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RESUMO

A movimentacdo de pessoas e mercadorias sempre esteve relacionada ao desenvolvimento
econdémico. Nesse contexto, procurou-se analisar os indicativos da mobilidade urbana de
Campina Grande, Paraiba, Brasil, e das politicas publicas capazes de promover o seu
desenvolvimento socioecondmico, sendo essas determinagdes oS objetivos principais. Para
realizacdo deste trabalho, utilizaram-se dados documentais publicados e disponibilizados
pelos setores de transito e transporte, demografico e econdmico. O método de coleta de dados
foi qualitativo e quantitativo, aplicando-se duzentos questionarios semiestruturados aos
usuarios do Terminal de Integracdo de Transportes Coletivos de Campina Grande,
provenientes de quatro zonas geograficas (N, S, W e E) e doze bairros. As analises estatisticas
foram feitas mediante a estatistica descritiva e nos critérios pertinentes, que possibilitaram
estabelecer os perfis socioeconémicos e de mobilidade urbana da referida cidade. Os
principais resultados indicaram que o transporte coletivo urbano (6nibus) é a primeira opcéao
de mobilidade para o trabalho e a escola. Embora os indicativos relacionados a inseguranca no
interior dos 6nibus, tempo de espera e outros motivos de insatisfacdo, resultaram na reducéo
de 10 milhGes de usuarios. A politica de mobilidade urbana é importante para o
desenvolvimento socioecondmico, mas precisa ser mais bem estruturada. A expanséo urbana
contribuiu para agravar a mobilidade e, portanto, a opcao foi pelo transporte individual (carro
e moto). As agdes de educacdo no transito resultaram ndo somente na seguranca Viaria, mas
na diminuicdo dos custos sociais com acidentes e melhoria da acessibilidade e mobilidade de
pedestres. A evolugdo do produto interno bruto tem forte relagdo com o setor de servigos. A
Lei de Mobilidade Urbana sozinha é insuficiente para garantir sustentabilidade, ampliar
investimento urbano e reduzir congestionamento. Recomenda-se, a expansdo de estudos
relacionando aos temas politicas publicas e desenvolvimento sustentavel, a fim de averiguar
novas interpretacdes e avaliacbes do processo de planejamento e implantacdo de politicas
publicas.

Palavras-chaves: Desenvolvimento Regional. Transporte Publico Coletivo. Planejamento
Urbano.



PUBLIC POLICY OF URBAN MOBILITY AND SOCIOECONOMIC
DEVELOPMENT OF CAMPINA GRANDE

ABSTRACT

The movement of people and goods has always been related to economic development. In this
context, we sought to analyze the urban mobility indicators of Campina Grande, Paraiba,
Brazil, and public policies capable of promoting their socioeconomic development, these
determinations being the main objectives. For the accomplishment of this work, documentary
data published and made available by the transit and transportation, demographic and
economic sectors were used. The method of collecting data was qualitative and quantitative,
applying two hundred semi-structured questionnaires to the users of the Campina Grande
Collective Transport Integration Terminal, from four geographic areas (N, S, W and E) and
twelve neighborhoods. Statistical analyzes were performed using descriptive statistics and the
relevant criteria, which allowed the establishment of the socioeconomic and urban mobility
profiles of the city. The main results indicated that urban collective transportation (buses) is
the first choice of mobility for work and school. Although the indicatives related to insecurity
inside the bus, waiting time and other reasons for dissatisfaction, resulted in the reduction of
10 million users. Urban mobility policy is important for socio-economic development, but
needs to be better structured. The urban expansion contributed to aggravate the mobility and,
therefore, the option was for the individual transport (car and motorcycle). Traffic education
actions have resulted not only in road safety, but in reducing social costs with accidents and
improving accessibility and mobility of pedestrians. The evolution of gross domestic product
has a strong relationship with the services sector. The Urban Mobility Act alone is insufficient
to guarantee sustainability, expand urban investment and reduce congestion. It is
recommended the expansion of studies relating to public policy issues and sustainable
development, in order to ascertain new interpretations and evaluations of the process of
planning and implementation of public policies.

Keywords: Regional Development; Collective Public Transportation; Urban Planning.
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INTRODUCAO

A mobilidade urbana no Brasil € um tema que desperta atencdo da sociedade e de
varios profissionais, por proporcionar importantes reflexdes sobre planejamento urbano,
qualidade de vida da populagdo, politicas publicas e servigos publicos de transporte, além dos
aspectos relacionados ao desenvolvimento econémico.

O espaco urbano é dindmico e passa por modificacdes para atender as necessidades,
anseios e contradicdes da sociedade. Assim sendo, as formas e funcdes de cada recorte
territorial da cidade sdo determinadas por relagbes politicas, econémicas e culturais que
influenciam na qualidade de vida da populacéo.

Os impactos negativos dos sistemas de mobilidade urbana baseados em solugcbes
privadas e motorizadas de transporte sdo cada vez mais perceptiveis. O modelo de
desenvolvimento urbano e as politicas de transportes surgiram nas cidades a partir da
problemética do conflito do trdfego e da mobilidade, que refletem em distorcdes com os
congestionamentos, segregacao do espaco urbano por grandes avenidas e da emissdo de gases
poluentes, principalmente, os gases de efeito estufa.

As cidades estdo sendo planejadas muito mais para carros, com ruas asfaltadas, pontes
e viadutos. E a mobilidade das pessoas? Pedestres perdendo espaco nas calcadas rebaixadas
para estacionar mais carros e motocicletas. Calcadas que perderam a conotagédo de espaco de
relacionamento e passaram a conectar veiculos e ndo mais pessoas. Como fica a qualidade de
vida de toda uma populacdo que aprendeu a desejar veiculos motorizados, mas a reclamar dos
graves congestionamentos e da poluicdo causada em grande parte por eles mesmos? Como
fica a qualidade de vida na cidade cuja frota de veiculos motorizados aumenta a cada dia?
Politicas Publicas precisam ser adotadas no sentido de garantir a sociedade o seu
desenvolvimento sdcio econémico e a qualidade de vida.

Fazendo-se uma reflexdo de um passado relativamente recente, percebe-se que houve
transformacfes econémicas a partir da década de 1930, intensificadas no periodo da
industrializacdo, com o crescimento da méo de obra operaria e o crescimento desordenado das
cidades. Na década de 1950, por exemplo, com o crescimento da inddstria brasileira, o Estado
precisou operar mais intervencdes em direcdo a expansdo urbana e neste periodo, comegou a
grande transformacdo na mobilidade das pessoas, quando o processo de urbanizagdo se
associou ao uso intenso de automoveis.

A politica publica de mobilidade urbana, além de embasar o direito social do cidadéo e

de um transporte publico de qualidade, contribui, ainda, com a questdo da ordenacdo das
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cidades e, consequentemente, com desenvolvimento social e econémico, por possibilitar
circular de modo eficiente e seguro, pessoas, mercadorias e servicos.

A mobilidade urbana consiste numa politica publica que concilia todas essas questdes,
visando reconduzir o planejamento urbano da cidade para um novo patamar, valorizando-se
0s seres que nela vive, criando melhores oportunidades para circulacdo das pessoas,
mercadorias e servicos e, portanto, desencadeando o desenvolvimento tanto social quanto
econdmico.

A escolha da cidade de Campina Grande justifica-se por ter sido ela uma das primeiras
do Brasil a instituir o Plano Diretor de Mobilidade Urbana. Esse plano estabelece as diretrizes
para acompanhar e monitorar a implementacdo da Politica Municipal de Mobilidade Urbana,
através da Lei complementar n. 095, de 16 de abril de 2015.

Em Campina Grande circula, diariamente, quase 200 mil veiculos motorizados em
mais de 48 bairros, sem contar com o fluxo gerado pela consideravel quantidade de veiculos
passantes de outros estados e municipios. O servico publico de concessdo de transporte
coletivo é atualmente operado por uma frota de mais de 200 6nibus coletivos e mais de 90 mil
pessoas por dia circulam pelo Terminal de Integracao de Transportes Publicos da cidade.

O crescimento da cidade foi impulsionado pela atividade de cultivo do algodéo, tendo
sido considerada, na década de 1940, a segunda maior exportadora de algoddo do mundo. O
seu posicionamento geografico integra o litoral e o sertdo e convergem diversos viajantes que
cruzam o Estado da Paraiba, principalmente, para fazer negocios.

O processo de urbanizacdo de Campina Grande ja sinalizava para um modelo
parisiense, com vias, avenidas e corredores urbanos. Planejamento esse diferente de outras
cidades nordestinas, como por exemplo, Caruaru, PE, Mossor6-RN e Feira de Santana-BA.
Assim, a Campina Grande do inicio do Século XX ja era uma cidade com caracteristicas
metropolitanas, polo de salde, educacédo e desenvolvimento.

Desenvolver-se de forma ordenada ¢ uma forma de antecipar as necessidades, 0
importante é estabelecer ndo um simples controle centralizado, mas um planejamento
construtivo, baseado numa visdo de longo prazo, a partir de recursos disponiveis e
respeitando-se as necessidades e as caracteristicas locais.

As cidades devem ser pensadas para as pessoas € ndo somente para carros. Nesse
contexto, Campina Grande ndo é muito diferente das outras, quando se compara com 0S
engarrafamentos. A Lei n. 12.587/2012, que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, no inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicdo Federal, configurou-

se num novo instrumento da politica de desenvolvimento urbano, objetivando a integracao


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
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entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das
pessoas.

O sistema de transporte coletivo urbano brasileiro consolidou-se como um fator
direcionador do desenvolvimento econdémico e social. Assim sendo, afeta, de modo direto, a
qualidade de vida das pessoas e, indiretamente, os diversos setores da economia. Os
segmentos da sociedade, em geral, s&o beneficiados pelo transporte coletivo: os trabalhadores,
porque podem deslocar-se ao seu local de trabalho; os empresarios do setor de transporte, ao
prestar servicos de mobilidade, mdo de obra e a0 mercado, haja vista ser através do transporte
coletivo, a conquista da maioria dos bens e servigos que a vida urbana oferece.

Neste contexto, percebeu-se a necessidade de se estabelecer as principais
caracteristicas de mobilidade urbana de Campinha Grande, haja vista que o desafio para o
desenvolvimento socioecondmico local passa, portanto, por politicas de transporte e

mobilidade integradas, tendo os seguintes objetivos:
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1. OBJETIVOS

1.1 Objetivo Geral

Analisar as contribuicdes da politica publica de mobilidade urbana para o

desenvolvimento socioecondmico de Campina Grande, PB.

1.2 Objetivos Especificos

a) Estabelecer o perfil de mobilidade urbana da cidade de Campina Grande e comparar com
outras cidades de porte médio;

b) Diagnosticar o servico de transporte publico de passageiros e a evolucdo temporal da
frota de veiculos particulares de Campina Grande;

c) Estabelecer a relacdo entre mobilidade urbana e desenvolvimento socioeconémico de

Campina Grande.
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2 REVISAO DA LITERATURA
2.1 O Espaco e 0 Desordenamento Urbano

O conceito de espaco geografico varia conforme a abordagem realizada. Em geral,
refere-se a materializacdo da relagcdo entre 0 homem e o meio e tem caracteristicas especificas
que o distingue do espaco natural, por resultar de relagbes socio-espaciais. Nesse sentido,
Moreira (1993) analisa 0 espaco geografico como estrutura de relagdes sob determinagdo do
social, na qual “a manifestacdo do espaco como instincia econdmica da origem ao que
chamamos “arranjo espacial econémico”.

Neste contexto, o espacgo € definido como sendo um todo constituido de componentes
entre os quais se estabelece uma coeréncia sem rigidez. Toda a sociedade participa da criacdo
de seu espaco, empregando todos 0s meios de acdo que seu estagio de civilizacdo permite
(forca humana, técnica, crenca, esperancas e ambicdes). Assim, sociedade e espaco obedecem
a mesma racionalidade, razdo pela qual, situados em condi¢Bes naturais idénticas muitas
vezes organizam diferentes espacos.

Um espago geografico € totalmente diferente de um ecossistema na medida em que é
administrado pelas maos do homem. E uma matéria-prima elaborada que j& perdeu

as caracteristicas de seu estado natural, sendo transmitidas através das geracdes que
nela projetam suas proprias transformacdes. (ISNARD, 1978).

Moreira (1982) entende o espaco geografico como estrutura de relagbes sob
determinacdo do social; a sociedade vista com sua expressdao material visivel, através da
socializagdo da natureza pelo trabalho. E uma “totalidade estruturada de formas espaciais”.

Lefébvre (1991) empreende um marxismo enriquecido e entende o espaco geografico
como producdo da sociedade, fruto da reproducdo das relagdes sociais de producdo em sua
totalidade. Antes de chegar a esta conclusdo, o autor trabalha uma filosofia do espaco e
destaca a0 menos quatro abordagens do conceito de espaco: a) espaco como forma pura
(existente por si s6), ligado a Platdo, Aristételes, Kant e aos matematicos; b) espaco (social)
como produto da sociedade; visdo empirista de Durkheim e La Blache; ¢) espaco como
instrumento politico e ideoldgico, locus da reproducdo do trabalho pelo consumo, sobretudo
na cidade - visdo de Manuel Castells; d) espaco socialmente produzido, apropriado e
transformado pela sociedade - posi¢do de Lefébvre.

Para Harvey (2001), Soja (1993) e Santos (2002), o espaco geografico ndo pode ser
separado do tempo e é simultaneamente fisico, mental e social, ou como afirmou Corréa

(1982) baseado em Harvey, o espaco é absoluto, relativo e relacional. O espacgo geografico é
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de todos, é o “espaco banal” (SANTOS, 1999), é também o espago até daqueles que ndo
acreditam nele. Apesar das lutas e contradi¢des, mesmo assim o espaco geografico ainda se
apresenta de forma a mostrar a beleza do humano em relagdo com o espaco.

O espago geografico ¢ visto como “a matéria por exceléncia”, a “segunda natureza” ou
natureza humanizada ou artificial. E a relagdo homem/natureza ou homem/espaco mediatizada
pelo trabalho e a producéo de mercadorias - 0 espaco é também mercadoria. E a “acumulagio
desigual de tempos” (SANTQOS, 2002).

Com relacdo a territorio, Raffestin (1993) definiu como sendo um espaco onde foi
inserida alguma atividade e as relagdes que se estabelecem no espaco séo determinados por
poder. Para Santos (1978), “a utilizagdo do territorio pelo povo cria o espago €, por isso, 0
territério antecede o espacgo”.

Assim, as relagbes sociais a partir de suas intencionalidades produzem espacos,
lugares, territorios, regides e paisagens. Essa indissociabilidade promove os movimentos dos
espacos sociais e dos territorios nos espagos geograficos. Nesses movimentos as propriedades
dos espacos e dos territdrios sdo manifestadas em acdes, relaces e expressdes, materiais e
imateriais.

As relacBes socio espaciais, as vezes, parecem ser contraditdrias, uma vez que revelam
diferentes projetos espaciais. No campo econdmico, por exemplo, verifica-se a exploragédo do
homem pelo homem, dos detentores dos meios de producdo e dos vendedores de forca-de-
trabalho. Na esfera politica, observa-se diversos conflitos pelo controle do espaco entre os
diferentes Estados e internamente a cada Estado a luta dos excluidos (BRAGA, 2007).

O espaco urbano é o conjunto de diferentes usos da Terra justapostos entre si. Tais
usos definem areas, como: o centro da cidade, como o local de concentracdo de atividades
comerciais, de servigo e de gestdo; as areas industriais e residenciais, distintas em termos de
forma e conteldo social; areas de lazer; e, entre outras, aquelas de reserva para futura
expansao. Este conjunto de usos da terra é a organizacdo espacial da cidade ou simplesmente
0 espaco urbano fragmentado (CORREA, 1995).

O espaco urbano é também definido pela producéao e difusdo de ideologias, 0 que
inclui a produgdo e a consequente difusdo de um ‘estilo de vida’, valores, gostos,
acontecimentos, experiéncias, interesses, necessidades, significados, ideias, novas
formas de morar, ou num sentido mais amplo, marcado pela composicao de um texto
imaginario. O que favorece a diferenciacdo, o isolamento e o primado do espaco

privado. Instaura-se um processo contraditério entre necessidade de aglomerar
(imposta pela cidade) e, ao mesmo tempo, de se afastar/ isolar (CALIXTO, 2001).

Para Maricato (1997) a segregacdo espacial e a ordem rigida decorrente do urbanismo

modernista mereceram muitas criticas, que nao vieram apenas de setores neoliberais. Para
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Jacobs (2011), o caos urbano — ordem rica e complexa — foi sufocado pela ordem mecanica,
redutiva, frivola. Para Berman (1995), “a cidade funcionalista segregou 0s espacos e
“neutralizou as forgas anarquicas e explosivas que a moderniza¢ao havia reunido”. Muito
antes, confirmando as criticas, Corbusier (1929) declararia: “Precisamos matar a rua”. De
acordo com ele, o “novo homem” precisaria de outro tipo de rua. A relagdo dos criticos ao
planejamento urbano e especialmente a técnica do zoneamento é muito vasta. Lefébvre (1991)
foi mais abrangente ao identificar o planejamento (ou o urbanismo, indiferentemente) como o
pior inimigo do urbano, por destruir a vida cotidiana.

A participacdo indireta e direta que durante quinze anos tive na formulacdo de

politicas (...) convenceu-me de que nossa debilidade maior estd na pobreza das

ideias operacionais. A esse vazio se deve que a atividade politica tenda a organizar-
se em torno de esquemas importados, 0s mais disparatados. (FURTADO, 1983)

Os principais agentes modeladores do espaco urbano séo os proprietarios dos meios de
producdo, que comandam a vida econémica e politica e necessitam de grandes terrenos, a
baixo custo, exemplificados pelas grandes empresas comerciais; 0s proprietarios fundiarios,
que se interessam pelo valor de troca da terra, reafirmando a especulacdo fundiaria; os
promotores imobilidrios, que incorporam capital para a transformacdo de terrenos em
mercadoria reforcando a segregacdo residencial que caracteriza a cidade capitalista.

