT 33411117 - 22 133 84 73 187 68 31 5.573
e 172 51 29 3386 40 23 - 112 123 20 75 - 290, 1,945 154 303 £5 - 235l 3.8%%
19 § 682 £92 247 29 28 53 64 158 ]1.140 Zi? 155 - 4340 1,167 gﬁ 113 3z 243 230 5.774
'Yl.?ZJ&? 2. 03618.363116, 304 6.845] 6.21620.1554.581 18444 1082315 545 2.72215.93523.38?13.45%7.221 5.914 3.69§ 5.927|230 553

FCNTE: GEIPOT - out. /83
CBSEPVACKO: OS 19 DISTRITOS DESTA MATRIZ ESTAD APRESLNTADOS Na FIGUPA 11

ig
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gundo informagbes do escritdrio local do GEIPOT. As éti
vidades, por sua vez, geram uma hora dé piéo, entre 17:30
e 18:30 horas, quando alguns corredores da area central
apresentam um fluxo de veiculos superior a 1.500 UCP, com

velocidade de fluxo de até 10Km/h. (Ver figuras 12 e 13).

Embora o setor tercifrio ocupe 78% da populagdo eco
nomicamente ativa nas atividades exercidas em Jodo Pessoa,
notamos um acréscimo das atividades no setor industrial,
gue em 1960 era de 5% da populagadao economicamente ativa,.
e em 1970 passou para 17% (11.200 operarios). Esse numero

vem aumentando, como mostra a Tabela 9, embora a inseguran
ga no emprego. seja presenca constante na estrutura de em

pregos de Jodo Pessoa. (Ver Tabela 7).

Mesmo com o crescimento do setor secundario nos ﬁlté
mos anos, deduz-se gue a demanda de viagens em funcao do
setor € minima, em virtude da mao-de-~obra utilizada resi

dir proxima de suas fabricas.

Quem se dediga a atividade de compras, em geral as
donas de casa, encontra na cidade um namero elevado de
“merceariés" ou “bodegas", localizadas principalmente nos
bairros mais populosos e de baixa renda. Ja os supermer
cados e lojas de departamentos como Mesbla, Lobras, Lojas
Americanas, etc., sao encontradas na adrea central e na‘Av.
Epitacio Pessoa,

... ligqado as firmas sulistas e destinados as ne
cessidades da classe media e alta. No entanto,
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TABELA

86

9

JOAO PESSOA - ESTRUTURA DO EMPREGO

continua
. NQ DE EM Ne DE FM
COMERCIO E SERVICOS -
VIe PRESAS | ° |pREGADOS | ®
Atacadistas 48 1.8 464 2,0

Varejistas
Armazens

Seguros

Bancos e Empresas de Créditos

- Transportes aéreo e maritimo

TrahSporte interurbano
Transporte urbano
Telecoﬁunicagées
Publicidades

Radios ~ Jornais
Ensino

Cultura artistica
Hospitais

Ciéncias e pesquisas
Servigo Pﬁblico.
Turismo -~ hotelaria
Servigo Pessoal
ProfissOes liberais
Consuitorias comercial
Servicos imobiliarios
Servigos governamentails

Outros servicos

1.880 70,0 7.475 31,7

7 0,3 129 0,5
18 0,6 61 0,3
30 1,1 1.190 5,1

5 0,2 23 0,1
54 2,0 664 . 2,8
33 1,2 641 2,7

4 0,2 1.806 7,6

4 0,2 672 2,9
59 2,2 1.345 5,7
30,1 116 0,5
66 2,4 2.412 10,2

11 0,4 122 0,5
4 0,2 756 3,2
40 1,5 566 2,4
24 0,9 77 0,3
109 4,0 362 1,5
116 4,3 634 2,7

35 1,3 1.229 5,2
28 1,0 1.711 7,2
... .oA040 3,9 0 1.128 4,8

TOTAL

. 2.687 100,0 23.3%7 100,0
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conclusao
¢ |N® DE EMPRE .
INDUSTRIAS EMPRESAS GADOS
Extracao 53 9,6 99 0,6
Extracao mineral 12 2,2 304 | .1,8
Produtos alimentares 85 15,4 1.1179 6,6
Bebidas 6 1,1 128 -b,é
Péxtil 8 1,4 2.559 15,1
Calcados e roupas 15 2,7 1.038 6,1
Madeira 15 2,7 84 0,5
Méveis 18 3,3 259 1,2
Papel - grsfica 24 4,3 423 2,5
. Couro 3 0,5 69 0,4
Borracha 10 1.8 186 - 1.1
éuimica - Tarmicia 8 1;4 332 2,0
Plasticos 5 0,9 506 3,0
Vidro - cimento 20 3,6 733 4,3
Metalurgia 23 4,2 564 3,3-
Mecanica 49 8,9 340 2,0
Construgdo civil 172 31,1 7.993 47,1
Energia elétrica 1 0,2 125 0,8
Industrias diversas .26 . 4,7 125 . 0,8
TOTAL 553. 100{0.- 16.986 100,0

FONTE: Delegacia Regional do Trabalho - Joao Pessoa - 1978
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constata-se gue as mercearias continuam a se mul
tiplicar, mesmo nos novos bairros, porgue & uma
forma indispensavel do comércio de uso cotidia
no...".(34) -

Em Joao Pessoa, as compras didrias s3o efetuadas, em
sua maioria, em mercearias proximas as residencias, com
deslocamentos a pé. £ grande, também, o nlmero de pessoas“
que ée deslocam ao centro da cidade, com a finalidade "de
efetuar‘compras das maié variados tipos, aumentando a de
manda do complexo fluxo de pedestres da area central. (Ver
tabela 10 e figura 14). Junta-se acs pedestres, o elevado
nimero de veiculos licenciados eanoﬁd'Péssoa, numa dispu
ta desigual na area centrai, onde fica claro gue certos tre
‘chos do sistema viario central (ver figuras 12 e 13) ja
ndo suportam mais o fluxo atual de veiculos. Além disso,
certas areas exclusivas de Qédestres estao sendo 'transfog
madas em estacionamentos de velculos particulares, explora

dos pela prefeitura, destruindo certas areas de lazer como

as do Parque Solon de Lucena. (Ver figura 15).

A Universidade Federal da Paraiba. funciona em Joao
Pessoa com 2.000 professores, 4.000 funcionarios e mais
de 12.000 alunos. Esses nDUmeros nos mostfam a impofténcia
que tem o éampus I na demanda do sistema de transportes de
Jodo Pessoa gque, juntamente com o conjunto habitacional
Castelo Branco, nela participa com uma parcela de 15,000

passageiros por dia. (Ver Matxiz Origem/Destino) .

Quanto ac lazer, a cidade conta atualmente com trés

cinemas, sendo dois na area central e um na orla maritima.



JOAD PESSOA - FLUXO DE PEDESTRES (ENTRE

TABELA 10

14:30 E 15:30 HORAS)

89

CORREDORES TRECHO PEDESTRES/
. HORA
AV. Guédes Pereira Entre D. Caxias e Gene-
ral Osoério 6.500
Rua Viscoﬁde de Pe  Entre Padre Meira e A.
lotas | Achilles 4,750
Rua Duque de Caxias Entre Guedes Pereira e
 Praca Joao Pessoa 4,600
Av. Miguel Couto Entre D. Velho e 13 de
‘Maio | 4,000
Av. Guedes Pereira Entre B. Rohan e F. Ven |
tura

3.500

FONTE: GEIPOT - out./81
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TABELA

11

JOAQO PESSOA - VEICULOS LICENCIADOS

SEGUNDC O TIPO

- BSPECIFICACAO 1977 1978 1979 1980
novo 3.844 3.876 3.800 3.760
Automovel
usado 17.184Q 19.911 22.046 25.605
novo 71 38 12 40
Onibus
usado 244 235 80 248
novo 371 224 156 116
Caminhao
usado 1.033 1.230 938 1.024
TOTAIL 22,743 25.514 27.632 30.793

FONTE: FIPLAN
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Até & década de 70, era comum a existé@ncia de casas de pro
jegao em bairros como Cruz das Armas, Torre e Jaguaribe,
que terminaram sendo desativadas, segundo seus proprieta

rios, pela concorréncia da televisao.

Além dos cinemas, a cidade conta ainda com dois tea
tros, o Santa Rosa e o Lima Penante, sendo, este tltimo, da
Universidade Federal da Paraiba. Os dois sido localizados
no centro da cidade, e raﬁamente apresentam espetécu-

los.

Dentro do sistema de audio, a cidade conta com treés
-radios de ondas wedias (Tabéjarasr Correio da Paraiba e
" Arapua), e duas radios de fregliencia modulada (a FM Cor
reio da Paralba e a FM Arapua). Conta ainda com imagens da
Rede Globo de Televisao e da Rede Bandeirantes, responsa

veis pelo lazer da maioria da populagdo.

A demanda de transportes para o lazer é princi
palmente afetada nos fins de semana, guando as praias lo
cais sdo invadidas por pesscas de todas as areas da Grande
Jodo Pessoa. A demanda & tal gue ressalta a  urgéncia
de um estudo gque permita a-utilizacdo de linhas exclusi
vas, nos fins de semana, em periodos de veréo, de .bairros
populosos para a orla maritima. Essa preccupagao deve-se
ao fato de que'as linhas do atual sistema de transporte co
letivo sao radiais, obrigando o usuario dos bairros, cujas

linhas ndo utilizam a Av. Epiticio- Pessoa, a necessidadede

dois 6nibus para chegar as praias como Tambaid, Cabo Branco,
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Manaira, etc..
4.6. FPundagdo da cidade de Patos

0 municipio foi criado por decreto em 13 de dezembro
de 1832, passande a categoria'de vila em 8 de maic de 1833.
Finalmente, em 24 de outubro de 1903, recebeu a categoria
de qidade, originando-se seu nome de uma lagoa, hgje. ater
rada, éituada as margens do Rio Espinharas {que cerca a ci

dade), conhecida como "Lagoa dos Patos".

A cidade nasceu de fazendas de gado, sendo os Oli
veira L&do os pioneiros na regido, ainda no século XVII,
juntamente com portugueses vindo de Pernambuco, Bahia e

do litoral da Capitania. (36)

Patos, hoje coﬂsiderada um grande centro economico
da regido (o terceiro do Estado), e classificada . pelo
IBGE como sub-centro regional, tem o seu crescimento faci
litado pelos eixos de penetracac, com vias rodoviériés
asfaltadas (ver figura 16}, que cruzam a cidade nos senti
dos Leste-Oeste e Norte-Sul., E também ligada conm outros
centros pela Rede Ferroviaria do Nordeste, atualmente . com
pouco funcionamento, mas com esperangas de aumento no nﬁmg
ro de viagens, dentro da nova politica de transportes do

Governo Federal.
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4.7. Bstrutura urbana de Patos

A cidade, que se desenvolveu em torno de uma capela,
construida em terras doadas pelo Capitaoc Paulo Mendes de

Figueiredo e sua espdsa Maria Teixeira de Melo,IBTLdurante

muitos anos ndo passou de um pegueno povoado sem grandes

perspectivas de desenvolvimento.