O Estado que tem uma atuacdo complexa e varidvel, dispde de um conjunto de
instrumentos capazes de legitimar as alteracfes no espaco urbano; e 0S grupos sociais
excluidos, que alteram o espaco urbano independente da acdo dos outros agentes, 0 que se da
guando se apropriam de espacos publicos ou privados e passam a produzir seu préprio espaco
(CORREA, 1995).

Ainda segundo Corréa (1995), as cidades capitalistas se formam em torno de um
nacleo de interesse que congrega as ofertas as demandas. A emergéncia da area central é
concomitante a ampliacdo das relacGes entre a cidade e o mundo externo a ela. Estas
atividades criaram um enorme mercado de trabalho na area, fazendo com que esta area se
transformasse também no foco de transportes intra urbano. A area central passa a desfrutar de
méaxima acessibilidade dentro do espaco urbano, além de ser caracterizado pela complexidade
de funcbes e pela concentracdo de servicos, o que eleva o preco da terra, reforcando a
especulacdo imobiliaria. Assim, a localizacdo central maximiza os lucros e constitui-se
enquanto um elemento crucial na competigéo capitalista.

O ordenamento territorial € um dos fatores fundamentais para que as cidades evoluam

de maneira equilibrada, permitindo que o crescimento seja sinbnimo de progresso para todas
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as classes sociais. Nas cidades ocorrem a disputa entre o valor de uso, isto €, do valor da terra
como funcéo social; e o valor de troca, que esta relacionado ao lucro que pode ofertar.
As dindmicas urbanas fluem no espaco e sdo responsaveis pela construcdo de um
modo de viver baseado, sobretudo no consumo, isto porque a construcdo do urbano é
fundamentada no processo de reproducdo do capital, reafirmando assim as condicGes de
desigualdades. Deste modo, ndo se pode dissociar o estudo das cidades com o das sociedades
(LEFEBVRE, 2008).
O espaco reflete, a cada momento, as caracteristicas da organizacdo de uma
sociedade, a ordem espacial de uma cidade, ou seja, sua estrutura urbana refletira
também o resultado do confronto, reajuste ou recomposicdo dos sistemas que
constituem a sociedade. Por essa razdo, o estudo da estruturacdo da cidade ndo pode

ser feito separadamente do estudo do processo de evolucdo da sociedade. (ABREU,
1987)

O processo de circulacdo pode contribuir para a producdo do espaco e reforcar as
diferenciacOes sociais. As obras viarias permitem a mobilidade de uma parcela da populacgéo,
embora imobilizem e isolem as pessoas que ndo estejam inseridas efetivamente no processo
de reproducéo capitalista do espaco. Além disso, esses sujeitos sdo afetados pelos problemas
urbanos existentes, tais como: ocupacdes irregulares, violéncia urbana e degradagcdo do meio
ambiente; quando muitas vezes, ndo lhes restam alternativa (MEDEIROS e DA SILVA,
2017).

O sistema capitalista tem papel fundamental na transformacdo das cidades, sendo
capaz de reestruturar as estruturas urbanas, fazendo com que os mais pobres sejam 0s que
mais sofram. As areas obsoletas sdo novamente valorizadas por custarem pouco e servirem
para novo ciclo de acumulacdo do capital imobiliario. Nisso as populagdes ali instaladas, por
ser essas areas subutilizadas, sdo novamente expulsas. A urbanizacdo vem desempenhando
um papel fundamental no reinvestimento dos lucros, a uma escala geografica crescente, mas
ao preco de criar fortes processos de destruicdo criativa que espoliam as massas de qualquer
direito a cidade (HARVEY, 2013).

Nesse contexto urbano de novas relacdes, a infraestrutura das cidades deve ser
ajustada para disponibilizar os servigos basicos e essenciais a populagdo, de modo a garantir
uma dindmica urbana que atenda as demandas da populacdo, sem comprometer a qualidade
do espaco urbano. Para Jacobs (2011), referindo-se aos projetos de revitalizagdo dos espacos
urbanos, relata que os planejadores urbanos precisam diagnosticar e identificar as condicoes
de caréncias capazes de gerar diversidades, de modo a ser suprida de forma gradual, no

momento oportuno e da melhor maneira possivel. Conforme Castells (2000), as contradigdes
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urbanas possam ser tratadas, mediante as transformacdes das fontes estruturais dos processos
de urbanizagéo.

Outro problema visivelmente identificado nas éareas urbanas e que influencia
diretamente no planejamento da mobilidade € a crescente dispersdo espacial, observada em
muitas cidades, inclusive nas brasileiras. A localizacdo de novas residéncias e 0s servi¢cos nas
areas periféricas, situadas distantes das areas centrais, afeta diretamente a mobilidade urbana.
As cidades ndo foram planejadas para oferecer servigos a essa nova demanda. Em alguns
casos, percebe-se que ha uma evidente dissociacdo entre o planejamento urbano e os
transportes, particularmente, na questdo do planejamento do uso do solo urbano. Estas
questBes tém contribuido para aumentar as disparidades na oferta de servigcos aos diversos
segmentos urbanos, com consequéncia direta sobre a mobilidade urbana (LITMAN, 2006).

Como descreveu Levy (2001), para que 0 espaco urbano seja produtivo é necessaria
que haja mobilidades: de pessoas, de objetos, de acdes, de representacOes, de ideias, de
mercadorias dentre outros. O espaco urbano é desse modo, um amalgama de elementos que se
movem, interagem e sao solidarios e contraditorios, porque criam espacos diferenciados, cada

qual com sua funcdo, com sua relacéo social.

2.2 Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana pode ser definida como um atributo relacionado aos
deslocamentos realizados por individuos nas suas atividades de estudo, trabalho, lazer e
outras. Nesse contexto, as cidades desempenham um papel importante nas diversas relacdes
de troca de bens e servicos, cultura e conhecimento entre seus habitantes, mas isso sO €
possivel se houver condi¢des adequadas de mobilidade para as pessoas (MCIDADES, 2006).

A mobilidade indica a possibilidade de locomocdo, ou seja, designa o grau de
movimento possivel na cidade, ou melhor, a facilidade com a qual pessoas se locomovem e
como as cargas sdo transportadas. Portanto, a mobilidade esta relacionada a articulacdo de
politicas de transporte, circulacdo, acessibilidade, transito, uso e ocupacdo do solo
(MEDEIROS; DA SILVA, 2017).

Quanto maior for a mobilidade, mais simples e rapida se supde que seja a
movimentacdo de pessoas e objetos. Por isso, a mobilidade constitui uma das principais
condi¢des materiais para que a cidade cumpra suas fungdes. O motivo pelo qual o ser humano

se reline em aglomeragdes urbanas — espacos marcados por culturas, atividades econdémicas,
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instituicOes e caracteristicas geograficas proprias que as distinguem do mundo rural— estdo
associadas as condig¢des nas quais 0 espaco urbano propicia intensas trocas.

A mobilidade ¢ uma “relagdo social ligada a mudanca de lugar, isto €, como o
conjunto de modalidades pelas quais os membros de uma sociedade tratam a possibilidade
deles proprios ou de outros ocuparem sucessivamente varios lugares”. Para este autor, a
mobilidade urbana se liga ao conjunto de possibilidades de um individuo, ou de um grupo
ocupar varios lugares sucessivamente, sendo de grande importancia, pois se entende: [...]
como uma relacdo social de grande riqueza, engendrada por uma realidade que se pode
estabelecer como um problema: no espaco das sociedades, a existéncia de distancias entre
objetos e operadores de todos o0s tipos cria um risco de separagdo e de desconexdo
antindmicas com a interacdo social. Logo, aparece uma solucdo: colocar em relacdo os lugares
que engendram essas distancias (LEV'Y, 2001).

Cocco (2011), por sua vez, aborda a mobilidade como sendo “um atributo da coisa ou
pessoa que € movel, que possui a faculdade de se deslocar diferencialmente segundo as
capacidades materiais que dispde”, ou seja, segundo as condi¢cBes e meios disponiveis.
Coriolano e Fernandes (2012) defenderam o conceito de mobilidade como sendo a “facilidade
para se mover, para ser movido”.

Vasconcellos (2005) considera que os fatores principais que interferem na mobilidade
das pessoas sdo a renda, o0 género, a idade, a ocupacao e o nivel educacional. Esses fatores
socioeconémicos diferenciam e condicionam as condi¢des de cada pessoa ou grupo social de
movimentar-se pelo espaco urbano. Por exemplo, a mobilidade, em sua maioria, diminui para
as pessoas de renda baixa, as mulheres, as criancas, 0s idosos e 0s que exercem funcoes
menos qualificadas no mercado de trabalho.

Nesse contexto, a forma do espaco urbano tem importante influéncia na mobilidade
das pessoas: “La forma urbana es el marco sobre el que las personas, las mercancias y la
informacion se mueven, de ahi su importancia cuando queremos realizar un estudio sobre
movilidad urbana.” (GUERRERO, 2003).

“A mobilidade é introduzida como condi¢do da forca de trabalho se sujeitar ao
capital e se tornar mercadoria cujo consumo criara valor e, assim, produzird o
capital”. A mobilidade do trabalho reine duas dimensdes: a espacial (horizontal) e a
social (vertical). A mobilidade espacial pode ser considerada a capacidade da forca
de trabalho conquistar vastas extensdes. Desse modo “a mobilidade da forca de
trabalho é, assim, uma caracteristica do trabalhador submetido ao capital e, por essa

razdo, do modo de producdo capitalista. A forca de trabalho deve ser mdvel, isto é,
capaz de manter os locais preparados para o capital (GAUDEMAR, 1977).
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A circulacdo é extremamente essencial para que haja o deslocamento das pessoas até
seus locais de trabalho e de moradia, bem como das demais atividades necessarias & sua
reproducdo. Essa mobilidade implica em custos que, muitas das vezes, ndo podem ser pagos.
Por isso, as pessoas buscam alternativas, como se deslocar a pé ou de bicicleta. Dessa forma,
a mobilidade dos citadinos passa a ser diferenciada, também, pelo fator renda e 0 acesso aos
diversos meios de transportes (PEREIRA, 2007).

De acordo como o Art. 4° 1l da Lei n. 12.587/2012, mobilidade urbana é definida
como sendo a condicdo na qual se realizam o deslocamento das pessoas e das cargas no
espaco urbano. As infraestruturas de mobilidades compreendem as vias e demais logradouros
publicos, inclusive metro ferrovias, hidrovias e ciclovias; os estacionamentos; o0s terminais,
estacdes e demais conexdes; 0s pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;
a sinalizacdo viaria e de transito; os equipamentos e instalacdes; além dos instrumentos de
controle, fiscalizacéo, arrecadacao de taxas, tarifas e difuséo de informacoes.

As pessoas “necessitam’ estar em constante movimento. Os motivos para os usos dos
sistemas de circulacdo para ir ao trabalho, escola, igreja, clube e as compras sdo componentes
inerentes aos citadinos. No entanto boa parte da populacdo se movimenta com mais
dificuldade devido as mas condic¢des financeiras. Como cita Souza (2003), “a mobilidade
expressa de que forma e por que razdes as pessoas se deslocam nas cidades”.

Em 1825, o Sr. Baudy, concessionério de uma casa de banhos, localizada a cerca de 2
km da cidade de Nantes, na Franca, percebeu a falta de clientes e atribuiu a isso a distancia do
seu estabelecimento comercial. Para resolver o problema disponibilizou uma conducéo
gratuita. Nesta circunstancia, foi criada uma linha que unia a cidade a referida casa de banhos,
cujo veiculo era puxado por cavalos, sendo denominado “omnibus” que em latim significa
“para todos” (RAGON, 1963).

Nesse percurso até a casa de banhos do Sr. Baudy havia uma parada em frente a um
estabelecimento comercial que vendia chapéus da marca OMNES. O proprietario colocar uma
propaganda com a seguinte frase: “OMNES — OMNIBUS”, ou seja, “OMNES para todos”.
Assim, a populacdo comecou a chamar o transporte da casa de banho de Omnibus; o sucesso
foi tdo grande que o Sr. Baudy fechou a casa de banhos e comegou a cobrar uma tarifa para os
usuarios que utilizavam do seu transporte para se deslocarem de um ponto ao outro da cidade
(RAGON, 1963).

Na mesma época, essa ideia de transporte foi expandida para diversas outras cidades,
tais como: Londres, Nova lorque, Paris e Bordeaux, utilizando-se veiculos com caracteristicas

diferenciadas, mas com capacidade para acomodar mais de dez passageiros. Este surgimento
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simultdneo pode ser atribuido a Revolucdo Industrial, que mudou a dindmica das cidades,
aonde os trabalhadores residem, cada vez mais distantes, dos seus locais de trabalho
(MORLOK, 1978).

Advindos do énibus, o século XIX, presenciou, ainda, a formacao de outros sistemas
de transportes: os bondes a vapor, os pré-metrds e metrds a vapor, inclusive com trechos
subterraneos, e os bondes com tracdo elétrica, inicialmente alimentada por redes subterraneas
e depois por redes aereas.

No século passado constata-se importantes transformacdes nos sistemas de transporte
de massa: os 6nibus a gasolina, a eletrificacdo dos trens de subdrbio e metrds, o surgimento
dos trolebus e, finalmente, em 1920, em Nottinghamshire os 6nibus a diesel (RAGON, 1963).

Convém ressaltar que a prestacdo dos servicos publicos, por ser essencial ao
interesse coletivo, € denominada por cinco principios gerais elencados pela
doutrina: a) Generalidade (servico igual para todos); b) Eficiéncia
(atualizagdo permanente do servico e seguranca para O USUArio); c)
Modicidade (o valor da tarifa ndo deve ser oneroso demais); d) Cortesia (0

usuério deve ser tratado com urbanidade); e e) Continuidade (o servi¢o deve
ser permanentemente oferecido ao usuario) (MARTINS, 2015).

Com a evolugdo do processo democratico, a sociedade brasileira comegou a exigir
seus direitos, o que contribui para o pais superar caracteristicas historicas do autoritarismo e
elitismo, com justica social que promova a diminuicdo das desigualdades e injusticas na
distribuicdo de riqueza, renda e poder. Neste sentido, Cunha e Cunha (2002) concluiram que
as politicas publicas sdo criadas pelo Estado em resposta as necessidades da sociedade e dele
préprio. Para Souza (2006) € a politica publica, tida como o campo do conhecimento que visa
tanto colocar o governo em acdo como analisar esta acao e se necessario propor mudangas ao

curso desta acgéo.

2.2.1 A Formacao da Politica Publica de Mobilidade Urbana

A sociedade é composta por pessoas que possuem diferentes valores, ideias,
aspiracdes e que ao longo de sua existéncia desempenham também diferentes papéis. A
politica apresenta-se como um meio de diversos interesses presentes na sociedade serem
negociados. Para Rua (1997), a politica € o meio pelo qual se deve manter os conflitos em
niveis aceitaveis, para sobrevivéncia e progresso da sociedade.

A palavra politica origina-se do grego e significa limite. Dava-se 0 nome de polis ao
muro que delimitava a cidade do campo; s6 depois se passou a designar polis 0 que estava

contido no interior dos limites do muro.
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O resgate desse significado, como limite, talvez nos ajude a entender o verdadeiro
significado da politica, como sendo a arte de definir os limites, ou seja, 0 bem comum
(GONCALVES, 2002, p. 64). Para Arendt (2000), a pluralidade ¢ a “condi¢do pela qual”
(conditio per quam) da politica, implica e tem por funcdo a conciliacdo entre pluralidade e
igualdade. Politicas publicas sdo ac¢bes e programas que sdo desenvolvidos pelo Estado para
garantir e colocar em pratica direitos que sdo previstos na Constituicdo Federal e em Leis
Federais, Estaduais ou Municipais. Sdo medidas e programas criados pelos governos
dedicados a garantir o bem-estar da populacdo (MULLER e SUREL, 2004).

Uma politica publica tem abrangéncia nacional, quando abrange uma necessidade para
solucionar um problema a fim de garantir um direito social comum, ou seja, se diz tratar de
uma politica nacional. Por serem programas relacionados aos direitos garantidos aos cidad&os,
as politicas publicas existem em muitas areas, tais como educacéo, salde, trabalho, assisténcia
social, meio ambiente, cultura, transito, transportes, dentre outras. Neste contexto, a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, consagrada na Lei Federal 12.587, de 03 de janeiro de 2012,
foi denominada Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).

Para uma politica publica ser posta em pratica, passa por um conjunto de etapas,
denominada de ciclos ou processos de formacdo. De acordo com a formulagéo de alternativas
proposta por Frey (2000), a primeira delas é a identificacdo do problema a ser solucionado; a
segunda € a formacdo da agenda, ou seja, uma selecdo feita pelo governo de quais questdes
tem mais importancia social ou urgéncia. Enquanto nao se consegue que o problema entre na
agenda do governo, a sua solucao sequer entra numa fase de estudos de avaliacdo e escolha de
medidas Uteis ou mais eficazes para a solucdo de problemas.

Para Lavalle e Szwako (2014), um problema pode restringir-se a um municipio, estado
ou pode ter uma abrangéncia nacional. Se um problema entra na agenda do governo, as
alternativas de solucdo sdo formuladas e inicia-se a etapa de tomada de decisOes, a partir da
qual sdo definidas quais as acBes que serdo executadas, segundo as analises técnicas e
politicas realizadas, a viabilidade e as provaveis consequéncias das mesmas para que
finalmente possam ser colocadas em pratica.