Hoje, Patos conta com uma populacidao em torno de
60.000 habitantes {ver tabela 12), distribuida numa éreau
de 886 ha, dos quais, 8% estd ocupado com com@rcio e servi
_ gos;.O,Z% com areas livres de lazer; 77,1% com residéncias

e 14,7% com uso indefinido.(38}

Sua estrutura urbana apresenta uma distribuigéo de
uso do solo dentro das caracteristicas comuns das cidades
de seu porte, regida por um sistema econdmice que segrega
o solo urbano em fungao da renda. O setor terciario, loca
lizado no nicleo central da cidade, mas com tendéncia de
expansao pelos corredores de trafego, ainda tras, junto de
si, o setor residencial de alto padrdo. O setor de médio
padrdo esta distribuido por toda a malha urbana e, o de
baixo, em areas faveladas da periferia. O setor indus
trial, sem local proprio, estd espalhado por toda a area

urbanizada. (Ver figura 17).



TABELA 12

PATOS — CRESCIMENTO DEMOGRAFICO

ANO POPULAGAO CRESCIMENTO %
Lk
1830 7.000 -
1970 39.838 469 ,1
1280 . 59.051 48,2

FONTE: IBGE

* Almanach do Estado da Parahyba de 1933. .
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4.7.1. Localizagao do setor comercial e de gervicos

0 setor de comércio é servigos, gue em 1950 detinha
apenas 38,7% da estrutura econémiéa das atividades urbanas
existentes, cresceu, em 1970, para 63,4% {(ver tabela 13}.
$6 as atividades comerciais chegaram a pbssuir 584 estabe
lecimentos instalr:xé‘u:)s.,(3-9J e gue passaram a ocupar, aléem
do nicleo central da cidade, avenidas como a Pedro Firmino,
a Felizardo Leite, a Epitacio Pessoa, a Horacio Nébrega, a
Irineu Joffily, a Rua do Prado, étc., os principais corre
dores de trafego local. O setor tercifdrio &, hoje, respon
‘sével por grande parte da demanda do sistema de franspog

tes da cidade.

4.7.2. Localizacao do setor industrial.

Depois de 1950, o setor industrial apresentou uma re
dugao no numero de estabelecimentos (ver tabela 13}, e emn
1970 contava com apenas 927 estabelecimentos,(Bg) sem area
especifica para sua localizagao. Algumas'indﬁstrias estao

instaladas no centro da cidade, junto ao comércic e servi

¢os; outras no meio residencial, e algumas na periferia.

Devido a expansio da cidade, ja existe uma proposta

. (40)
de noveo zoneamento para a cidade gue reserva para o Se
tor secundario da economia, uma area adequadamente locali

zada na periferia e servida por uma boa infra-estrutura, desta



TABELA 13
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'PATOS - ESTRUTURA ECONCMICA POR SETORES

DE ATIVIDADES URBANAS (Em %)
ANO INDGSTRIA COMERCIO . COMERCIO SERVICOS
ATACADISTA | VAREJISTA TOTAL
1950 61,3 6,4 28,2 4,1 100,0
1970 36,6 22,3 36,8 4,3 100,0
FONTE: BNB(39}
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cando-se as boas vias de dcesso, indispensaveis as areas

industriais.

4.7.3. Localizacao do setor residencial

0 setor residencial, distribuilido na area urbana se

gundo a renda da.populagéo, moétra a classe rica ainda 1lo
calizada proxima ao centro comercial. Com tendéncias de
ocupér Areas periféricas previamente preparada pela espe
culacdo imobilidria, a classe rica exige sempre boas vias
de acesso ao centro comercial, facilitando o seu desloca
mento através de transporte individual. Esse fenomeno e
maito comum em cidades norte-americanas e retrata muito

bem © processo implantado nas cidades de paises regidos pe

lo sistema capitalista.

a populagéo de baixa renda ocupa a periferia, em
dreas onde as condigoes de vida sdo bastante precarias. Es
sa populagao, juntamente com a classe média, que se encon
tra distribuida por toda area urbana, séo quem usa o trangl

porte coletivo.
4.8, Atividades urbanas ¢ sistema de transportes de Patos

As atividades tercidrias +t&m no comércio, principal
mente nas feiras-livres das segundas, guintas e sabados,
como também, no estudo de nivel superior, através de duas

instituicdes (Fundagio Francisco Mascarenhas e Universida
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de Federal da Paralba - Campus VII), os grandes geradoreas

de viagens do sistema de transporte coletivo de Patos.

O sistema & explorado por uma Gnica empresa, a Via
Gao Patos, através de seis linhas e seis Gnibus {ver figu
ra 18). Dos seis Onibus de frota, ecinco trafegam pelas
seis linhas, e um fica na garagem, de reserva, para gqual

gquer eventualidade.

O funcionamento de éeis linhas com c¢inco 6nibué e ..
possivel, uma vez que uma das linhas sO funciona trés ve
zeS pOr semana, em dias de feira-livre (segundas, quintas
‘e sabados). Devido a freqgfiéncia do sistema, que & em tor
no de 30 minutos, & possivel deslocar 6nibus de uma linha
para outra, principalmente das radiais que tem um percurso

médio de 2,5 quilOmetros.