Neste processo de formulagdo de politicas publicas, uma questdo passa a fazer parte da
agenda governamental, quando o problema desperta a atencdo e o interesse dos participantes
decisorios, ensejando a necessidade de agdo por meio de trés mecanismos basicos:
indicadores; eventos, crises e simbolos; além do feedback das agBes governamentais
(CAPELLA, 2007).
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As acBes governamentais, muitas das vezes, sdo incrementadas atraves de eventos,
crises ou acontecimentos pontuais, que atraem o foco para um determinado assunto. Outras
vezes, 0S proprios programas em desenvolvimento no governo resumem-se N0 cumprimento
ou ndo de metas, nas possiveis reclamacbes dos cidaddos e na necessidade de um
replanejamento que podem trazé-los para o centro das ateng¢des dos formuladores de politicas
(CAPELA, 2007).

Para um tema ter acesso a agenda de decisao e ser transformado num item de politica
publica ele deve ter o apoio de personalidades politicas ou autoridades chaves do governo,
que influenciardo na promog¢é&o no momento de defini¢éo e decisdo (COBB;ELDER, 1995).

As mobilizagOes sociais contra os aumentos de tarifas dos Onibus urbanos, ocorridas
em 2003, em vérias cidades brasileiras, sob a forma de protestos de estudantes, fizeram com
que o problema de transportes urbanos chamasse a atencdo das autoridades politicas,
sobretudo dos Prefeitos. Em julho daquele ano, a Frente Nacional de Prefeitos (FNP)
convocou uma reunido extraordinaria para discutir a “desoneracdo dos custos do transporte
urbano”, como forma de “baratear” as tarifas dos servicos (GOMIDE, 2008).

Percebe-se 0 reconhecimento do problema dos transportes urbanos pelo governo
federal, ao trazer para a agenda politica, certamente, em fungdo da “crise” anunciada pelos
Prefeitos contra os aumentos de tarifas dos Onibus urbanos. Isso se deve a acumulacdo de
informacgdes e experiéncias na execucdo das politicas feitas pela Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (GOMIDE, 2003).

Ademais, as mobilizacdes politicas para a desoneracdo das tarifas do transporte
coletivo se utilizaram de informac6es e indicadores dos estudos e pesquisas realizados sobre o
tema “Transporte Urbano, Pobreza e Inclusiao Social” (GOMIDE 2008). Essas mobilizagdes
aproveitaram do movimento sociais de apoio ao programa “Fome Zero” de erradicacdo da
extrema pobreza no Brasil, associando as altas tarifas do transporte publico com a exclusao
social.

Medidas institucionais e financeiras executadas pelo governo federal, entre os anos
1970 e 1980, consolidaram o setor de transportes no Brasil, politicas essas articuladas em
nivel nacional. A emergéncia de questdes na agenda, explica-se muito mais em termos da
dindmica politica do que das condicdes objetivas, uma vez que o problema seja uma
construcdo social; contudo, € necessario que o problema seja bem definido, com suas relagdes
causais (FUKS, 2000).

A “crise” no setor e as consequéncias, dos movimentos politicos pela desoneragdo do

transporte coletivo, ndo foram bem definidas. Gomide (2003) cita que as pesquisas realizadas
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sobre 0 tema, mostram que o0s problemas além de serem de natureza distinta, tém outras
dimensoes e relacGes causais.

Na primeira conferéncia, realizada em 2003, aprovou o0s principios, diretrizes da
politica Nacional de Desenvolvimento Urbano e o conceito de Mobilidade Urbana,
objetivando democratizar 0s espacos publicos e garantir o acesso a cidade e priorizando 0s
meios de transporte coletivos e os de circulagdo ndo motorizados. Como resultado foram
aprovadas as diretrizes para a construcdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

As diretrizes da politica de mobilidade urbana foram formuladas pela Secretaria
Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana do Ministério das Cidades, num processo de
discussdo que se iniciou em setembro de 2004 e findou em agosto de 2006, quando da sua
aprovacao pelo Conselho das Cidades. O reconhecimento do problema do transporte urbano
pelo governo federal pds-1990, se deu em 2000, quando da criacdo do Grupo Executivo de
Transporte Urbano (GTRANS) - na antiga Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da
Presidéncia da Republica (GOMIDE, 2008).

Ainda segundo Gomide (2008), criacdo do GTRANS se deu em razdo da queda da
demanda pelos servicos de dnibus urbanos no periodo apos a estabilizacdo da moeda (1996-
1999) que desencadeou uma crise econdmica e financeira nas empresas operadoras dos
servigos. Tal ato foi motivado pelas mudancas verificadas na dindmica da ocupagéo urbana no
Brasil, com maior crescimento da periferia, que geraram uma demanda de rede de transporte
distinta da construida. A esséncia do projeto de mobilidade urbana é a mudanca institucional,
ou seja, das regras e normas que definem, parametrizam e estruturam o comportamento e a
relacdo das pessoas, das organizacfes e dos meios e servigos de transportes com a cidade.
Para consolidar essa politica foi preciso estabelecer uma imagem de apoio, uma forma de
comunicacdo simples e direta que atingisse a populacdo (VASCONCELLOQOS, 2011).

A Figura 1, demonstra o historico da Lei de Mobilidade Urbana, desde a fase de

Projeto até sua final publicacdo, representado numa linha do tempo.
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Figura 1. Fluxograma da linha do Tempo da Lei de Mobilidade Urbana.
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Transporte Coletivo Urbano que Politica Nacional de
institui as diretrizes da PNMB. Mobilidade Urbana.

Fonte: Organizagdo da autora a partir de dados do IPEA (2012)

A Politica Nacional para a Mobilidade Urbana apresentada pelo Ministério das
Cidades elegeu quatro eixos estratégicos de acdo, que embasam 0s programas e projetos da
Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana: integracdo das politicas de
transporte com as de desenvolvimento urbano; melhoria do transporte coletivo, com tarifas
mais baratas; racionalizacdo do uso dos veiculos particulares; e valorizacdo dos meios de
transporte ndo-motorizados (XAVIER, 2005).

Integrar politica de transporte com as de desenvolvimento urbano significa
desenvolver uma politica publica de forma integrada, pensada em desenvolvimento e
considerando o fato de que ndo ha desenvolvimento urbano sem uma estruturada, segura e
eficaz circulacdo de pessoas e mercadorias. Melhorar o transporte coletivo proporcionando
tarifas mais baratas esté relacionado com a melhoria de sua eficiéncia e ndo somente com a
implantacdo de itens que proporcionam conforto. A melhoria da eficiéncia esta diretamente
ligada a otimizacdo de rotas e reducdo do tempo da viagem. Racionalizar o uso de veiculos
particulares é, sobretudo, desenvolver politicas que proporcionem e eduquem para que se
diminua a dependéncia pela utilizacdo de carros, incentivando a priorizacdo dos néo

motorizados, como o0 uso de bicicleta.



27

2.3 A Lei de Mobilidade Urbana

A Lei Federal 12.587, de 03 de Janeiro de 2012, instituiu as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana fundamenta-se no inciso XX do art. 21 e no art. 182 da
CF/88 - Constituicdo Federal de 1988:

Art. 21, XX — Compete & Unido instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos. (BRASIL, 2012)

Art. 182 — A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico
municipal, conforme diretrizes gerais fixadas em lei tem por objetivo ordenar o
pleno desenvolvimento das funcGes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes. (BRASIL, 2012).

A Lei da Mobilidade Urbana tem como objetivo geral estabelecer principios, diretrizes
e instrumentos para que os municipios executem uma politica de mobilidade urbana que
promova o0 acesso universal a cidade e as suas oportunidades, contribuindo para o
desenvolvimento urbano sustentavel. A promulgacdo desta Lei fornece seguranca juridica
para que os municipios adotem medidas para, por exemplo, priorizar 0os modos n&o
motorizados e coletivos de transporte em detrimento do transporte individual motorizado
(MCIDADE, 2013).

Pela mesma ldgica, os projetos e investimentos nos municipios podem ser contestados
judicialmente se ndo se adequarem aos principios, diretrizes e objetivos previstos em Lei. Os
principios tratam de conceitos abrangentes que visam orientar a compreensdo do texto da Lei
e podem servir como base para elaboracdo de novas normas a respeito do assunto, ou seja,
leis, decretos ou outros atos administrativos (MCIDADE, 2013).

Art. 3° - O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e

coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante o0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio. (BRASIL, 2012).

Os principios, diretrizes e objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana séo

representados na Figura 2.


https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art21xx
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Constituicao/Constituicao.htm#art182
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Figura 2. Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
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Fonte: Organizacgdo da autora a partir das previsdes da Lei Federal 12.587, de 03 de janeiro de 2012.

Destaca-se, entretanto, que o Art.14 da Lei de Mobilidade Urbana descreve os direitos
essenciais dos usuarios do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, desde como receber o
servico de forma adequada ou ter um ambiente seguro e acessivel.

Quanto as competéncias, a Unido tem sua atuacdo especificada pela Lei no seu Art. 16
que além de fomentar a implantacdo de projetos de mobilidade urbana e o desenvolvimento
tecnoldgico e cientifico, obriga oferecer assisténcia técnica e financeira aos demais entes
federados. Contribui para a capacitagdo continuada de pessoas e o desenvolvimento das
instituicdes, apoiando a¢des coordenadas entre Estados e Municipios, além de disponibilizar
um sistema nacional de informagfes sobre mobilidade urbana, como a qualidade e a
produtividade dos servigos de transporte publico coletivo.

De acordo com a Cartilha da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU, 2013),
0S mecanismos citados anteriormente denotam o interesse em fortalecer a gestdo da
mobilidade urbana segundo as competéncias de cada esfera de governo e de forma a propiciar

plena integracdo entre Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios. Podendo a Unido ainda
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delegar aos entes federativos a organizacdo e prestacdo de servico de transporte publico
coletivo urbano interestadual e internacional.

A Lei de Mobilidade Urbana estabelece no seu Art.17, que os Estados sdo 0s
responsaveis por gerir e integrar os aglomerados urbanos e as regides metropolitanas, além de
prestar servigos de transporte coletivo intermunicipal urbano. A mobilidade urbana das
regides metropolitanas apresenta grandes dificuldades em virtude da falta de integragdo na
gestdo metropolitana (PNMU, 2013).

Os Estados podem delegar aos municipios a organizacéo e a prestacdo dos servicos de
transporte publico coletivo intermunicipal de carater urbano, por meio de consércio publico
ou convénio de cooperacdo. Essa € uma forma de descentralizar a gestdo, promovendo o
maior envolvimento das localidades em questdo (PNMU, 2013). Conforme o Art. 18 da Lei
de Mobilidade Urbana, os municipios, ttm o importante papel de planejar e executar a politica
de mobilidade urbana e organizar e prestar os servicos de transporte publico coletivo.
Enguanto a Constituicdo Federal determina que os municipios devam organizar e prestar 0s
servicos publicos de transporte coletivo, a Lei da Mobilidade amplia e especifica tais
previsdes, ao atribuir aos municipios o dever de gerir a politica de mobilidade urbana e de
regulamentar os servigos de transporte urbano.

A competéncia de capacitar pessoas € compartilhada com a Unido e os Municipios que
devem, ainda, promover o desenvolvimento das institui¢cdes do setor como forma de fortalecer
o sistema de mobilidade urbana.

O Distrito Federal, como possui competéncias constitucionais comuns a Estados e
Municipios, a Lei de Mobilidade Urbana, nos termos do Art. 19, tem as mesmas atribuicdes
previstas para esses entes. A Lei vincula as atribuicdes previstas a disponibilidade financeira,
na medida em que menciona que o0s entes devem atuar no limite das respectivas leis de
diretrizes orcamentérias e leis orcamentarias anuais, além de observar a Lei de
Responsabilidade Fiscal (Art.20 da Lei n. 12.587/2012).

Apesar de cada ente possuir atribuicdes especificas, é importante que Unido, Estados e
Municipios trabalhe de forma conjunta e integrada para alcancar os objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (IPEA, 2012).

Ainda segundo a Cartilha da PNMU (2013), a melhoria no planejamento, na gestao e
no monitoramento dos servigos de transporte urbano deve ser um objetivo permanente dos
Orgdos gestores para que se atinja um alto padrdo de mobilidade com um adequado
atendimento a populagdo.
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Os municipios devem planejar e executar a politica de mobilidade urbana. Nos locais
em que os servicos tém carater metropolitano, os Estados ou um consdrcio de municipios
devem planejar a integracdo dos modos de transporte e servicos. Para isso, devem elaborar
conjuntamente estudos e planos integrados de mobilidade urbana (MCIDADES, 2013).

O IPEA (2012) reconhece que a Lei de Mobilidade Urbana ha desigualdades no uso do
espaco publico e a geracdo de externalidades negativas por determinados modos, disponibiliza
instrumentos de gestdo de transporte e transito para compensacdo dessas desigualdades,
fornece seguranca juridica. Dai a importancia de serem estabelecidos os Planos de Mobilidade

Urbana municipais.

2.4 O Plano de Mobilidade Urbana

O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivacdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (Art. 24 da Lei n. 12.587/2012), com foco no transporte urbano
sustentavel e no planejamento urbano integrado (ITDP, 2012). Tal documento deve
contemplar os principios, os objetivos e as diretrizes da Lei de Mobilidade e ainda tratar sobre
uma serie de assuntos relativos, listados neste mesmo dispositivo legal:

| - 0s servigos de transporte publico coletivo;

Il - a circulacéo viaria;

I11 - as infraestruturas do sistema de mobilidade urbana;

IV - a acessibilidade para pessoas com deficiéncia e restri¢cdo de mobilidade;

V - a integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s nao
motorizados;

VI - a operacdo e o disciplinamento do transporte de carga na infraestrutura viaria;

VII - os polos geradores de viagens;

VIII - as areas de estacionamentos publicos e privados, gratuitos ou onerosos;

IX - as areas e horéarios de acesso e circulacéo restrita ou controlada;

X - 0s mecanismos e instrumentos de financiamento do transporte pablico coletivo e
da infraestrutura de mobilidade urbana; e

Xl - a sistematica de avaliacdo, revisdo e atualizagdo periddica do Plano de
Mobilidade Urbana em prazo néao superior a 10 (dez) anos.

Nos Municipios sem sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano de

Mobilidade Urbana devera ter o foco no transporte ndo motorizado e no planejamento da
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infraestrutura urbana destinada aos deslocamentos a pé e por bicicleta, de acordo com a
legislagéo vigente.

Segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento — ITDP, o Plano de
Mobilidade Urbana é o instrumento de planejamento que deve definir objetivos, metas, acdes
e projetos para solucionar problemas e alcancar as metas tracadas com relacdo ao sistema de
mobilidade urbana de uma cidade. Este documento deve ser revisado, no minimo, a cada dez
anos e sua elaboracdo deve ser pautada na promocdo dos objetivos definidos pela Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, atendendo as suas diretrizes e baseados nos principios por
ela estabelecidos.

Ainda segundo o ITDP, ao comentar a Lei de Mobilidade Urbana (2012), a sociedade
civil também pode recorrer aos seguintes instrumentos para garantir que suas demandas sejam
ouvidas pelo poder puablico: dendncia no Conselho da Cidade; Dendncia ao Ministério
Publico; proposta de lei de iniciativa popular junto ao Legislativo nos casos de inércia dos
Poderes Executivo ou Legislativo; acdo civil publica; ou agdo popular, segundo o0s
instrumentos que regem cada espécie.

Schumpeter (1985) em sua obra sobre a “Teoria do Desenvolvimento Econdémico”,
todo processo de desenvolvimento cria pré-requisitos para o seguinte e assim a forma deste
ultimo € alterada e as coisas ocorrerdo de modo diferente do que teriam feito se cada fase
concreta do desenvolvimento tivesse sido primeiro compelida a criar suas proprias condicdes.

A partir da elaboracdo de Planos de Mobilidade Urbana, verificam-se politicas que, ao
serem de fato implantadas, sdo capazes de promover mudancas em série para 0 Municipio,

sempre interferindo de forma qualitativa na vida das pessoas e na forma como se relacionam.

2.5 Mobilidade Urbana e Desenvolvimento

A mobilidade urbana sob o prisma econdémico, “desenvolvimento ¢, basicamente,
aumento do fluxo de renda real, isto é, incremento na quantidade de bens e servicos por
unidade de tempo a disposi¢do de determinada coletividade” (FURTADO, 1961).

Sandroni  (1994) considera o desenvolvimento econdmico como crescimento
econémico (incrementos positivos no produto) acompanhado por melhorias do nivel de vida
dos cidadaos e por alteracfes estruturais na economia. Para ele, o desenvolvimento depende
das caracteristicas de cada pais ou regido. Isto é, depende do seu passado historico, da posicao
e extensdo geograficas, das condi¢bes demogréaficas, da cultura e dos recursos naturais que

possuem.
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Para se caracterizar o desenvolvimento econdmico deve-se observar ao longo do
tempo a existéncia de varia¢do positiva de crescimento econdémico, medido pelos indicadores
de renda, renda per capita, PIB e PIB per capita, de reducdo dos niveis de pobreza,
desemprego e desigualdade e melhoria dos niveis de saude, nutricdo, educacdo, moradia e
transporte (MILONE,1998).

O desenvolvimento deve ser encarado como um processo complexo de mudancas e
transformacbes de ordem econémica, politica e, principalmente, humana e social.
Desenvolvimento nada mais € que o crescimento — incrementos positivos no produto e na
renda — transformado para satisfazer as mais diversificadas necessidades do ser humano, tais
como: salde, educacdo, habitacdo, transporte, alimentacdo, lazer, dentre outras (OLIVEIRA,
2002).