A distribuicao demégréfica (ver figura 19}, mostra
as areas de populagéo de baixa renda, localizadas na peri
feria, com densidades elevadas. Residindo distante do cen
tro, essa poPulacag necessita’ de um meio de transporte pa
ra exercer suas atividades. Por ser uma parcela considerd
vel da p&pulacéo, serviu de base para a implantagac do sis
tema de onibus da cidade que, de.inicio, funcionava com 1li
nhas s& nos dias de feiras-livres, atendendo, assim, a €S

sa populagao quaﬁdo da execugado da atividade de compras.

As linhas iniciais ligavam o mercado central - aos
bairros periféricos como Jatoba, Vila Cavalcanti e Conjun

to CEHAP. Com a implantagao do Campus VII da Universidade
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Federal da Paraiba, funcionando com dois cursos diurnos e

240 alunes matriculados no atual periddo, aumentou a deman

da da linha que atendia o bairro Jatoba, surgindo uma nova

linha, paralela a primeira, até o Campus VII da UFPb.

Com baixa demanda (em tornc de 500 passageiros/dia)l,

o sistema de Gnibus de Patos possui quatro linhas ditas dia

. R 3 - . . .
metrais e duas radlals.( 1) Atraves das linhas diametrais,
existe a ligac¢ao de bairros situados em lados opostos e
passando pelo centro. No caso de Patos temos entdo: Con

junto CEHAP - Maternidade; Conjunto CEHAP - Jatoba; Conjun
to CEHAP - UFPb Campus VII e Jatobd - Vila Cavalcanti. As
'radiais ficaram restritas a: Mercado -~ Vila Cavalcanti e

Mercado — Jatoba, esta nltima s nos dias de feiras-livres.

A opgao das linhas diametrais no sistema de transpox
te de massa da cidade de Patos pode ser explicada pela bai
xa demanda e pela exploracao dos servicos por uma inica
empresa, Sem concorréncia. Do ponto de vista do empresa
rio, € mais viavel o sistema com linhas diametrais {(com um
percursc em torno de 5 quilametros) do. que radiais gue apre
sentam a metade deste percurso, com provaveis prejuizos de

operacgdo. R

Com paradas de 200 em 200 metros, gue tornam as via
gens cansativas, o sistema opera das 5:00 as 19:00 ~horas,

numa fregiéncia em torno de 30 minutos. A populagéo pato

ense vive em constante atrito com a Empresa Patos, alegan

do problemas de pontualidade e desconforto, entre outros,
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gue, mesmo com o sistema precario, faz com gue os vazios da
area urbana sejam ocupados, principalmente ao longo das
linhas de transporte coletivo. Esse fenomeno faz expandir

a estrutura urbana e & verificado na@o sd no sistema capita

lista como tambem nos demais sistemas econdmicos.

4.9. Situvacao do trafego de Patos

O nimero de veiculos em Patos tem aumentado. rapida
mente nos 0ltimos anos. Em 1950, todo o municipio pos
suia 138 veiculos licenciados. Em 1977, s6 a cidade conta
va com 1.103 veiculos, chegando em 1979 a 3.035, sequndo
dados do Departamento de Transito da Paraiba. O crescimen
to do numero de veiculos chegou a 175% nesses 5 anos, en
quanto a populagéo urbana cresceu apenas 48,2% nos altimos

10 anos. {(Ver tabela 12).

Os corredores mais solicitados pelo trafego da cida
de séo os formados pela Av. Pedro Firmino e Av. Solon. de
Lucena, e que se prolongam através da Av. Epitacio Pessoa
e Horacio NObrega. Essas vias correspondem aos eixos de
penetragao da BR 230 (ver figura 16), onde se verificam os
maiores Ffluxos de veiculos. A intersecgdo mais solicitada
pelo trafego, e a (nica que possui semaforo, & a da Av. Pe

dro Firmino com Solon de Lucena, em pleno setor terciario.

0 fluxo de veiculos & maior nos dias de feiras- livres,

podendo ocorrer engarrafamentos nas vias que dao acesso ao
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TABELA 14

PATOS -~ EDIFICACOES LICENCIADAS DE

1876 a 1980

ANO NOMERO AREAR (m?)
1976 337 32.658
1977 - 344 34.493
1978 460 37.687
1979 348" 37.511
1980 357 42.655

FONTE: FIPLAN



mercado central, principalmente as segundas-feiras, quando

& grande o fluxo de pessoas e veiculos de cidades vizi
nhas, que vén a Patos participar da feira-livre. Os en
garrafamentos ocorrem por nao existir disciplinamento do

trafego, misturando-se pedestres, automdveis, onibus, cami

nhoes, carrocas, bicicletas, cavalos, etc..
4.10. Conclusao

As cidades de Joéo Pessoa e Patos foram fundadas
em epocas distintas,'sendo,a primeira, ainda no sistema
. mercantilista europeu, com-funcées administrativas e comexr
ciais e,a segunda, com menos de um século de existéncia,
fundada a partir de fazendas de gado, tendo como fungao

principal o comércio.