O desenvolvimento econdmico é um conceito mais qualitativo, incluindo as
alteracGes da composicdo do produto e alocacdo de recursos pelos diferentes setores
da economia, de forma a melhorar os indicadores de bem-estar econdmico e social

(pobreza, desemprego, desigualdade, condigdes de salde, alimentacdo, educacdo e
moradia). (VASCONCELLOS; GARCIA, 2008)

As teorias que discorrem sobre o desenvolvimento regional, de acordo com Oliveira e
Lima (2003), partem da ideia de uma forca motriz, exégena que por meio de reagdes em
cadeia influencia as demais atividades econémicas. Ao se tratar do desenvolvimento regional,
deve-se ter em mente a “[...] participagdo da sociedade local no planejamento continuo da
ocupacdo, do espaco e na distribuicdo dos frutos do processo de crescimento” (OLIVEIRA;
LIMA).

As teorias do desenvolvimento regional servem para dar suporte as politicas
econbmicas que alavancam a sociedade regional. Cavalcante (2008) considera dificil definir
quem foi o primeiro tedrico a discorrer sobre as aglomeragbes como sendo um fator de
atracdo locacional. O autor considera que Marshall, se ndo o primeiro, foi um dos mais
importantes teoricos a tratar do assunto em 1996. Em sua obra trata dos ganhos de escala
internos a firma, bem como se preocupa em explicar as externalidades. Acreditava o autor que
muitas vezes o0 mais importante ndo era o tamanho das fabricas, mas sim, quais eram e como
estavam dispostas perante a vizinhanca.

O desenvolvimento deve ser encarado como um processo complexo de mudancas e
transformacbes de ordem econdmica, politica e, principalmente, humana e social.
Desenvolvimento nada mais é que o crescimento— incrementos positivos no produto e na

renda — transformado para satisfazer as mais diversificadas necessidades do ser humano, tais
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como: saude, educacdo, habitacdo, transporte, alimentacao, lazer, dentre outras (OLIVEIRA,
2002).

De acordo com Vasconcellos e Garcia (1998), desenvolvimento, em qualquer
concepcao, deve resultar do crescimento econdémico acompanhado de melhoria na qualidade
de vida, ou seja, deve incluir “as alteragdes da composicdo do produto e a alocacdo de
recursos pelos diferentes setores da economia, de forma a melhorar os indicadores de bem-
estar econbémico e social (pobreza, desemprego, desigualdade, condi¢cdes de salde,
alimentacdo, educacao e moradia)”.

Tal como preconizado por Schumpeter (1982), o passado influencia o presente e esse
influencia o futuro (intertemporalidade), as propriedades do tempo zero ndo coincidem com as
propriedades do tempo um, e assim sucessivamente (irreversibilidade), de tal forma que a
situacdo de equilibrio no tempo zero dificilmente sera recuperada no tempo um.

Neste sentido, o processo de desenvolvimento econdémico supfe ajustes institucionais
e investimentos, sobretudo em infraestrutura, com participagdo ativa do estado, como
condicdes para um sistema eficiente de producao, circulacédo e distribuicdo de bens e servicos
a populacéo.

A mobilidade urbana diz respeito a esta circulacdo, interferindo diretamente no modo
como pessoas e negdcios se relacionam, com resultados substanciais na economia da regido
pelo consequente aumento do consumo.

Na auséncia de politicas publicas efetivas, o desejavel crescimento econémico
implicara maiores niveis de congestionamento devido ao aumento da frota e da circulacdo de
veiculos. Pesquisas realizadas pelo IPEA indicam que em apenas dez capitais brasileiras se
perdem cerca de 240 milhdes de horas anualmente em congestionamentos (IPEA, 2012)

As emissdes de mondxido de carbono pelos transportes urbanos foram estimadas em
mais de 123 mil toneladas por ano (XAVIER, 2005). Ao mesmo tempo, a populacao de baixa
renda estd sendo privada do acesso ao transporte publico devido a baixa capacidade de
pagamento e a precariedade da oferta para as areas periféricas (XAVIER, 2005).

Tal privacdo acarreta problemas nos deslocamentos para o trabalho, dificuldades de
acesso aos equipamentos e servigos bésicos e as oportunidades de emprego, ou seja, as
condigcdes de transporte nas grandes cidades estdo se tornando também uma barreira a
incluséo social (XAVIER, 2005).

O crescimento da populagdo urbana tem como consequéncia um aumento da
necessidade por mobilidade. Para atender a essa demanda ndo precisa somente crescer em

infraestrutura, mas havera necessidade de alternativas que reduzam as demandas de viagens,


https://pt.wikipedia.org/wiki/Investimento
https://pt.wikipedia.org/wiki/Produ%C3%A7%C3%A3o
https://pt.wikipedia.org/wiki/Com%C3%A9rcio
https://pt.wikipedia.org/wiki/Distribui%C3%A7%C3%A3o_(log%C3%ADstica)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Bem_(economia)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Servi%C3%A7o_(economia)
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principalmente, por transporte individual e implantar sistemas de transportes coletivos mais

adequados e associados ao contexto socioecondmico local. Isto significa uma “oferta

inteligente de transporte”, ou seja, atrair demanda para um sistema coletivo que atenda as
necessidades da populacéo.

Segundo Ferraz e Torres (2004) as principais vantagens do transporte publico sdo as
seguintes:

a) Apresenta seguranca e comodidade com o menor custo unitario — em razéo disso, 0 modo
motorizado de transporte mais acessivel a populacéo de baixa renda;

b) Contribui para a democratizacdo da mobilidade, pois muitas vezes é a Unica forma de
locomocdo para aqueles que ndo tém condi¢Oes econdmicas de usar um carro, ndo podem
dirigir (idosos, criancas, adolescentes, doentes e deficientes), ou ndo querem dirigir;

¢) Reduz os impactos negativos do uso massivo do transporte individual: congestionamento,
poluicdo, consumo desordenado de energia, acidentes de transito, desumanizagdo do
espaco urbano e perda da eficiéncia econdémica das cidades;

d) Diminui a necessidade de investimentos em ampliacdo do sistema viario, estacionamento
e sistema de controle do trafego, permitindo maiores aportes de recursos em setores de
maior importancia social: salde, habitacdo e educac&o;

e) Proporciona uma ocupacao mais racional (eficiente e humana) do solo nas cidades;

f) Propicia, quase sempre, total seguranca aos passageiros.

As suas desvantagens também foram levantadas pelos autores Ferraz e Torres (2004),
sendo elas:

a) Rigidez dos horéarios de passagem, que constitui um problema sério nas linhas de baixa
frequéncia;

b) Total falta de flexibilidade no percurso;

c) Desconforto de caminhadas e esperas em condicOes climéticas adversas: chuva, frio, sol,
calor excessivo e vento forte;

d) Em geral, maior tempo de viagem, devido a menor velocidade média, maior percurso e
maior percurso de caminhada;

e) Necessidade de transbordo para uma parcela significativa de usuérios;

f) Geralmente, impossibilidade de fazer paradas intermedidrias durante a viagem para
realizar alguma atividade.

O transporte tem a segunda ou terceira participacdo nas emisses de CO, decorrentes
da utilizacdo de combustiveis fosseis e os transportes privado e comercial sdo os grandes
consumidores (BOARETO, 2008). Ainda segundo Boareto (2008), ha indicacbes de que as
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emissOes das atividades de transporte irdo dobrar nos proximos 30 anos em todo o mundo,
diante de uma meta de reducao das emissdes globais de carbono da ordem de 50% até 2050.

A poluicéo sonora e do ar, por ruidos e emissdo de gases, compromete a qualidade de
vida das pessoas gque se deslocam no meio urbano. O trafego intenso de veiculos motorizados,
além do prejuizo dos congestionamentos, pode causar males fisicos e psicoldgicos em
motoristas e passageiros, sem contar o nimero de acidentes que vitimam milhares de pessoas
todos os dias (SANTOS et al., 2010).

Considere-se ainda que a correta prestacdo de servi¢os publicos, e neste caso, a de
transportes, faz parte de uma politica compensatéria e de redistribuicdo de renda. Isto
significa que uma parcela da populacdo com renda insuficiente para arcar com suas
necessidades pode ter condicdes de se desenvolver através dos beneficios por estes servicos
publicos (Servicos publicos urbanos — AK ABIKO — Sédo Paulo: EPUSP, 1995 — pcc.usp.br).

“Quanto maior o desenvolvimento sécio econémico do pais e da cidade, maior o
namero de viagens realizadas - indice de mobilidade.” (FERRAZ; TORRES, 2004)

O transporte é um importante instrumento de direcionamento do desenvolvimento
urbano das cidades A mobilidade urbana bem planejada, com sistemas integrados e
sustentaveis, garante o acesso dos cidaddos as cidades e proporciona qualidade de vida e
desenvolvimento econdmico Contudo, os transportes publicos coletivos somente gerardo
atratividade suficiente para diminuir os investimentos puablicos em desenvolvimento e
seguranca viaria e reduzir o nimero de transportes particulares em circulacdo se oferecerem
condicdes de qualidade e seguranca compativeis com as classes sociais usuarias
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2013)

A busca do equilibrio econdémico da atividade alia-se ao desafio de manter a
atratividade para as novas geracfes. Conquistada a confiabilidade é necessaria a promogéo
constante de racionalizacdo e flexibilidade das rotas e dos horarios, a implantacdo de faixas
seletivas, bem como de novas tecnologias para melhoria da gestdo dos servigos e da
produtividade, permitindo-se maior conforto e qualidade.

De acordo com Vasconcellos (2006) o transporte € uma atividade necessaria a
sociedade e produz uma grande variedade de beneficios, possibilitando a circulagdo das
pessoas e das mercadorias utilizadas por elas e, por consequéncia, a realiza¢éo das atividades
sociais e econdmicas desejadas. No entanto, este transporte implica em alguns efeitos, aos
quais chamamos de impactos.

Para Vasconcellos (2005) Mobilidade Urbana é um atributo das cidades inerente a

facilidade de deslocamentos de pessoas e bens no espago urbano, deslocamentos estes


http://www2.pcc.usp.br/files/text/publications/TT_00010.pdf
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realizados mediante vias e toda infraestrutura disponivel promovendo a interagdo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade.

Sobre os acidentes ainda deve-se considerar que para cada ocorréncia de acidentes
houve invariavelmente a perda de pelo menos uma viagem, ou seja, como o dnibus envolvido
ndo pode seguir viagem, sua tabela somente sera substituida em um outro ponto de regulagem
ou terminal subsequente afetando a eficiéncia do sistema, pois seus passageiros serdo

transbordados para outros carros, provocando superlotacdo e consequentes atrasos.
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3 MATERIAIS E METODOS
3.1 Caracterizacdo da Area de Estudos

O trabalho foi realizado na cidade de Campina Grande, localizada na microrregido do
agreste paraibano, com as seguintes coordenadas geograficas: 7°13°51’S,: 35° 52°54” W e
512 m. A Figura 3 apresenta 0 mapa geografico do Estado da Paraiba, com recorte para a

cidade de Campina Grande, PB.

Figura 3. Mapa geogréfico do Estado da Paraiba, com destaque para a cidade de Campina Grande.
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O municipio de Campina Grande possui uma extenso territorial de 595,5 km? e uma
populacdo estimada, em 2018, de 410.332 habitantes e densidade demogréfica de 656,4
hab/km2. Exerce grande influéncia politica e econémica no recorte geografico do
“Compartimento da Borborema”, representado por mais de 60 municipios, com uma
populacéo de cerca de 1 milh&o de habitantes.

O numero de veiculos que circulam na cidade de Campina Grande, em 2014, superam
150 mil (Departamento Nacional de Transito da Paraiba). Esse registro representa um
aumento de 133%, quando comparado ao ano de 2004, cuja consequéncia € uma piora

gradativa no transito na cidade.
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O Compartimento da Borborema é a denominagéo politico geografica do Planalto da
Borborema que engloba sessenta (60) cidades da Paraiba, monopolizadas por Campina
Grande, e cinco (5) microrregides geograficas (Agreste, Brejo, Cariri, Curimatal e Serido).

A Regido Metropolitana de Campina Grande (RMCG) foi criada pela Lei
Complementar Estadual n® 92/2009 e sancionada dia 11 de dezembro de 2009, é formada por
dezenove (19) municipios. Campina Grande (Figura 4) é a segunda cidade mais populosa da

Paraiba e o principal polo tecnologico da América Latina.

Figura 4. Paisagens Urbanas da cidade de Campina Grande, PB, Brasil.

Fonte: Organizagdo da autora a partir de selecdo através do Google imagens
http://www.google.com.br/cidades/campina-grande-pb/
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3.2 Procedimentos metodoldgicos de coleta de dados

Os procedimentos metodologicos constituiram em duas formas principais de coleta de
dados: uma Documental e a outra, consistiu na coleta de dados relacionados com o
seguimento da politica puablica e de mobilidade urbana, com énfase para a cidade de Campina
Grande, cujos métodos serdo descritos a seguir.

3.2.1 Coleta de dados documentais

A coleta de dados documentos oficiais, refere-se ao conjunto de dados publicados
pelas diferentes instituicdes, disponiveis nos relatorios, nos periddicos, disponibilizados nos
sites e/ou em outra modalidade de publicacdo. Nessa etapa, utilizaram dados do censo
demogréafico e dos setores censitarios do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), da Prefeitura municipal de Campina Grande (distribui¢do de bairros, indicadores de
populacdo, educacdo, social, econémico), dos setores de cadastro e estatistica da
Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos de Campina Grande (STTP).
Incorporam-se, também, outros tipos de dados referentes ao seguimento de transito e/ou de
mobilidade urbana publicados pelos departamentos de transitos Nacional (DENATRAN) e do
Estado da Paraiba (DETRAN PB), do Sistema de Registro Nacional de Veiculos Automotores
(RENAVAN/DETRAN), da Associacdo Brasileira de Empresas de Pesquisa (ABEP).

De posse das séries dados documentais foram escolhidos alguns dos recortes
geogréficos, seja da cidade de Campina Grande (bairros) e do Brasil, ou a prépria evolucéo

temporal, para fins de comparagdo nas duas respectivas escalas.

3.2.2 Coletas de dados, in loco, referentes aos seguimentos de transito e transporte de
Campina Grande.

Os procedimentos gerais de coletas dados e/ou de informacdes primérias foram feitos,
utilizando-se a metodologia na qual o pesquisador apresenta-se ao pesquisado e formula
perguntas desejadas. Assim sendo, aplicou-se questionarios semiestrutura, previamente
construido, de forma a obter os dados necessario a pesquisa.

Com esse método, as vantagens residem na maior flexibilidade das perguntas
formuladas, com a possibilidade de esclarecer algumas questbes e assim obter outras

indagacdes. Os procedimentos metodoldgicos qualitativos e quantitativos séo apresentados,
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de forma sumarizada, iniciando pela estacdo de integragéo de transporte urbano de Campina
Grande, por ocasido das visitas, como mostra a Figura 5.

Figura 5. Vista panordmica do terminal de Integracdo de Transportes Coletivos de Campina Grande-PB.

i

Fonte: Organizacdo da autora

Para facilitar o entendimento do processo que envolve a mobilidade urbana de
Campina Grande, especialmente, utilizando-se 6nibus, a cidade foi dividida em cinco zonas,
sendo uma central e quatro periféricas, descritas como zonas Norte, Sul, Leste e Oeste, como

mostra a Figura 6.

Figura 6. Vista do croqui dos bairros de Campina Grande, agrupados por zonas geogréaficas.

O _‘,»’\:"’?—Jj-ff' Zone Leste

Zona Sul

Fonte: http://www.wikiwand.com/pt/Lista_de bairros e distritos_de Campina_Grande
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As zonas geograficas, desse recorte, correspondem ao universo da pesquisa, uma vez
que o terminal de integracdo converge toda a mobilidade desse transporte de concessao
publica da cidade. Partiu-se da premissa que esses bairros possuem tanto caracteristicas
quanto necessidades diferentes, principalmente, quando se avalia a sua distancia em relacao
ao centro da cidade, local aonde se concentra a maioria dos empregos, negocios e servi¢os
procurados pelos cidaddos: saude, comércio, educacdo e lazer.

O método de coleta de dados foi do tipo exploratério, qualitativo e quantitativo. No
espaco amostral contemplou as quatro zonas (Norte, Oeste, Sul e Leste, Figura 6), que
contemplam quatro bairros, conforme descrito na Figura 8, sendo entrevistados duzentos
(200) passageiros, no momento do embarque e do desembarque no terminal de Integragédo de
Transportes Coletivos de Campina Grande (Figura 6).

A escolha dos entrevistados foi feito de forma aleatorio, de forma a contemplar as
quatro zonas e dezesseis bairros, sendo entrevistado um ndmero minimo de 10 e um maximo

de 15, para cada bairro (Quadro 1).

Quadro 1. Descricdo dos bairros de Campina Grande, PB, distribuidos por zonas geograficas.

ZONA NORTE ZONA OESTE
\ ® ALTO BRANCO = MALVINAS
= CONCEICAO M BODOCONGO
PALMEIRA CENTENARIO
MONTE SANTO ' PRATA
ZONA SUL ZONA LESTE
m CATOLE m JOSE PINHEIRO
= LIBERDADE B SANTO ANTONIO
TRES IRMAS MIRANTE
CRUZEIRO '
' ' NOVA BRASILIA

Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.
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O enquadramento dos entrevistados (pessoas) foi agrupado por classes sociais (A, B,
C, D, E) mediante critério preconizado pela Associagdo Brasileira de Empresas de Pesquisa

(ABEP), disponibilizado no site: http://www.abep.org/criterio-brasil.

O perfil socioeconébmico definido a partir das caracteristicas encontradas nos
domicilios, tais como: quantidade de pessoas/domicilio, faixa etéria, escolaridade, renda
mensal, ocupacdo e padrdes de consumo. Incluem-se, também, no referido método de
pesquisa, 0s quantitativos sobre o grau de instrucdo do chefe da familia e da forma de
ocupacdo (trabalho e renda) dos demais membros familiar.

Os procedimentos metodoldgicos referentes ao tema mobilidade e transporte publico,
em geral, foram feitos mediante aplicacdo de questionarios semi estruturado, com perguntas
formuladas ao tema investigado, relacionadas ao motivo do deslocamento, a duracdo e a
frequéncia de deslocamentos, dentre outros. Além da percepcdo sobre a qualidade dos
servicos publicos de transportes, conforme detalhamento das perguntas descritas a seguir:

a) Distancia e duracdo média das viagens (para trabalhar; para estudar; para tratamento de
salide; outros motivos);

b) Duracdo média do percurso;

c) Posse de veiculos;

d) Indice de propriedade de veiculos (veiculo/domicilio);

e) Custo médio diario por modo de transporte (Taxi; servicos por aplicativo; moto taxi;
automovel; dnibus; moto; transporte clandestino);

f) Frequéncia dos deslocamentos (de 1 a 2 dias; de 3 a 4 dias; todos os dias; raramente ou
nunca);

g) Motivo das viagens realizadas (para trabalhar; para estudar; para tratamento de saude;
outros motivos);

h) Modos de transporte mais utilizados (Taxi; servicos por aplicativo; moto taxi; automdvel;
onibus; moto; transporte clandestino; carona; bicicleta; a pé);

i) Percentual de utilizacdo de veiculos motorizados e ndo motorizados;

j) Percentual de utilizacdo de transporte coletivo e individual (coletivo ou individual);

k) Quantidade de condug0es utilizadas;

I) Horéario em que geralmente se realizam os deslocamentos por motivo;

m) Substituicdo do 6nibus por outros modos de transporte;

n) Modo de transporte que passou a ser utilizado ap6s a substituicdo do onibus;

0) Motivos que provocaram a substituicdo do dnibus por outros modos;

p) OpcOes necessarias para retornar a utilizar o 6nibus como modo de deslocamento;


http://www.abep.org/criterio-brasil
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q) Principais problemas do transporte publico;

r) Responsabilidade dos problemas do transporte publico;

s) Utilizacdo da tecnologia como ferramenta de apoio (aplicativos; sites; telefones; redes
sociais; ndo);

t) Desejo da tecnologia como ferramenta de apoio (aplicativos; sites; telefones; redes
sociais; nao);

u) Individuo segundo o tipo de beneficio recebido e modo de transporte utilizado;

v) Concordancia com a concessao de gratuidades e descontos;

w) Conhecimento sobre o que é mobilidade urbana.

As entrevistas foram realizadas nos domicilios de forma presencial, por meio da
utilizacdo de questionarios fisicos. As respostas as perguntas formuladas eram respondidas
pelo responsavel pelo domicilio, com detalhamento dos seus deslocamentos para realizacéo
de atividades diarias, para fins do exercicio do trabalho, estudo e outras razdes. Além dessas
informacdes, o responsével foi perguntado sobre o item mobilidade de todos os moradores do
domicilio, com mais de 15 (quinze) anos de idade. O periodo de coleta de dados se
concentrou entre 15 de julho e 15 de outubro de 2018.

Com relagdo ao diagnostico sobre os usuarios dos servicos publicos de transportes de
Campina Grande, ou seja, 0s usuarios que utilizam o Terminal de Integracdo da cidade. Para
esse universo pesquisado, considerou-se oitenta (80) usuérios nas pesquisas domiciliares e
mais cento e vinte (120), totalizando-se duzentas (200) entrevistas.

Para analisar a qualidade do servico prestado, pela concessdo do servigco publico de
transporte, as perguntas foram relacionadas aos itens: qualidade, conforto, tempo de espera e
confiabilidade.

Os dados mensais e anuais de ocorréncia de acidentes de transito e aqueles
relacionados ao sistema de transportes publicos e seus usuarios foram cedidos pela
Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos de Campina Grande, disponibilizados
nos setores de Cadastro e Estatistica e na Geréncia de Operacéo e Fiscalizacdo de Transportes
(GOFT).

Os dados referentes a evolugdo da frota de veiculos foram extraidos diretamente dos
dados cadastrais disponibilizados nos sistemas dos Departamentos Nacional e Estadual de
Trénsito (DENATRAN e DETRAN PB) e de informagdes disponiveis no Sistema
RENAVAN/DETRAN.

Para a compilacdo desses dados foram considerados automoveis, todos os veiculos

utilizados no transporte de pessoas e cargas (automoveis, camionetas e utilitarios, caminhdes,
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caminhonetes e caminhdes tratores), haja vista que esses meios de transportes trafegam pelas
vias urbanas.

O critério adotado para as motocicletas foi a de serem veiculos automotores dirigidos
em posicdo montada, incluindo-se as motonetas, os tri e quadriciclos. Ja, os 6nibus ou micro-
onibus enquadraram-se, nessa classificacdo, como sendo de transporte coletivo. Nao foram
computados neste estudo, o segmento de transporte rodovidrio por engate, tais como:
reboques, semirreboques, sidecars e bondes de propulséo elétrica.

As informacdes sobre o Plano de Mobilidade Urbana da cidade — PLAMOB CG -
foram disponibilizadas pela Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos de Campina
Grande e pela Secretaria de Planejamento e Transparéncia da Prefeitura do Municipio.

Os dados relacionados aos custos sociais e per capita de acidentes de transito no
Brasil, com base nos dados de 2015, foram extraidos das informacgdes do Observatorio

Nacional de Seguranca Viaria, disponibilizados no site www.onsv.org.br

Procedimentos semelhantes foram adotados para os usos dos dados com indicadores
socioecondémicos de Campina Grande, publicados nos sites dos Institutos Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e o de Pesquisa Econdmica e Aplicada (IPEA).

Apos o encerramento do trabalho de campo foi realizada uma consisténcia de todos os
dados amostrados na pesquisa, incluindo-se as respostas dos questionarios. Os critérios de
andlises cientificas adotados para os dados extraidos dos documentos e os coletados foram
feitas mediante o uso da estatistica descritiva, utilizando-se as ferramentas necessarias para
determinacbes de médias, frequéncia relativa, percentagem e de outras técnicas descritivas
necessarias para analisar um conjunto de dados dessa natureza.

Os critérios estatisticos e analises estatisticas desse conjunto de dados permitiram
agrupa-los, em diferentes escalas (espacial e temporal), estabelecer o perfil social, econdmico
e de mobilidade da populacdo urbana de Campina Grande e a suas relacbes com as politicas
publicas.

Os calculos e as confecgdes de quadros, tabelas e graficos foram feitas utilizando-se a

planilha eletronica Excel.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Principais caracteristicas socioeconémicas da populacdo Campinense.

As profundas transformacOes das cidades acabam por influenciar o acesso da
populacdo de baixa renda aos servicos publicos, especialmente, 0s inerentes ao
desenvolvimento urbano. E notério a precariedade do sistema de mobilidade nacional, haja
vista afetar todos os cidaddos e de forma especial aos moradores mais carentes, que residem
na periferia das médias e grandes cidades.

O tempo de deslocamento de casa ao trabalho tem se elevado substancialmente nas
grandes, médias e/ou nas regibes metropolitanas brasileiras, durante a ultima década,
fendmeno esse que tem implicacdes sobre o bem-estar de cada individuo. Embora essa
diferenca varie de acordo com caracteristicas socioecondmicas do trabalhador, da renda per
capita, do grau de instrucdo e de outros indicadores.

Os principais indicadores socioeconémicos caracterizados pela classe social, nUmero
de moradores no domicilio, faixa etaria, escolaridade, renda mensal, ocupacédo e padrbes de

consumo séo apresentados nas Figuras 7, 8, 9 e 10.

Figura 7. Distribuicdo dos entrevistados segundo a classe social, Campina Grande, PB.

O Classe A
B Classe B
O Classe C
M@ Classe D/E

Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

A preocupacdo com a mobilidade das pessoas nas areas urbanas, principalmente, uma
vez que é classe trabalhadora, enquadrada nas classes sociais B e C, com baixo poder
aquisitivo, é principal usuaria do transporte publico urbano. Perfis de usuarios que mais usa o
transporte coletivo. Esse mesmo universo amostrado, em 68,0 % dos domicilios mora entre
uma e trés pessoas, com fracbes que variam de 10 a 26,0 %. Nos trinta e dois por centos

restantes (32,0 %), 15% tém quatro moradores e cinco em 17,0 % das casas. Certamente, sdo
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esses 0s principais usuarios do sistema coletivo de Campina Grande, haja vista se
enquadrarem nas classes B e C.

Figura 8. Frequéncia relativa de moradores por residéncia em Campina Grande, PB.

O apenas 1

O 2 moradores
B 3 moradores
B 4 moradores
5 moradores

Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Figura 9. Frequéncia, em %, do grau de instrucdo do chefe de familia, em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Com referéncia ao grau de instrucdo do chefe da familia, verifica-se (Figura 10) que
cerca de 35,0 % tém o nivel médio, 40% os niveis fundamentais | ou 1l, 13% o terceiro grau e
10% sé&o de analfabetos.

Em qualquer sociedade, as diferencas entre os individuos sdo observadas em relacéo
ao lugar que ocupam na hierarquia social e se associam as oportunidades educacionais, ao
acesso aos bens e servigos, dentre outros. Mesmo sem fazer nenhuma inter-relagdo entre o

grau de instrucdo, a Figura 10 mostra as frequéncias relativas de ocupagdo do chefe da
familia.
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Como podem ser observados (Figura 10), 58,5 % dos chefes de familia entrevistados
responderam que tem relacdo empregaticia efetiva, 16,0 % ja sdo aposentados e 10,0 % estdo
desempregados. Desse contingente, ha 12% séo estudantes e 11,5% sao de donas de casa, das

quais 2% sdo de empregadores

Figura 10. Frequéncia com os percentuais de ocupacao do chefe de familia, em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

4.2 O Perfil da mobilidade urbana da cidade de Campina Grande

O crescimento desordenado das cidades reflete de forma negativa sobre os transportes
urbanos e, consequentemente, para todos os habitantes. A promocdo da mobilidade urbana
requer dar énfase ao transporte publico coletivo e ndo ao transporte individual.

As principais transformacdes demograficas no meio rural, mesmo no inicio deste
século, mostram que o éxodo rural persiste em todo o territrio. O nivel de escolaridade das
pessoas é um importante determinante do éxodo rural, que também reforca a propensao dos
mais jovens e das mulheres a deixarem o campo, em busca de melhores oportunidades de
emprego, renda e estabilidade social.

O Brasil que era um pais rural, onde residia cerca de 80,0 % da populacéo, a cada ano
esse percentual se inverte e mais gente vem morar na cidade. Em Campina Grande, por
exemplo, ja sdo mais de 90% das pessoas vivendo na zona urbana. A cidade parece ser a
grande porta da felicidade e de realizagdo de sonhos. As pessoas buscam a cidade porque é
nela que pode estudar, se desenvolver e buscar trabalhos e empregos que as completam do

ponto de vista pessoal ou de renda.
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Estas pessoas foram chegando as cidades e la escolheram ficar, contudo a ocupacéo se
deu de forma tdo rapida, que tais localidades ndo tiveram tempo de se prepararem para
recebé-las. As cidades se estabeleceram e cresceram sem planejamento urbano e, por isso, a
mobilidade urbana exerce influéncia indireta no bem-estar.

Destaca-se, entretanto, que mobilidade urbana diz respeito as pessoas € ndo somente
aos veiculos, tais como: carros, 6nibus, motos. Concorda-se com Ojima et al., (2015) que o
Brasil € um pais em estado avancado de transicdo urbana e tem passado por uma expressiva
expansdo de sua frota de veiculos. Com isso, o dia-a-dia nas cidades se depara, cada vez mais,
com uma sequéncia de congestionamentos, em virtude da auséncia de investimentos
significativos em transporte coletivo.

Para o sucesso das politicas publicas exitosas relacionadas ao desenvolvimento local,
no ambito do planejamento urbano, torna-se necessario estabelecer o perfil do recorte
geogréfico da cidade, levando-se em conta as necessidades da populacdo, os principais
motivos, duragdo, modo e frequéncia da mobilidade.

Antes de ser apresentado o perfil da mobilidade urbana da cidade de Campina Grande
é importante apresentar o perfil da populacdo, alguns interesses e caracteristicas relevantes de
seus cidad&os. Do contingente populacional de Campina Grande cerca de 20% séao de idosos e
ha uma equidade relativa entre homens e mulheres. Cada domicilio da cidade abriga, em
média, 3,5 pessoas, 0s bairros tém éreas territoriais de cerca de 2,0 km? de 4rea territorial

(IBGE, 2010), sendo os dez mais populosos mostrados na Figura 11.

Figura 11. Nameros de habitantes dos dez maiores bairros de Campina Grande-PB.
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Bairros de Campina Grande-PB
Fonte: Censo Demogréfico (IBGE 2010)

Registra-se que o item “DEMAIS SETORES” da figura 11, acima, corresponde a

todos os outros setores que foram mencionados na pesquisa, além dos maiores (Malvinas,
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Catolé, José Pinheiro, Liberdade, Cruzeiro, Bodocongo, Trés Irmas, Santa Rosa e Jeremias, ja
citados.

O transporte coletivo é, sem duvida, parte essencial de uma cidade e um dos principais
problemas urbanos. Em Campina Grande esse item ndo € diferente, o dnibus é a primeira
opcao de transporte para o trabalho de mais de 40% da populacgéo trabalhadora. O transporte
publico urbano é o meio de locomogao primario em uma cidade, como uma forma de garantir
o direito de ir e vir de seus cidadaos.

Os resultados referentes as perguntas aos entrevistados, relacionadas aos principais
problemas da cidade, sdo apresentados na Figura 12. Embora, a inseguranga seja um tema
com pauta diaria, especialmente, no interior dos coletivos e nos centros urbanos. O item
seguranca foi 0 primeiro a ser apontado pelos entrevistados, como o principal problema da

cidade, seguido pela saude, desemprego e transporte.

Figura 12. Frequéncia relativa dos principais problemas da cidade de Campina Grande-PB.

70
60 -
50 -
40 1
30 -
20 -
10
o z . _ [ — =

Principais problemas (%)

Seguranca Saude Desemprego Transporte Educacéo

Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Observa-se (Figura 12) que cerca de 70,0 % dos entrevistados, citaram a seguranca
como sendo o principal problema da cidade. Isso mostra, entretanto, que embora a agenda
ambiental da cidade seja importante, para mudar a qualidade de vida das pessoas, para gerar
emprego e renda e/ou pela oportunidade de crescer nos niveis educacionais, o item seguranca
foi o mais citado.

As inovacgoes tecnoldgicas ndo alcangam a populagdo de um dia para outro, mas de
forma gradual e lento. Garantir a mobilidade das pessoas nas cidades traz beneficios

econbmicos e de qualidade de vida, tanto do ponto de vista individual quanto coletivo.
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A internet e a mobilidade urbana séo desafios regulatdrios na modernizacéo da gestdo
de transito. A Figura 13 sumariza os quantitativos de usuérios que tém de celular e utilizam a

internet e outros que ndo dispde e, consequentemente, ndo fazem do avanco tecnologico.

Figura 13. Frequéncias de usuérios do transporte coletivo de Campina Grande com acesso ou néo a internet.

@ Com acesso a internet

E Sem acesso a internet

0O N3o possuem

Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Um dos problemas atuais nas médias e grandes cidades brasileiras refere-se a questao
da mobilidade urbana. A dependéncia no uso do automovel tem causado grande impacto nos
fluxos de trafego. O rapido processo de crescimento urbano tem contribuido para aumentar a
dependéncia no uso do transporte individual motorizado. Condicéo essa que nao difere muito
com a de Campina Grande, como mostra 0s percentuais da Figura 14, com esse meio de

transporte. Nota-se, entretanto, que a predominancia € o transporte motorizado (85,0 %).

Figura 14. Frequéncia dos meios de transportes utilizacdo na mobilidade, em Campina Grande, PB.

15%

O Ndo motorizados

O Motorizados

Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Esse elevado quantitativo pela opcdo ao transporte motorizado pode estar associado a

uma suposta facilidade nos deslocamentos e investimentos em infraestrutura. Resultados esses
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que convergem como os relatos do proprio Ministério das cidades (2004), “a mobilidade
urbana é ao mesmo tempo causa e consequéncia do desenvolvimento econémico e social”.

A atividade de transporte e o desenvolvimento econdmico estdo sempre associados,
uma vez que os transportes publicos urbanos sao servicos essenciais, responsaveis pela
movimentagao de pessoas e mercadorias nas cidades.

Os 6nibus sdo modalidades de transporte publico coletivo nos quais 0s passageiros nao
sdo proprietarios deles e, portanto, trata-se de um servico de terceiros, executadas por
empresas publicas ou privadas. Esse meio de transporte publico é prioritario nos grandes
centros brasileiros, além de representar um modo de mobilidade importante para a sociedade,
por contribuir de forma significativa para o desenvolvimento local.

As empresas operadoras do transporte publico urbanos sdo majoritariamente,
constituidas por 6nibus e de propriedade privada. Por isso, ndo precisam ser geridas direta ou
indiretamente por 6rgdos de governo, embora seja de competéncia da cidade delimitar os
direitos e os deveres desse servico de concessao publica.