Jodo Pessoa tem passad5 por todo um processo, Comum
no sistema capitalista, no gque concerne ao uso do solo ur
bano. Situada num sitio colinoso, na época de sua fundagéo
(1585), a cidade alcancgou a orla maritima, apenas nesse s&
culo, mostrando com o espalhamento de suas fung&es urbanas
que: o setor tercidrio da economia, localizado basicamente
no centro da cidade, vem formando novos centros .secundé
rios, de acordo com a existéncia de uma demanda suficiente,
gefada pela poﬁulagéo e que procura se localizar nos érig
cipais corredores de trafego; o setor secundario da econo
mia, ja se localiza em area propria, na periferia, | en

‘bairros de baixa renda; o setor residencial, por sua vez,
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estd segregado por toda a area urbana, de acordo com a fai

xa de renda {ver figqura §}.

A populacdo de alta renda, qﬁe no inicio do seculo
ocupava Areas préximas do nilcleo central (Princheiras, Tam
bia, etc.}, hoje ocupa os bairros nobres de Jodo - Pessoa
{Tambau, Manaira, Cabo Branco, Bessa, étc.}, fazendo com
que certas areas do centro entrem em fase de deterioragao,
onde a'éspeculagéo nobilidria se encarrega de propiciar um
novo uso, mals lucrativo gue © anteriorf provavelmente

ligado ao setor tercidrioc da economia.

A figura 4 nos mostra o rapido espraiamento da area

urbana de Joao Pessoa, principalmente nos ultimos vinte
anos, aparentemente um pouco fora de controle. A classe
de baixa renda {(ver figura 9}, encontra—-se cada vez mais

distante do nucelce da cidade, em conjuntos habitacionais e
favelas, comc também nas cidades dormitorioc de regiéo me
tropolitana de Joao Pessoa (Santa Rita, Bayeux e Cabedélo).
Essa populaééo representa uma parcela importante na deman
da do sistema de transportes, gue necessita de maiores in
vestimentos no setor, para um melhor funcionamento do sis

tema.

Patos, encontra-se em um estagio inferior ao de Joao
Pessoa, em se tratando de uso do solo urbano. O setor ter -
cidrio da ecconomia, localizado na area central, conserva

ainda a populagdo de renda média e alta ao seu redor (ver

figura 17), embora a especulacdo imobilidria ja apresente
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op¢oes em certas Areas da periferia para residéncia de al
to padrao. Com isso, 0s especuladores esperam atrair essa
populacdo para a periferia, surgindo no nicleo central cer
taé areas disponiveis para uma futura expansio do = setor
tercidrio. O setor secundario da economia ainda se  loca
liza em alguns pontos da area urbana, ndo possuindo é;ea'
'praﬁria para sua implantacéo. E provavel que em breve,
e dentro do jogo econémico, o setor industrial tenha sua
drea propria, isolando-se assim das demais funcoes urba

nas, passando a exigir, dentre outros servigos, um siste

ma de transportes‘que facilite o© seu desenvolvimento.

Os sistemas de transportes coletivos das dudscidades
saoc explorados por empresas privadas, apresentando solucées
diferenciadas. Visando sempre o lucro, e devido & concor
réncia entre as empresas, o0 sistema de transporte coletivo
de Joao Pesspa apresenta-se com linhas‘&adiais, onde sO
20% das viagens, em 24 horas, destinam-se ac centro (ver
Matriz Origem/Destino}, concluindo~se gue grande parte do
usuario & obrigado a usar dois Onibus para exercer suas
atividades. Ja em Patos, com uma uUnica empresa explorando o
sistema, das seis linhas existentes, quatgo sao diametrais.
Essa solugéo € vista como a mais viavel para a empresa que,
em virtude da_baixa-demanda pelo sistema, procura utilizar
as linhas de bairro a bairro, passando pelo centro, facili
tando assim os deslocamentos da populacdo, cobrando uma ta
rifa muito elevada (Cr$ 806,00, hoje}! para um percurse de

pouco mais de 5 quildmetros.
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Examinando-se o sistema de atividades das dquas cida
des, verifica-se gue o sistema de transportes inserido no
sistema urbano global de Jodo Pessoa esta longe de atender
satisfatoriamente o individuo que o utiliza. O sistema uxr
bano esta estruturado de tal forma deficiente, que obriga
a pqpulagéo a realizarldeslocamentos irracionais para 6
eﬁercigio de suas atividades. Isso & valido principalmente
para as relagoes moradia-local de trabalho e moradia - local
de estudo (primario, secundarioc e superior). Se para aten
- der a demanda dos usuarios de Jodo Pessca, o sistema de
transportes apresénta grandes deficiéncias, o problema & de
grave complexidade quandc se considera a Regiao da Grande
Joao Pessoa (Jodo Pessoa, Santa Rita, Bayeux e Cabedelo).
Mesmo com a ajuda do éistema de trem, gue interliéa essas
cidades, nao se alcancou a.éolugéo adequada para os deslo
camentos da populagéo, E certo gue, para se ter um sistema
de transporte em Joéo Pessoa, que ateﬁdeSSe a demanda  do
atual sistema urbano da cidade, haveria a necessidade de
altos investimentos. Assim, & necessario um  planejamento
integrado do siétema urbano com ¢ sistema de transporte, vi
sando uma melhor distribuigéo do uso do solo e conseguente-
mente uma’ melhor relagao.entre moradia e as diversas ativi

dades e uma maior racionalizac3o do sistema de transportes.

Patos, por sua vez, ainda se encontra num estagio
ideal para a alocagdo de equipamentos urbanos que venham a
estabelecer uma melhor relacdo entre moradia e sistemas de

atividades, uma vez gue a cidade ndo apresenta grandes es

1
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palhamentos das fun¢Oes urbanas.