No contexto geral, concorda-se com os relatos feitos pela CNT (2017): “é notéria a
dificuldade de encontrar dados e informacdes confiaveis que permitam monitorar a
mobilidade urbana no Brasil, mesmo ap6s mais de cinco anos de vigéncia da Lei n°
12.587/2012, que define a Politica Nacional de Mobilidade Urbana”.

Nas Figuras 15 e 16 apresentam, respectivamente, as frequéncias relativas, em %, dos
principais meios de deslocamento utilizados e 0 meio de transporte, para usuario que utiliza

de forma esporadica, o transporte coletivo em Campina Grande.

Figura 15. Frequéncia dos principais meios de deslocamento utilizados na cidade de Campina Grande-PB.

Principal meio usado (%)

Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.
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Figura 16. Frequéncia do meio de transporte, para usuario que utiliza de forma esporadica, em Campina Grande-
PB.

O Transporte coletivo

55 @ Transporte individual

Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Como pode ser observada na Figura 15, a preferéncia no uso do transporte motorizado,
0 campedo é o transporte coletivo por 6nibus (40,0 %), um quinto dos usuarios utiliza o meio
individual (carro proprio) e 19,0 % o faz utilizando-se a motocicleta propria e cerca de 5%
usam o moto taxi, percentual esse, utilizado com bicicletas. Isso demonstra, entretanto, que a
populacdo campinense prefere o transporte coletivo, mesmo para usuarios ndo frequentes
(Figura 16).

Mesmo que usuario ndo use o transporte coletivo de Campina Grande de forma
frequente (Figura 16), os entrevistados preferem a opcdo do coletivo (55,0%). Esse percentual
de preferéncia demonstra, entretanto, que mais da metade da populacdo prefere o transporte
coletivo de massa. Até mesmo quem ndo utiliza 6nibus, acaba dependendo dele, uma vez que
ha sempre alguém que precisa chegar para que as suas relacfes cotidianas possam obter éxito
diario.

Registros do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) mostram que 0
transporte publico informal é um dos principais meios de mobilidade em algumas regides do
Brasil, especialmente, no Nordeste.

E notdrio o crescimento desse meio de transporte feito por vans, peruas, moto taxis
clandestinos e, mais recentemente, por sistema de aplicativos, tipo UBER. A mobilidade
desses veiculos motorizados tem sobrecarregado o sistema viario das cidades, reduzindo a
fluidez do trafego, diminuindo a velocidade, o conforto e a regularidade do transporte coletivo
legal.

O resultado foi a diminuigdo do uso do transporte coletivo legal, por concessdao

publica, e mais carros na rua tem se presenciado muito mais acidentes e mortes por
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atropelamento, como consequéncia da disputa pelo uso do espago urbano entre pedestres e 0s
diversos modais.
A Figura 17 sumariza os percentuais de quem usa e ndo usa esse tipo de modal em

Campina Grande.

Figura 17. Frequéncia de utilizagdo do transporte clandestino na cidade de Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Para os cidaddos que ndo possuem veiculo proprio e precisam recorrer a algum outro
tipo de modal de transporte para se deslocar, além dos transportes publicos coletivos, os taxis
particulares, aplicativos e até servicos clandestinos, sem qualquer controle ou regulamentacéo
séo utilizados para atender as necessidades de mobilidade dos campinenses.

Como podem ser observados nas porcentagens relativas (Figura 17), ha praticamente
uma igualdade nos quantitativos de usuario que ja utilizou quando comparado com 0s que
afirmaram que nunca utilizou. Os 51,0 % dos usuarios que ja utilizaram o transporte
clandestino, eles alegaram a facilidade, agilidade e o preco. No entanto, a preferéncia da moto
taxi, mesmo sendo clandestina, foi respondida por 71,0 % dos usuérios (Figura 18) e ndo

necessariamente, por questao de custo médio da mobilidade de ida e volta (Figura 19).
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Figura 18. Frequéncia pela escolha do transporte clandestino, na cidade de Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Figura 19. Custo médio da mobilidade de ida e volta em Campina Grande, por modo de transporte.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Com relacdo a mobilidade na referida cidade, as respostas convergiram muito mais
pela agilidade e preco, especialmente, se for de moto prépria, por que além de ser muito mais
répido o prego é equivalente ao do 6nibus (Figura 19).

O passageiro faz a escolha, na maioria das vezes, utilizando-se as variaveis agilidade e
preco e escolhe o que for mais atrativo e mais conveniente. Consultados sobre o custo do
deslocamento, 0s usuarios campinenses responderam ser o taxi comum, como sendo 0 mais

oneroso. Embora o transporte coletivo ainda figure como um dos mais baratos € o Unico no
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qual ndo se compartilha o preco. No entanto, esse meio transporte seja a mais indicada pela
politica nacional de mobilidade urbana.

A cidade que optar em tentar resolver o problema da locomoc¢do com automdveis,
havera necessidade de ampliar, cada vez mais, as areas centrais de circulacdo e
estacionamento, até o extremo em que nao existirdo mais edificios. Com relacdo a questdo da
ocupacdo do espaco urbano por carros, se antes necessitdvamos de transporte publico em
virtude da maioria da populacdo ndo possuir automovel, hoje necessitamos ainda mais desse
tipo de transporte, devido ao fato da maioria da populagdo possuir automovel, como mostra o

croqui da Figura 20.

Figura 20. Croqui com a equivaléncia de ocupacéo das vias entre carros particulares e transporte coletivo.
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Fonte: Organizagdo da autora a partir de dados fornecidos pelo ONSV, 2017

Investir num transporte publico coletivo de qualidade, tracar regras mais rigidas para
controlar as concessdes municipais e manter o equilibrio das tarifas parece ser um grande
desafio para as politicas publicas e, por conseguinte, requer uma forte atuacdo dos principais
atores publicos na gestdo deste tipo de servico.

A medida que as concessionarias ndo obtém o lucro desejado, pecam na qualidade e
no atendimento aos usuarios e perde espago para transportes e meios alternativos de
locomogéo, na maioria das vezes, ndo autorizados ou ndo regulamentados.

Um carro ocupa um espaco denso na cidade, ele é grande, barulhento, tem
aproximadamente 6 metros de comprimento e pesa em média duas toneladas para transportar
uma pessoa de 80 kg. O carro ndo € o meio de deslocamento mais importante. Em Amsterda,

Holanda, por exemplo, as bikes ndo séo apenas a maioria, mas a prioridade no transito.
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Concorda-se com os resultados do Observatdrio Nacional de Seguranca Viaria (2018),
um carro transporta em média 1,38 pessoas, ou seja, sd0 necessarios 36 e carros para
transportar 50 pessoas, quantitativo que pode ser transportado com apenas um O6nibus
coletivo.

Neste sentido, qual seria 0 espaco necessario na via para carregar 50 (cinquenta)
pessoas de carro? S&o problemas como estes hoje enfrentados pela cidade de Campina Grande
e que influenciam diretamente a circulacdo das pessoas e das mercadorias, que impactam
diretamente no seu desenvolvimento, tanto social, melhor qualidade de vida, quanto
econdmico.

Nessa perspectiva, acredita-se na opcdo das faixas prioritarias e exclusivas para
onibus, por beneficiar um maior nimero de pessoas, haja vista que a mobilidade urbana é de
pessoas e nao de carros.

A exclusividade de corredores de 6nibus de Campina Grande (Figura 21) é a politica
publica que visa garantir melhoria no transporte coletivo, por possibilitar maior

confiabilidade, requisito esse importante para atratividade deste servico.

Figura 21. Vista panoramica dos modelos de faixas exclusivas para 6nibus, em Campina Grande, PB.
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Fonte: rganizagéo da aut

As infraestruturas de mobilidade urbana devem sempre estar inter-relacionadas com
um planejamento sistémico para que produzam beneficios efetivos e proporcionais aos
recursos empregados, pois apenas aumentar o investimento ndo garante a melhoria da

mobilidade.
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Os modelos de faixas exclusivas de énibus, adotados na cidade de Campina Grande,
considerando as possibilidades dentro da dimensédo de suas vias, contemplam doze ruas e/ou
avenidas. Esse modelo de organizacéo do transporte coletivo € o melhor para a cidade, para o
meio ambiente e para o cidadao.

Outras inovagdes no sistema de transporte coletivo urbano é o Terminal de Integragdo
de Transportes Coletivos de Campina Grande (Figura 22), onde convergem os onibus e,
consequentemente, 0s usuarios oriundos das zonas geograficas e/ou bairros com destino ao

centro da cidade e/ou para fazer o transbordo para outro recorte geografico.

Figura 22. Vista panordmica do Terminal de Integracdo de Transportes Coletivos de Campina Grande, PB.

Fonte: Organizacédo da autora a partir de selecdo através do Google images
http://www.google.com.br/cidades/campina-grande-pb/

A Figura 23 contempla os principais resultados das respostas dos entrevistados sobre

as frequéncias relativas de utilizagdo do transportes coletivos de Campina Grande, PB.


http://www.google.com.br/cidades/campina-grande-pb/
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Figura 23. Frequéncia de utilizacdo do Transportes Coletivos em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Nota-se que cerca de 40,0% responderam que usam 6nibus como principal meio de
transporte. Ja, 33,0 % ndo deixaram de utilizar e 22% relataram ter diminuido essa utilizacéo.
Isso mostra, portanto, que uma grande parcela da populacdo usuaria do dnibus, deixou esse
meio de transporte.

Com as respostas das perguntas formuladas sobre o transporte coletivo de énibus de

Campina Grande (Figura 23) que migraram para outros tipos sdo mostradas na Figura 24.

Figura 24. Frequéncia do usuario do transporte coletivo sem dnibus em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Percebe-se que uma grande parte dos usuarios pesquisados substituiu o 6nibus pela
moto, ou seja, adquirindo uma motocicleta e/ou utilizando-se o moto taxis. Os percentuais de
usudrios que deixaram de utilizar 6nibus pela motocicleta foi em torno de 60,0 % (Figura 24).
Eles afirmaram que a opc¢do pela moto se deve a rapidez, por ser ponto a ponto, ao reduzido

tempo de espera, uma vez que ndo ha necessidade de se caminhar até o ponto de parada.
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Os dez principais motivos, citados pelos entrevistados, que mais contribuem para o
desestimulo ao uso do transporte coletivo, em Campina Grande, sdo listados, por frequéncia
cronoldgica, na Figura 25.

Os dois primeiros motivos elencados foram primeiro a inseguranca, com 36,0 %, e 0
segundo, o tempo de duracdo da viagem (22%). Constatou-se, também, que hd uma baixa
confiabilidade (11,0 %), devido os atrasos, os elevados tempos de espera (10%) e o preco
elevado da tarifa (5,0 %).

Contabilizando-se esses percentuais de insatisfacdo, cerca de 42,0 % da populacdo
usuaria, substituiram o énibus por questdes referentes a qualidade do servico, descritos na
Figura 25. Embora, as viagens com durac¢do mais prolongada tenham sido citadas com motivo

principal da substituicdo do 6nibus por usuarios de todas as zonas da cidade e classes sociais.

Figura 25. Motivos que provocaram a substitui¢cdo do Transporte Coletivo em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Os perfis dos usuarios do transporte coletivo de Campina Grande, com relacdo ao
género, faixas etarias, niveis de escolaridade e renda familiar, sdo apresentados de forma
sumarizada e mediante a frequéncia relativa dos passageiros entrevistados, nas Figuras 26, 27
e 28.

O maior usuério desse servico de transporte € do género feminino (Figura 26), com
61,0 % dos entrevistados, na faixa etaria entre 15 e 34 anos (Figura 27) e nivel de
escolaridade médio (Figura 28) e 48% delas tém renda de até um salario minimo (Figura 29).
Quando comparado com o género masculino, o percentual de usuario € bem menor (39,0 %) e

51% deles ndo tém carro.
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Figura 26. Frequéncia do perfil do usuario do Transporte Coletivo em Campina Grande-PB, por género.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

A Figura 27 mostra o comparativo da utilizacdo do transporte publico por faixa etaria.
Mais da metade da utilizacdo do dnibus é feita por pessoas que tém entre 15 e 34 anos
(52,5%). Os idosos representam 9,5% desta utilizagdo. Um dado que reforca a importancia de
um servico de transporte de qualidade, pois a maioria da sua utilizagdo se da pela faixa ativa
da populacéo.

Figura 27. Utilizagdo do Transporte Coletivo em Campina Grande-PB, por faixa etaria.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Os percentuais dos usuarios com niveis de escolaridade (Figura 28) mostram, maior
predominancia no nivel médio (41,5%) seguido pelo fundamental (25%). Os usuarios que

responderam ser analfabetos foram de 11,5% e apenas 2,5% tém pos-graduacao.
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Figura 28. Utilizacdo do Transporte Coletivo em Campina Grande-PB, por nivel de escolaridade.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Analisando-se apenas as fraces do perfil dos usuarios de transporte coletivo de
Campina Grande, especialmente, o de 0nibus, constatou-se quantitativos (frequéncias)
semelhantes, em termos de magnitude, das encontradas por Freitas e Reis (2013) ou pela
Confederacdo Nacional do Transporte/Associacdo Nacional das Empresas de Transportes
Urbanos (CNT: NTU, 2017).

Com relacao ao perfil socioecondmico dos entrevistados, as Figuras 29 e 30 constam
as representacbes graficas dos valores de frequéncia relativa, em %, equivalentes a renda

familiar e da posse do veiculo (se tem ou ndo).

Figura 29. Renda familiar dos usuérios do Transporte Coletivo em Campina Grande-PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Os percentuais da Figura 29 revelam que a renda é muita baixa, ou seja, quase a

metade dos entrevistados (48%) ndo ganha mais do que um salario minimo. A outra maior
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parte (41,5 %) tem renda entre um e trés salarios minimos e cerca de 10 % dos usuarios

ganham mais do que trés salarios minimos.

Figura 30. Posse de carros ou motos dentre os usuarios do Transporte Coletivo de Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas
pesquisas por ela realizadas.

Comparando-se a renda dos usuarios do transporte coletivo (Figura 29) com a posse de
veiculo (Figura 30), ou seja, se tem carro, moto ou nenhum dos dois, verifica-se que mais da
metade dos usuarios (50,5%) ndo tem veiculos de roda. Mesmo os que possuem carro, 32%
responderam que escolhem o 6nibus como meio de deslocamento. O pre¢o do combustivel,
associado aos custos de manutencao, pesa na deciséo de ndo utilizar.

Se a renda ndo é compativel para ter o seu proprio veiculo (carro ou moto), 0s
percentuais indicam, de forma muito clara, hd “dependéncia” desse modal de transporte
coletivo da cidade, como meio de locomocdo da populacdo de baixa renda. No entanto, essa
dependéncia se evidencia ainda mais, pela necessidade de usar o transporte coletivo de
Campina Grande mais de uma vez por dia (Figura 31).

Do universo de usuarios do transporte coletivo de concessdo publica (TCP), que
embarcam e desembarcam na estacdo de integracdo urbana de Campina Grande, quase a
metade (48%) utiliza o Onibus, pelo menos, duas vezes ao dia, ou seja, equivalente a ida e
volta. Além dessa frequéncia de uso diario, ha um grupo de mais de 20 % dos entrevistados

(23%) que usam os Onibus, mais de trés vezes ao dia (Figura 31).



63

Figura 31. Frequéncia diaria de utilizacdo do Transporte Coletivo em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Para caracterizar melhor o uso do TCP na cidade de Campina Grande, investigaram-se
0s principais motivos da locomoc¢édo dos bairros e ou das zonas geograficas da cidade, com
embarques e desembargas na estacdo de integracdo (Figura e s elencados pelos 0s usuarios,
cujos resultados sdo apresentados na Figura 32. A grande maioria utiliza o transporte coletivo
para fins de trabalho (34%), seguidos pelos que se deslocam para estudar (25%) e 10 % para

tratamento da saude.

Figura 32. Utilizagao do transporte coletivo de Campina Grande, PB, para diferentes finalidades.
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Fonte: Organizacio da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Mesmo numa analise simplificada, destaca-se a importancia desses dois itens (trabalho
e educacdo) seguidos pela saude, no sistema de TCP em Campina Grande, que subsidiam as

explicacdes dos horarios de maior e de menor movimento no referido terminal de integragé&o.
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Assim sendo, as frequéncias por intervalos horarios para o trabalho e para estudar sdo
apresentadas nas Figuras 33 e 34.

Figura 33. Frequéncia relativa, por intervalo horario, de deslocamento para trabalho em Campina Grande.
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Fonte: Organizacéo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas
por ela realizadas.

O horario em que realizam os deslocamentos para trabalhar concentra-se entre 05:00 e
09:00 h da manha, com dois picos maiores entre 05:00 e 07:00 h e de 07 as 09:00 horas. No
turno vespertino, ha trés picos, sendo os dois maiores entre 13:00 e 15:00 h e de 17:00 e 19:00
h e outro menor, entre 15:00 e 17:00 h. Nos outros intervalos, 0 uso do transporte coletivo em

Campina Grande e para exercer outras atividades, exceto, trabalhar e estudar.

Figura 34. Frequéncia relativa, por intervalo horério, de deslocamento para estudar em Campina Grande.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas
por ela realizadas.
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Ao se comparar as Figuras 33 e 34, constatam-se algumas semelhangas com relacao as
maiores demandas por intervalos horarios, embora os picos de frequéncia sejam bem
menores, especialmente, no turno da tarde. J&, no turno da manhd, nota-se, entretanto, que 0s
valores das frequéncias sejam bem maiores (Figura 34) que os equivalentes para opc¢éo
trabalho (Figura 33), entre 05:00 e 07:00 h, por exemplo, no qual a frequéncia relativa para
estudar foi de quase 25 % e o trabalho, inferior a 15%.