Como se vé, sendo possivel uma boa alocacdo do uso
do solo no espaco urbano, a consequéncia & um sistema de
transportes econdmico e eficiente, que facilita as ativida
des dos individuos, levando a um melhor funcionameﬁto da
estrutura urbana como um todo. E bom lembrar gue, numa ci
dade do porte de Jodo Pessoa, € dificil um planejamento’ in
tegrado do sistema de transportes como ourbano, por  causa
do grande espalhamento ja atingido pelas fungées'urbanas.
No caso de Patos, gque ainda & uma cidade de pegueno porte,
& imprescindivel QUe.se parta, desde ja, para um plaﬁejaﬁeg
to integrado do sistema urbano e de transportes. 86 assim,

com certeza, a futura cidade ndo apresentara os  problemas

que sao encontrados hoje nas cidades de médio porte.



5. CONCLUSCES E SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTHRAS

5.1. Conclusdes

De acordo com ©s assuntos abordados nos capitulos 2,

3 e 4 deste trabalho, conclui-se que:

~ a necessidade que ¢ individuo tem de exercer suas
atividades urbanas, leva-c & realizacdo de desloca
mentos que sdo responsaveis pela demanda do siste’

ma de transportes;

~ & comprovado émpiricamente gue a maioria das via
gens urbanas tém suas origens ou destinos nas
areas habitacionais. Ha, entao, a necessidade de
uma melhor distribuig&)dos demais equipamentos uxr
banos em relagdo as areas residenciais visando .um

sistema de transportes mais .racional;

- para se assegurar um sSistema de transportes racio
nal que possibilite o deslocamentc de individuocs,
gquando da execucéo de suwas atividades urbanas, ha,
entdc, a necessidade de um planejamento integrado_

do sistema urbano e o sistema de transportes;

- o transporte & un "meio" para um "fim". O exercl

cio das atividades urbanas & o "fim". Portanto,
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pode~se pensar num sistema que otimize o exercicio
das atividades urbanas, minimizando a necessidade

de deslocamentos por meioc de transporte motorizado;

- a andlise da estrutura urbana de Jodo Pessba l mos
tra um espalhamento de suas fungoes urbanas. Isso,
em geral, é comum has cidades de médio porte. Apfg
senta também um sistema de transportes que nao a
tende a pOpulaééo. Um melhoramento especifico no
sistema de transportes, provavelmente nao resolve
rd os problemas do setor, devido & ndo integracao
com o sistema urbano, fruto da falta de um planeja

mento paralelo;

~ devido ao pequeno espalhamento das fungées urba
nas, a analise da cidade de Patos mostra que esta
se encontra no ponto ideal para um controle na sua
expansao. Esse controle, feito através de um ﬁigl
nejamentc integrado (sistema urbanc — sistema de
transportes), provavelmente possibilitara a exis
téncia de.um sistema de transportes racional, que
facilitarid o deslocamento da populagao patoense

gquando do exercicio de suas atividades.
5.2. Sugestdes para pesquisas futuras
0 presente trabalho, ac analisar o interrelacionameg

to entre o sistema de transportes e a estrutura urbana,

d3 subsidios e sugere a pesguisa dos seguintes. pontos:
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também,
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Conceitos e métodos do planejamento integrado do

uso do soloc urbano com o sistema de transportes;

as atividades urbanas e a hora-de-pico nas cidades

de médio e grande porte;

a influéncia do transporte na transformacao do uso
do solo urbano dos principais corredores de trafe

go das cidades de médio e grande porte:

a expansaoc urbana das cidades de pequeno porte em '

funcao do sistema de transporte rodoviario;

o sistema de transporte coletivo e a localizacdo,

nc espaco urbano, da populagzo de menor poder agui

sitivo.

desenvolvimento dos temas abordados acima, cono

o de outros gue poderdo surgir a partir deste tra

balho, com certeza, aprofundari a discussdo sobre o plane-

jamento

conjunto do sistema urbano com o sistema de trans

portes o gque, embora necessario, pelc menos, no Brasil, nao

& uma pratica comum.
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ANEXO 1

ANALISE DO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO
URBANO DE JOAO PESSOA SEGUNDO AS TABELAS
2E?3

De acordo com os dados apresentados nas Tabelas 2 &
3, as empresas Auto Viagéo Fatima, Torrelandia e Cruz tivg'
ram suas linhas incorporadaé a outras empresas, nos ultimos
cinco anos. Duas empresas, a Rodoviadria Santa Rita € a Ro
ger, tiveram suas linhas operadas por novos Jrupos empresa
.riais, respectivamente Sao Judas Tadeu e R.B. Transportes &
Turismo. Diminuiuw, portanto, © nimero de empresas gue ope
ravam no Sistema de Transporfe Coletivo Urbano de Joao Pes

soa: de nove empresas em 1977, caiu para seis em 1982.

0 numero de linhas no Sistema de Transporte Coletivo
Urbano de Joao Pessoa cresceu de 32 para 42 linhas nos 0lti
mos cinco anos. Corresponde, portanto, a um acrescimo de
31,2%. Em 1977, essas linhas cobriam uma extensao . de
601,8Km, passando, em 1982, a cobrir uma extensao de 950,8Km,
correspondendo. a um crescimento da ordem de 58%. ‘ A
demanda pelo sistema cresceu 23,2%{ isto é,.passou de
122,428 passageiros/dia em 1977, para 23?.064 passageiros/
dia em 1982. Como o nimero de vigéens do sistema, no mnes

mo perilodo, passou de 2.026 viagens/dia para 2.076 viagens/
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dia {um pequenc crescimentc de 2,5%), o.Sistema de Transpor
te Coietivo de Jodo Pessoca tem piorado o seu atendimento ao
usuario, uma vez que, em 1977, 95 passageiros eram transpor
tados por viagem e, em 1982, esse-nﬁmero subiu para 114,22,

Represeﬁta dizer que os Onibus do sistema atual, estaoc ope

rando com 20,2% a mais de passageiros por viagem.

Aé linhas existentes cobrem satisfatoriamente toda a
area urbanizada da cidade. A justificativa encontrada para
explicar um acréscimo de 58%'né extehséo das linhas do Sis
tema de Transporte Coletivo Urbano, entre 1%77 e.‘|982r vem
da implantagéo de novos conjuntos habitacionais implantados
‘ultimamente na Zona Sul e Sudeste de Jodo Pessoa. Alguns de
les, localizados além da periferia da cidade, deixam algu
mas areas desabitadas & espera de uma futura especulacdo. A
existéncia de uma rede dé transporte cortando essas areas
facilita a agao dos especuladores imobiliarios, gue véem no
transporte um dos principais fatores, entre outros, para a

valorizacao de certas areas.

Cobrir toda uma malha urbana com linhas de um sistema
de transporte coletivo, n§0 representa, néceséariaménte, um
sistema eficiente. E preciso pontualidade, boa frequeéncia,
rais conforto e seguranca, maior velocidade, etc., para um
bom deéempenho desse sistema. E o Sistema de Transporte Co
letivo Urbano de Jo&o Pegsoa nao apresenta esses  pré-requi
sitos. Além do mais, suas linhas séo todas radiais, fazen
do com que muitos usudrios, ac se deslocarem de certos baix

ros para outxros, tenham a obrigacao de utilizar dois 6ni
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bus, necessitando pagar duas tarifas.

Ao analisar a matriz Origem/Destino, formada com da
dos de dezenove distritqs, segqundo distribuigac 4a figura
11, verifica-se que 86 19,5% das viagens por tranéportes co
letivo, em vinte e quatro horas, em Joao Pessoa se desti-
nam ao centro da cidade, constituido pelos_distritos 1 e 2.
Verifica-se, também, nesta matriz, a existéncia de deman
das significativas entre distritos, gue nac sejam os. da
area central., Essas demandas sugerem um estudo de viabili-
zacao de linhas iﬁtefbairros cu diametrais, que venham a

- facilitar o deslocamento da populacac pessoense. Exemplosg:

- 1. Com origem no distrito 4 e destino no distriteo 7,
a demanda corresponde a 16,1% de toda a demanda

gerada no distrito 4 (15.663 passageiros/dia);:

2, Com origem no distrito 7 e destino no distrito 11,
a demanda corresponde a 12% de toda a demanda ge

rada no distrito 7 (20.689 passageiros/dia);

3. Com ofigem no distrite 13 e destino no distrito 9,
a demanda corresponde a 14% de toda a demanda gera -

da no distrito 13 (15.709 passageiros/dial;

4, Com origem no distrito 9 e destino no distrito 15,
a demanda corresponde a 15,%% de toda a demanda ge

rada no distrito 9 (19.065 passageiros/dia)l.

Sugestdes para meihorar a operacionalidade do Sistema



125

de Transporte Coletivo Urbano de Joao Pessoa:

- aumentar-se o nimero de viagens diadrias por linha,

compatibilizando-o com a demanda existente:

~ estudar-se a viabilizacdoc (e possivel implantacio)

. de linhas diametrais ou interbairros;

- pavimentagao de toda a rede vidria utilizada pelo

Sistema de Transporte Coletivo Urbano:
- criagao de faixas exclusivas para Onibus;

- melhorar-se a distribuicaoc dos pontos de paradas ao
longo do itinerario das linhas, e a gualidade dos

respectivosg abrigos;

- adogac de pintura especial para os coletivos, uma

melhor orientacgdo para o usuario;

- promover-se maior vigor no contrele dos tempo de

percurso.



ANEXO 11

RELACAD USO DO SOLU/TRANSPGRTES'QOS CORREDORES
| CRUZ DAS ARMAS E EPITACIO PESSOA

0 espago fisico da cidade de Jodo Pessoa é . estrutu
rado, bésicamente, em fungdo das Avenidas Cruz das Armas e
Epitacio Pessoa. Este anexo procura mostrar o papel desses
dois corredores de trafego na estrutura urbana de Jodo Pes
seca, a.paftir dos dados apresentados nas Tabelas 2,3,4,5, 6

e B.
Av. Cruz das Armas

A Av. Cruz das Armas foi implantada a partir da rodo
via de ligacho entre as cidades de Joao Pessoa e Recife.Cria
da para o escoamento de um trafego intermunicipal, veio a
transformar-se no principal eixo de penetracao de Joac Pegs
soa. Com a expanséo da cidade na direcgao Sul, o eixo rodo
viario tornou-se um importante corredor de trafego  também
urbanc, dele utilizando-se todas as linhas de transporte cp
letivo que sao operadas pela empresa Etur {ver Tabelas 2 e

3).

A avenida corta e liga ao centro da cidade bairros
habitados por uma populacao, em sua maioria, de renda bai

xa. Apresenta um volume de trdfego supérior a 14,000 vel
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culos, das 5:00 as 20:00 horas, em alguns trechos (ver Tabe
la 6). Parte desse volume porém, n3doc € gerado nas areas
adjacentes a avenida, mas como decorréncia de sua funcdo de

eixo de penetracgao.