Nas perguntas formuladas aos estudantes foram consideradas, igualmente, as respostas
com relacdo aos horarios de utilizacdo do 6nibus para participar de cursos técnicos, de linguas
e de extenséo. Os picos entre 05:00 e 07:00 h e entre 13:00 e 15:00 h, além dos elencados para
o trabalho (Figura 33), sinalizam, mais uma vez, a necessidade das empresas de aumentar o

quantitativo de dnibus, para atender de forma satisfatoria, esse fluxo de pessoas.

4.2 O servico de Transporte Publico de Passageiros de Campina Grande

A politica de transporte representa uma das ferramentas de ampliacdo da mobilidade
urbana e se insere como condicgdo essencial para a viabilizacdo da funcgéo social da cidade, ou
seja, o desenvolvimento urbano.

H& sempre uma relacdo entre a atividade de transporte e o desenvolvimento
econdmico, uma vez que os transportes publicos urbanos séo servicos essenciais e, portanto,
0s principais responsaveis pela movimentacdo de pessoas e mercadorias na cidade.

O sistema de transportes urbanos de Campina Grande € gerenciado pela
Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP), autarquia municipal de direito
pablico, com autonomia administrativa e financeira. Entre outras atribuigdes, cabe a STTP
planejar, coordenar e executar o sistema viario de Campina Grande, além de controlar o
sistema de transporte coletivo, moto taxis, taxis e transporte por aplicativos no ambito
municipal.

O sistema de atendimento de transporte coletivo de Campina Grande abrange em
torno de 95 % da area territorial do municipio, contando com uma frota de 212 6nibus
urbanos, trafegando em 39 linhas, agrupadas em quatro grandes grupos: Circulares,
Transversais, Radiais e Distritais.

O transporte publico de Campina Grande é operacionalizado por dois consorcios:
Santa Maria e Santa Verdnica, habilitados na concorréncia de n® 2.01.001/2014, ocorrida em

fevereiro de 2015. Essa concessdo € valida por quinze anos, prorrogavel por igual periodo. A


https://pt.wikipedia.org/wiki/Autarquia
https://pt.wikipedia.org/wiki/Municipal
https://pt.wikipedia.org/wiki/Direito_p%C3%BAblico
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Administra%C3%A7%C3%A3o
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Figura 35 apresenta os quantitativos e os anos de fabricagéo da frota de 6nibus do sistema de
transportes publicos de Campina Grande.

Figura 35. Idade média da frota de 6nibus do Sistema de Transportes Publicos de Campina Grande.
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Fonte: Setor de Operagdo de Transportes (STTP, 2018).

Como podem ser contabilizados na Figura 35, 69% da frota de 6nibus de Campina
Grande tém mais de cinco anos de fabricacdo e 31% tém menos. Essa frota contém vinte
carros mais velhos, com onze anos de uso, e igual quantidade de mais novos, ano e modelo
2017.

O servico de transporte por 6nibus é prestado de forma coletiva. No entanto, quem o
usa ndo tem os mesmos perfis socioecondmicos e educacionais e nem sempre compartilha
com 0 mesmo pensamento. Assim sendo, a qualidade do servico prestado, geralmente,
associa-se ao nivel de conforto, tempo de espera, duracdo da viagem, dentre outros e cada
item tem significado distinto entre os passageiros.

O tempo de deslocamento de casa ao trabalho, a universidade e outros afazeres do
cidaddo tem se elevado, nos ultimos anos, substancialmente nas médias, grandes e nas regides
metropolitanas brasileiras. Essa condi¢do influencia indiretamente o bem-estar do usuario,
assim com a mobilidade urbana.

Para averiguar o transporte publico urbano de Campina Grande realizado por énibus,
pelos usudrios, procurou-se avaliar mediante indicadores de qualidade expressos, de forma
simplificada e com base na percepc¢éo dos usuérios, pelas frequéncias relativas que incluem os
seguintes itens: satisfacdo, quanto ao tempo de espera, conhecimento da existéncia de
aplicativos de tempo de espera, qualidade dos motoristas, conservagdo e conforto dos énibus e
lotacdo em horarios de picos mostrados, respectivamente, nas Figuras de 36 a 41.

O primeiro item que se refere ao tempo de espera pelo Onibus, os critérios de

satisfagdo dos usuarios entrevistados ndo sdo muito animadores, haja vista que apenas 22,0 %
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estdo satisfeitos ou muito satisfeitos, enquanto 71,0 % deles se mostraram insatisfeitos e
muito insatisfeitos, com os servigos prestados.

Figura 36. Satisfacdo dos usuarios quanto ao tempo de espera pelo dnibus em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

A percepgdo dos usuérios da mé qualidade do servico de transporte coletivo de
Campina Grande nédo difere muito de outras localidades. Resultados do Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada (IPEA, 2012), mostraram que 41% da populacdo de municipios, acima
de 100 mil habitantes, consideram o transporte publico “ruim” ou “muito ruim”, por nio
permitir o deslocamento com facilidade para todos os bairros. Concorda-se, também, com os
de Pena (2013), que avaliou o sistema de transporte publico do Brasil como ruim e ineficiente,
com passagens caras e 6nibus frequentemente lotados, além do tempo de espera nos terminais.

Na tentativa de atenuar o impacto da insatisfacdo pelo tempo de espera do usuario pelo
onibus, foram desenvolvidos aplicativos que indicam o tempo estimado da chegada do 6nibus
no ponto de parada (Figura 37).

Figura 37. Frequéncia de conhecimento do usuario sobre o aplicativo de espera pelo 6nibus em Campina Grande.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.
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No entanto, o efeito do aplicativo ainda é muito pequeno, uma vez que 76% dos
usuérios ndo tém se quer conhecimento da sua existéncia, dessa tecnologia, ficando clara a
necessidade de divulgacéo desse servico.

Contrariamente, os indicadores de satisfacdo dos usuarios com relacdo ao condutor
(motorista), mostrados na Figura 38, a percepcdo dos usuérios é de satisfacdo por 63,0 %
deles, contra 17,0 % de insatisfeito a muito insatisfeito. Embora haja chances de melhoria,

esse item ndo parece ser o de maior preocupacédo do servico de transportes na cidade.

Figura 38. Satisfacdo dos usuarios quanto a qualidade dos motoristas de dnibus em Campina Grande.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Com relacdo as caracteristicas dos veiculos varios sdo os aspectos observados, quanto
a conservacao e conforto das estruturas dos énibus: pintura, limpeza, assentos, dentre outros.
As Figuras 39 e 40 resumem, em termos de frequéncia relativa, em %, de indicadores de

avaliacdo referentes aos itens conservacao e conforto dos 6nibus.
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Figura 39. Satisfagdo dos usuarios quanto a conservagao 6nibus em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Quanto a conservacdo dos 6nibus, 34% dos entrevistados responderam que estdo
satisfeito com a estrutura, mas mais da metade (56,0 %) sdo insatisfeitos. Essa insatisfacao
pode estar associada ao proprio conforto dos veiculos (Figura 40), por ser uma frota
relativamente velha (Figura 35), haja vista que apenas 28,0 % acham os énibus confortaveis,
contra 62,0 % de insatisfagdo com o servigo, incluindo-se as fragdes de insatisfeito a muito
insatisfeito. Poucos Onibus tém ar condicionado e 0s mais antigos, nem todos tém cadeiras

ergonomicamente.

Figura 40. Satisfagdo dos usudrios quanto ao conforto dos 6nibus em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

A lotacdo dos Onibus corresponde a sua capacidade maxima de transporte de
passageiros, sentados e em pé. Esse critério de avaliacdo de qualidade expressa um dos piores

indicadores desse servigo. Essa percepgéo quando associada, aos itens conservacédo e conforto
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dos 6nibus combinados e/ou isolada, pode contribuir para piorar a avaliagdo da qualidade do
servico prestado. Os percentuais de frequéncia das respostas prestadas, com relacdo a lotacéo

do énibus em horarios de pico (Figura 41), 86% se mostram insatisfeitos e muito insatisfeitos.

Figura 41. Satisfacdo dos usuarios quanto a lotacdo do énibus em horarios de pico em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacio da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Cabe aos 6rgdos controladores, modificacdo ou ajustamento das leis que regulam o
indice de lotagdo maxima dos veiculos, a fim de propiciar o aumento de frota, a atualizacdo de
estudos de demanda, entre outras medidas visando as melhorias do sistema de transporte.

Diante desse contexto local, os problemas de qualidade e eficiéncia do sistema, aliados
aos problemas de seguranca publica e ao advento de meios alternativos de transporte, tém

refletido consideravelmente na utilizacdo desse transporte publico, como mostra a Figura 42.

Figura 42. Involucdo da demanda de usuérios no Transporte Publico (6nibus) em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizacio da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.
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Verifica-se (Figura 42), uma reducdo gradual e sequencial na demanda de passageiro
em Campina Grande. Contabilizando-se o nimero de usuario decresceu cerca de 10 mil
passageiros entre 2015 e 2018, ou seja, equivalentes a uma perda de -8,36 % dos passageiros e
uma taxa decrescente ano a ano negativa de 2,09 %.

Destaca-se, entretanto, que essa queda ndo exclusividade do transporte coletivo de
Campina Grande, mas da maioria das cidades brasileiras. Comparando-se com o cenério
nacional, a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU, 2018) mostra
uma reducdo média da ordem de 20%, o equivalente, a cerca de 35 milhdes de passageiros
entre 2013 e 2018, dos quais trés milhdes deixaram de usar o sistema entre 2017 e 2018.

Comparando-se uma reducéo de 10,58% no numero de usuério de dnibus em Campina
Grande, em 2017, esse valor ndo difere muito do indice nacional de 9,5%, encontrado pela
NTU (2018). Além disso, a Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
considera esse percentual, a terceira maior queda da série historica. Independentemente dos
inimeros € recorrentes motivos que levam o passageiro a trocar o 6nibus por outra opcao de
deslocamento.

Os principais motivos elencados pelos empresarios sao atribuidos ao grande nimero de
gratuidades e/ou descontos concedidos pelo poder publico. Além disso, a inseguranca nas
cidades, nos pontos de parada e dentro dos préprios veiculos contribui para a falta de
atratividade ao sistema ou ao colapso.

Neste contexto, percebe-se a crescente op¢do da populacdo campinense pela utilizacéo
de veiculos motorizados, para realizacdo de seus deslocamentos diarios, sejam eles proprios,
clandestinos ou regulamentados. Em consequéncia disto, cresce a cada ano o numero de
veiculos particulares na cidade, com aumento crescente de automdveis e motocicletas o que

acaba interferindo na mobilidade da cidade, tema esse que sera discutido a seguir.

4.3 A evolucdo temporal da frota de veiculos particulares de Campina Grande

O ndmero de carros no Brasil, ndo para de crescer. Com base nos registros do
Departamento Nacional de Transito e do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica que das
dez cidades com mais carro por habitante, nove localiza-se na regido Sudeste. Sdo Caetano do
Sul é a camped tem cerca de 100 mil veiculos para uma populagdo de 156 mil, ou seja, uma
média de dois veiculos para cada trés pessoas.

Esse crescimento na quantidade de veiculos automotores, carro e motos, vém de forma

exponencialmente na cidade de Campina Grande como mostra a evolucdo de temporal nas
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quantidades de carros e motos apresentados na Figura 43. Verifica-se, nesses ultimos dez
anos, 0s numeros de carros e motocicleta, nessa cidade, dobrou passou, respectivamente, de
cerca de 60 para 120 carros e de 30 para 60 mil motos. No acumulado, ha mais de 282 mil

carros e motos, ou seja, um veiculo para cada 2,25 habitantes.

Figura 43. Evolucédo temporal da frota de veiculos automotores (carros e motos), em Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizado pela autora a partir de dados disponibilizados no Sistema de Registro Nacional
de Veiculos Automotores. RENAVAN /DENATRAN — Disponivel em: (www.denatran.gov.br)

Analisando-se o crescimento da frota de veiculos em Campina Grande (Figura 43),
percebe-se que os problemas de transito tende a crescer, porque a melhoraria na mobilidade
requer espaco, cada vez maior, nas areas centrais de circulacdo e estacionamentos. Assim, a
ocupacdo do espaco urbano pelo transporte, precisa ser ampliada.

Comparando-se 0s quantitativos de veiculos versus populagdo com os de outras
cidades nordestinas (Figura 44) e da relacdo entre si (Figura 45), verificam-se tendéncias

semelhantes.


http://www.denatran.gov.br/

73

Figura 44. Comparativo do crescimento da quantidade de carros X motos entre outras cidades do Nordeste e
Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizado pela autora a partir de dados disponibilizados no Sistema de Registro Nacional de
Veiculos Automotores. RENAVAN /DENATRAN - Disponivel em: (www.denatran.gov.br).

Figura 45. Indices comparativos entre a quantidade de veiculos e a populacio, para cidades de porte médio dos
Estados da Paraiba, Pernambuco e Alagoas.
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Fonte: Organizacdo da autora a partir de dados disponibilizados no Sistema de Registro Nacional de
Veiculos Automotores - RENAVAN / DENATRAN - Disponivel em: (www.denatran.gov.br)

Comparando-se as citadas relagdes, observa-se (Figura 45) que elas séo superiores a
dois, ou seja, hd um carro para cada dos habitantes. Nota-se, entretanto, que ao se comparar a
populacdo de Campina Grande com a de Arapiraca, por exemplo, com uma populacao 76,0 %
maior, constata-se que essa relacdo é muito proxima.

A opcao da populacdo pelo carro ou moto é bem semelhante, quando se comparam as
referidas cidades como mostra a Figura 46. No entanto, destaca-se que 0 nimero de motos em

Arapiraca e Patos superam os de carros.
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Figura 46. Comparagdo entre os nimeros de carros e motos de Campina Grande com outras cidades de porte
médio dos Estados da Paraiba, Pernambuco e Alagoas.
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Fonte: Organizacdo pela autora a partir de dados disponibilizados no Sistema de Registro Nacional de
Veiculos Automotores - RENAVAN / DENATRAN - Disponivel em: (www.denatran.gov.br)

A taxa de crescimento pelo uso do automdvel (carro ou a moto) resulta da escolha de
deslocamento das pessoas. Embora se configure numa “contramdo” da relagdo preconizada
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana, por aumentar as chances de acidentes de
transito e de atropelamento de pedestres.

A Figura 47 exemplifica a evolugcdo do nimero de atropelamento em Campina
Grande, com reducdo substancial, a partir de 2016, ap6s a implantacdo da fiscalizacéo

eletrbnica, monitoramento viario, campanhas educativas e outras medidas adotadas pela
STTP.


http://www.denatran.gov.br/
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Figura 47. Evolugdo temporal de ocorréncias de atropelamentos de pedestres em Campina Grande, PB.
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As campanhas educativas sdo acdes de conscientizacdo e investimento no transito, que
contribuem para a diminuigdo de acidentes. A Figura 48 quantifica o “grau” de conhecimento
dos usuarios do sistema de transporte coletivo de Campina Grande sobre o que significa

“mobilidade urbana”, tema esse importante das politicas publicas de educacao.

Figura 48. Grau de conhecimento da populagcdo de Campina Grande sobre mobilidade urbana.
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20%
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Fonte: Organizacdo da Autora deste trabalho com base nos dados coletados nas pesquisas por ela
realizadas.

Sem questionar sobre campanhas educativas de transito relacionadas as datas festivas,
tais como maio amarelo, por exemplo, a pergunta foi sobre mobilidade urbana, cuja resposta
de 58,0 % dos entrevistados foi que ndo sabe o que é mobilidade urbana, 22,0 % conhecem e

22,0% acharam que seja algo relacionado com o transito.
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A mobilidade urbana ndo é somente para 0s carros, mas para as pessoas, porque a
cidade € local para habitar pessoas. Precisa-se de mais areas de circulacéo livre e segura para
0s pedestres, bicicletas e caminhadas. Cada municipio tem o dever de planejar suas acdes de
mobilidade e de executa-las para 0 bem do desenvolvimento socioecondmico de sua
populacéo.

Apesar das muitas iniciativas de se executar obras para ampliar ciclovias e ciclo
faixas, cita-se o Plano Ciclo viario de Campina Grande, por possibilitar o acesso aos servicos
publicos de salde, educacéo e lazer. Campina ainda ndo é uma cidade para ciclistas, mas uma
cidade que possui ciclistas e, em nome da mobilidade urbana, que privilegia os transportes
ndo motorizados.

O Plano de Mobilidade Urbana de Campina Grande baseou-se em importantes
diretrizes e acdes que ndo foram suficientes para promover a circulacdo e fluidez, preconizada
pela Lei de Mobilidade Urbana orienta. A cidade cresce e se desenvolve cada dia mais e tais
politicas precisam acompanhar esse ritmo em prol de maiores oportunidades para seus
cidad&os.

Concorda-se com os relatos de Vasconcelos, Salles e Martins (2016), que o enfoque da
sustentabilidade Urbana de Campina Grande carece de revisdo, por ndo considerar os aspectos
relacionados ao consumo de combustiveis, a qualidade do ar (implicagdes sanitérias), reducéo

da contaminagdo das areas urbanas, dentre outros que favorecam a sustentabilidade urbana.

4.5 A relacdo entre Mobilidade Urbana e Desenvolvimento

A mobilidade urbana é a condicdo que permite o deslocamento das pessoas em uma
cidade. No entanto, o crescimento urbano desordenado, a crescente motorizacdo e o declinio
do transporte publico vém comprometendo a sustentabilidade e, por consequéncia, a
qualidade de vida e a eficiéncia da economia.

A Politica Nacional para a Mobilidade Urbana Sustentavel elegeu quatro eixos
estratégicos de acdo: integracdo das politicas de transporte com as de desenvolvimento
urbano, a melhoria do transporte coletivo e a valorizagdo dos meios de transporte nao
motorizados.