A ocupacdo do solo adjacente & avenida comecou sem
grandes controles, com lotes reduzidos e com tendéncia para
o uso de atividades do setor terciario da economia. (Ver

Tabela 4).

0 prego do solo adjacente a via, como também dos bair
Yos aa Zona Sul, e relativamente baixo (ver Tabela 8}, uma
vez gue a Area em questdo, com excec¢ao da Av. Cruz das Ar
.mas, néb apresenta a infra-estrutura necessaria a una valo-
fizagao rapida do solo. Consequentemente, ocorre a 6cup§
gao do solo por uma populagdac, em sua maioria, de menor po
der aguisitivo, influenciando, assim, nb tipo de comércio e
servicos existentes na avenida: casas comerciais em loteé re
duzidos e ihstaladosT.em sua.maioria, com certa precarieda -

de.
Av. Bpitacio Pessoa

A Av. Epitacic Pessoa, ao contrario da Av. Cruz das
Armas,‘foi projetada visando a expanséo da cidéde eﬁ | dire
gao Leste (praias). Serviu de incentivo para a especulacéo
imobilidria, gue a utilizou para valorizagao de areas  que

‘deram origem a bairros como Tambauzinho, Bairro dos Esta
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dos, Expedicionidrios, Miramar, Tambaid, etc., habitados  em
sua mailoria por uma populacao de rendalmédia e alta. Nos
dois sentidos da via, passa um volume de trifego, das 5:00
as 20:00 horas, superior a 26.000 veiculos. Nesse volume,
gque & gerado nas areas adjacentes a avenida, predomiha 0
transporte individual, uma vez que a populacao residente po
de supcrtar os gastbs com este tipo dé transporte. A aveni
da recebe também o tréfegq de Onibus de quatro das seis em
presas gque operam © Sistema de Trahsporte Coletivo ﬁrbano.

de Joao Pessca. (Ver Tabela 3).

A ocupagao do solo da Av. Epitacio Pessoa vem receben
- do modificacées em seu uso nos ultimos anos. Segundo dados
da Tabela 4, 46% dos lotes existentes destinan-se ao uso re
sidencial, 35% estdo ocupados por atividades tercidrias, res
tando 1%2% dos lotes sem uso definido, mas que provavelmente
serao ocupados por atividades comerciais ou de servicos, se -

gundo o que prevé o codigo de urbanismo em vigor.

O crescente nimero de lotes com atividades 8e comex
cio e servicos pode'ser.explicado pela acessibilidade da
avenida, como também pelo volume de trafego que atrai este
tipo de atividade. O0s estabelecimentos comerciais'e de ser
vigos da Av. Epitacio Pessoa, ao contrario dos da Av. Cruz
das Armas, séo'cons£ruidos, em sua maioria, em grandes - 1lo

tes, com todo o reguinte necessirio para atender a popula

gao de renda média e alta gque habita os bairros adjacentes.

Os elevados prec¢os da terra na Av. Epitacio Pessoa e
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em aiguns bairros gue séo por ela cortados ou ligados ao
centro da cidade, resultam (ver Tabela 8), além de fatores
locacionais, da forte influénecia dé fator transporte. E sem
pre O‘Qistema viario a primeira e principal infra-estrutura
implantada em novos loteamentos e que da inicio a valoriza-

caoc dessas areas.
Conclusao

O sistema de transportes tende a estimular o cresci.
mento das cidades em todo o mundo. Sempre gue um novo €on
junto habitacional e construido, ou um novo loteamenté &
alocado em areas urbanas, o transporte para la se estende a
través de um sistema viario, linhas de transportes coletl

vos, etc.

0 sistema de transportes também tem sua influéncia
quando da formagdo de novos centros de atividades do setor
‘terciario da economia. Isto ocorre em virtude dessas ativi
dades serem dependentes de fatores como a acessibilidade.
Com isso, ha uma tendéncia de formacdo de novos . centros cg'
merciais e de servigos nos corredores de trafeqo mais ;nteg
s0. Um exemplo @ o caso dos corredores de trafego formado
pelas avenidas, Cruz das Aymas e Epitacio Pessoa, na cidade
de Jdao Pessoa: avenidas com lotes que eram até um pouco
tempo de uso residencial registram, agora, uma presenga c<a
da vez maior das atividades do setoxr terciario da economia.

£, também, cada vez maior o volume de itrafego dessas vias,



ANEXO III

GLOSSARIO

. SETOR SECUNDARIC DA ECONOEIA - setor ligado as ati
vidades que se caracterizam pela transformagdo, be
neficiamento e/ou modificag¢do de matérias-primas e
de mercadorias destinadas & utilizacao final. A pro

ducgac e medida segundo uma unidade fisica.

. SETOR TERCIARTO DA ECONOMIA - setor ligado &s. ati
‘vidades cuja produgadoc nao &€, em geral, mensuravel
em unidades fisicas. Neste setor, o produto existe

somente durante o processo produtivo, nao sendo pos

sivel manter-se um estoque dos bens obtidos.

. BURGO - cidade medieval e unidade do governo lo

cal gquando conseguia autonomia dentro do sistema
feudal.
. “REGRA DOS 7 V* -~ gistema de vias proposto por Le

Corbusier para a cidade de Chandigarh, na India, on
~de & clara a hierarquizac¢ao de vias, desde as auto-
estradas intermunicipais, até vias locais dectina

das aco deslocamento de pedestres.