O crescimento representa marcadamente o quantitativo enquanto que o desenvolvi
mento representa um qualitativo. A relacdo entre as atividades rurais e urbanas vem sendo

estudada em varias areas do conhecimento cientifico.
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A evolucdo temporal da participacéo dos setores da agropecudria, industria e servico
na economia de Campina Grande é apresentada na Figura 49.

Figura 49. Evolucdo na participacdo da agropecuaria, industria e servicos na economia de Campina Grande.
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Fonte: Organizado pela autora com dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE,
2017).

Analisando a participacdo individual dos setores que compfem o0 seguimento
econdmico de Campina Grande é nitida a contribuicdo do setor de servicos, quando
comparada com a agropecudria e a industria. O setor da agropecuaria, por exemplo, € quase
inexpressivo na economia local, com participacdo inferior a meio por cento (0,5%). O melhor
resultado foi em 2005 com 0,46 % e o pior, em 2012, com apenas 0,22%.

A crescente urbanizacdo de Campina Grande tem um forte vinculo com as atividades
comerciais. A posicao geografica privilegiada, situada entre o cruzamento da BR-230 e a BR-
104, contribui convergindo num centro distribuidor e receptor de matéria prima e mao de
obra.

O Produto Interno Bruto (PIB) de uma cidade, como preconiza o IBGE, resulta da
riqueza gerada por trés setores de atividade econémica: indUstria, agropecudria e servigos,

cuja representacdo grafica do PIB de Campina Grande € mostrada na Figura 50.


https://pt.wikipedia.org/wiki/BR-230
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Figura 50. Evolugdo temporal do produto interno bruto (PI1B) de Campina Grande, PB.
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Fonte: Organizagdo da autora baseada nos dados do IBGE -2017

Mesmo diante das crises econémicas (nacional e mundial), o PIB de Campina Grande
quadruplicou em dez anos, passando de dois milhdes de reais, em 2005, para oito milhdes, em
2015 e o segundo maior do estado da Paraiba. Essa condicdo fez com que a imprensa
nacional, através da "A Gazeta Mercantil”, apontar como sendo uma das vinte metrépoles
brasileiras do futuro.

A relacdo entre o PIB de Campina Grande e os do Estado da Paraiba e do Brasil e
apresentada na Figura 51. Ao se comparar a evolucdo temporal entre si, observa-se que 0s
PIBs per capita de Campina Grande, no periodo de 2005 a 2015, foram relativamente maiores

que o PIB do estado da Paraiba.

Figura 51. Comparagdes temporais do PIB de Campina Grande com o da Paraiba e Brasil.
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Mesmos com esses indicadores econdmicos favoraveis, a cidade de Campina Grande
necessita de investimentos em infraestrutura- ampliacdo de areas verdes convidativas aos
pedestres, sistemas sobre trilhos, corredores de dnibus, ciclovias, calcadas- combinados com
0s instrumentos de gestdo econdmica e de mobilidade.

O desenvolvimento tem a ver, acima de tudo, com a possibilidade das pessoas viverem
0 tipo de vida que escolheram, e com a provisdo dos instrumentos e oportunidades para
fazerem as suas escolhas. Portanto, é importante a correta prestacdo de servicos publicos que
faz parte do conjunto de politica compensatoria e de redistribui¢do de renda. Isto significa que
uma parcela da populagdo com renda insuficiente para arcar com suas necessidades pode ter
condicdes de se desenvolver através dos beneficios trazidos pelos servicos publicos.

De fato, a maior parte das grandes cidades do pais vem encontrando dificuldades
com a quantidade de congestionamentos ao longo do dia e o excesso de pedestres e a irregular
ocupacdo em areas centrais dos espagos urbanos, como 0 mau uso das cal¢cadas, por exemplo,
por ambulantes e pelos proprios moradores. Trata-se, também, de uma questdo ambiental,
pois 0 excesso de veiculos nas ruas gera mais poluicdo, interferindo nas questdes climaticas
em larga escala, como 0 aumento e a concentracdo da formacéo de ilhas de calor.

O papel das politicas publicas neste setor é de extrema relevancia para que tais
compensacoes e redistribuicdo de rendas tornem-se possiveis, contribuindo para a reducéo das
desigualdades sociais e o desenvolvimento urbano das cidades.

Os custos de ampliacdo e manutencdo das vias para 0s automoveis sao muito altos
para toda a populacdo. A preservacdo das verbas permite uma melhor distribuicdo e
direcionamento de tais investimentos em politica publica, da qual se destaca a educacéo.

Nesse contexto, destacam-se as diretrizes da Lei de Mobilidade Urbana que guardam
expressa consonancia com os conceitos da sustentabilidade social, integrando com a politica
de desenvolvimento urbano, nos seus respectivos setores da habitacdo, saneamento bésico,
salde, educacdo e transportes. Trata-se de procedimentos para mitigar os custos ambientais,

sociais e econdémicos dos deslocamentos de pessoas e de cargas na cidade.
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5 CONCLUSOES

Com base nos resultados encontrados, conclui-se que:

O transporte coletivo urbano (6nibus) de Campina Grande € a primeira opgdo de
mobilidade para trabalho e para escola e das pessoas enquadradas nas classes sociais B e C
(baixos poder aquisitivo e niveis de escolaridade).

A inseguranga no interior dos Onibus, a duragdo da viagem, o tempo de espera, a
lotacdo excessiva, especialmente, nos horarios de picos, a insatisfacdo, dentre outros tém
motivado a substituicdo do 6nibus pelo transporte clandestino (moto taxi) em Campina
Grande.

H& uma nitida vocacdo econdmica da cidade para o setor de servicos e uma
consideravel demanda de deslocamento para o centro, 0 que se sugere a necessidade de
inversdo a fim de diminuir a dependéncia da area central, investindo-se e desenvolvendo-se as
demais areas da cidade, para melhor distribuir as demandas de deslocamentos.

O centro da cidade ndo dispGe de infraestrutura viaria nem estacionamentos para
atender a demanda por circulacdo, representando um dos maiores desafios para a mobilidade.

A politica de mobilidade urbana é importante para o desenvolvimento socioecondmico
da cidade de Campina Grande, mas precisa ser mais bem estruturada. O modelo de expanséo
da cidade tem contribuido para agravar a mobilidade e, portanto, a melhor opgéo € para o
transporte individual motorizado, o automével e a moto.

Embora a mobilidade urbana ndo seja somente para 0s carros, a quantidade de
motocicleta existentes nas cidades de Patos, PB, e Arapiraca, AL, ja supera a de carros, 0 que
demonstra uma tendéncia deste movimento social para cidades com o mesmo porte de
Campina Grande-PB.

Acbes de educacdo no transito, sinalizacdo e corredores de transito resultam néo
somente na seguranca viaria, mas na diminuicdo de custos sociais de acidentes de transito, na
melhoria da acessibilidade e mobilidade dos pedestres.

O servico de transporte publico de 6nibus mostrou ser insatisfatério, ineficiente e caro,
portanto, podendo até se justificar, em parte, a redugdo gradual na demanda de passageiro,
com perdas acumulados de cerca de 10 milhdes de usuarios, nos ultimos cinco anos.

A evolucdo temporal do produto interno bruto (PIB) Campina Grande tem forte
vinculo com as atividades comerciais e, portanto, é nitida a contribuigcdo do setor de servigos e

com PIB per capita maior que o do Estado da Paraiba.



81

A cidade de Campina Grande depende da implantacdo de politicas publicas para
melhorar a qualidade de vida da populacdo. A Lei de Mobilidade Urbana sozinha néo é
suficiente para garantir sustentabilidade, ampliar investimento urbano, reduzir os
congestionamentos e a melhoria na qualidade do servico de transporte.

Constata-se que h& necessidade de engajamento politico dos atores sociais para dar
eficécia a Lei de Mobilidade Urbana, bem como a capacitacdo do Poder Publico municipal, a
fim de adequar o Plano Diretor para atender as atuais necessidades de Campina Grande.

Recomenda-se, para a realizacdo de estudos futuros, a expansdo dos estudos
relacionando aos temas politicas publicas e desenvolvimento sustentavel, a fim de possibilitar
novas interpretacdes e avaliacbes a respeito do processo de planejamento, constituicdo de

implantacédo de politicas publicas.



82

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS

Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos Anuario NTU: 2017-2018/
Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos. Brasilia: NTU, 2018, 76p, 2018.

BOARETO, R. A politica de mobilidade urbana e a construcdo de cidades sustentaveis.
Revista dos Transportes Publicos - ANTP - Ano 30/31 - 2008 - 3° e 4° trimestres, p.143-
160.

BRAGA, R. M. O espaco geografico: um esforco de definicdo. GEOUSP - Espaco e Tempo,
Sao Paulo, N° 22, p. 65-72, 2007.

BRASIL. Lei N° 12.587/2012. Institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana; revoga dispositivos dos Decretos-Leis nos 3.326, de 3 de junho de 1941, e 5.405, de
13 de abril de 1943, da Consolidacéo das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei
no 5.452, de 1 de maio de 1943, e das Leis nos 5.917, de 10 de setembro de 1973, e 6.261, de
14 de novembro de 1975; e d& outras providéncias. Disponivel em
https://www.planalto.gov.br, acessado em 20/11/2016.

BRASIL. Estatuto da Cidade: guia para a implementacéo pelos municipios e cidadaos: Lei n.
10.257, de 10 de julho de 2001, que estabelece diretrizes gerais da politica urbana. 2. Ed.
Brasilia: Camara dos Deputados, Coordenacdo de PublicacGes, 2002.

BRASIL. Lei Complementar n. 095/2015. Institui o Plano Diretor de Mobilidade Urbana do
Municipio de Campina Grande-PB, estabelece as diretrizes para 0 acompanhamento e
monitoramento de sua implementacdo, avaliacéo e revisdo periddica e da outras providéncias.
Impressao fornecida pela STTP.

BRASIL. Lei N° 10.257/2001. Regulamenta os arts. 182 e 183 da Constituicdo Federal
estabelecem diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Disponivel em
https://www.planalto.gov.br, acessado em 20/11/2016.

BRASIL. Regime de concessdo e permissao da prestacdo de servicos publicos, de 17 de
fevereiro de 1995. Diario Oficial da Unido, Brasilia, 1995.

BRASIL. Secretaria especial de editoracdo e publicagcfes. Estatuto da Cidade, de 10 de julho
de 2001. Diéario Oficial da Unido, Brasilia, 2004. BRASIL. Secretaria Nacional de transportes
e da Mobilidade Urbana Unido. Politica nacional de mobilidade urbana, de trés de janeiro de
2012. Diério Oficial da Unido, Brasilia, 2012.

CALIXTO, M. J. M.S. As articulag6es politico-ideoldgicas do poder publico no processo de
(re) definicdo da diferenciacao socio espacial. Boletim paulista de Geografia. S&o Paulo:
AGB, N° 78, p. 77-96, 2001.

CAMPINA GRANDE (Municipio). Lei Complementar n° 095, de 16 de abril de 2015.
PlanMob-CG. Campina Grande, PB, 2015.

CAMPINA GRANDE (Municipio). Lei Municipal n® 2.783, de 25 de novembro de 1993.
Sistema de Transporte Publico de Passageiros. Campina Grande, PB, 1993.


https://www.planalto.gov.br/
https://www.planalto.gov.br/

83

CAMPINA GRANDE. STTP. 2015. Caderno PlanMob: Plano de Mobilidade Urbana,
Campina Grande.

CAPELLA, A C. Perspectivas Teoricas sobre o Processo de Formulagéo de Politicas Publicas.
In: HOCHMAN, G ARRETCHE, M MARQUES E. (Orgs). Politicas Publicas no Brasil. Rio
de Janeiro: Editora Fiocruz, p.398, 2007.

CASTELLS, M. A questéo urbana. S&o Paulo: Paz e Terra. 2000.

CAVALCANTE, L. R. M. T. Producéo Teorica em Economia Regional: uma proposta de
sistematizacdo. Revista Brasileira de Estudos Regionais e Urbanos. Sao Paulo, vol. 02, n°
1, p. 09-32, 2008.

COBB, R. W.; ELDER, C. D. Issues and agendas. In: Theodoulou, S.; Cahn, M. A. Public
policy: the essential readings. Upper Saddle River, NJ, Prentice Hall, p.890-893, 1995.

COCCO, R. G. Verbetes. In: SILVEIRA, Mario Rogério (Org.). Circulacéo, Transportes e
Logistica: diferentes perspectivas. Sdo Paulo: Outras Expressdes, p. 613-614, 2011.

CORIOLANO, L. N., FERNANDES, L. M. Migra¢&o temporaria e mobilidade sazonal no
turismo. In: Seminario de Pesquisa e P6s-Graduacdo em Turismo - ANPTUR, 9., 2012, Sao
Paulo. Anais... S&o Paulo: Universidade do Anhembi Morumbi/UAM, 2012. 12 p, 2012.

CORREA, R. L. O Espaco Urbano. Editora Atica, Série Principios, 3. ed., n. 174, p.1-16,
1995.

CUNHA, E. P.; CUNHA, E. S. M. Politicas publicas sociais. In: CARVALHO, Alysson.
Politicas publicas. Belo Horizonte: UFMG, p. 11-25, 2002.

DAGNINO, E. “;Sociedade Civil, participagdo e cidadania: de que estamos falando?” En
Daniel Mato (coord.), Politicas de cidadania y sociedad civil em tempos de globalizacion.
Caracas: FACES, Universidad Central de Venezuela, p. 95-110, 2004.

FREY, K. Analise de politicas publicas: Algumas reflexdes e suas implica¢bes para a situacdo
brasileiras. Cadernos de Pesquisa, n°18, setembro. PPGSP/UFSC, p.123-128, 2000.

FREY, K. Politicas Publicas: um debate conceitual e reflexdes referentes a pratica da anélise
de politicas publicas no Brasil. IPEA — Instituto de Planejamento e Politicas Publicas,
n.21, p. 211-259, 2000.

FUKS, M. Definicdo da agenda, debate publico e problemas sociais: uma perspectiva
argumentativa da dinamica do conflito social. BIB, n. 49, p. 79-94, 2000.

FURTADO, C. Desenvolvimento e subdesenvolvimento. Rio de Janeiro: Fundo de Cultura,
p.115-116, 1961.

FURTADO, C. Desenvolvimento e subdesenvolvimento. 2. ed. Rio de Janeiro: Fundo de
Cultura, 1963. 270 p.



84

FURTADO, C. Teoria e politica do desenvolvimento econdmico. 4. Ed. So Paulo: Editora
Nacional, p. 35-46,1971.

FURTADO, C. O mito do desenvolvimento econémico. S&o Paulo: Circulo do Livro, p.212,
1974.

GAUDEMAR, Jean-Paul de. Mobilidade do trabalho e acumulacéo do capital. Lisboa:
Estam- Lisboa: Estampa, p.38, 1977.

GOMIDE, A. A. Agenda governamental e o processo de politicas publicas: O projeto de lei
de diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana, Texto para Discussdo. Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), No. 1334, p.58-76, 2008.

GOMIDE, A. A. Transporte urbano e inclusdo social: elementos para politicas publicas.
Brasilia: Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), p.12, 2003.

GONCALVES, C. W. Natureza e sociedade: elementos para uma ética da sustentabilidade.
In: QUINTAS, J. S. (Org). Pensando e praticando a educacdo ambiental praticando a
educacdo ambiental, praticando a educacdo ambiental. Brasilia: Ibama, p.57-64,2002.

GUERRERO, R. S. P.. La relacién entre estructura urbana y movilidad obligada residencia —
trabajo. Teoria, evidencia e implicaciones en el disefio de politicas: el caso de la regién
metropolitana de Barcelona. 2003. Treball de recerca. Universidad Autonoma de Bar- 2003.
Treball de recerca. Universidad Autonoma de Barcelona, Barcelona, p. 132, 2003.

HALL, Peter. Cidades do amanha: uma histdria intelectual do planejamento e do projeto
urbanos no século XX. 2. ed. Sdo Paulo: Perspectivas, p. 241-286, 2011.

HARVEY, David. A liberdade da cidade. In: MARICATO, Erminia e cols. Cidades
Rebeldes: Passe livre e as manifestacdes que tomaram as ruas do Brasil. Sdo Paulo: Boitempo
Editora, p.38, 2013.

HUNT, E. K. Historia do pensamento econémico. 7. ed. Rio de Janeiro: Elsevier, p,124-
127, 1981.

IBGE. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Sinopse do Censo Demografico de 2010.
Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/. Acesso em: 20 out. 2015.

IPEA 2012 - A Lei de Diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana Lei n® 12.587, de
3 de janeiro de 2012.

IPEA. Instituto de Pesquisa Econdmica e Aplicada. Comunicados do IPEA. Série Eixos do
Desenvolvimento Brasileiro. Infraestrutura Social e Urbana no Brasil subsidios para uma
agenda de pesquisa e formulacdo de politicas publicas: A mobilidade urbana no Brasil. n® 94,
35p, 2011.

IPEA. Mobilidade urbana 22 edicéo: andlise preliminar dos dados coletados em 2011.
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/SIPS/120119 sips_mobilidadeurbana.pdf.
Acesso em: 29.03.20109.


https://www.ibge.gov.br/
http://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/SIPS/120119_sips_mobilidadeurbana.pdf

85

ISNARD, H. O Espaco do Gedgrafo. Boletim Geografico, Rio de Janeiro, 36(258-259): 5-16,
1978.

JACOBS, J. Morte e vida de grandes cidades. 2.ed.S&o Paulo: Martins Fontes, p.377-414,
2011.

LAVALLE, A.; SZWAKO, J. Sociedade Civil, Estado e autonomia: argumentos, contra-
argumentos e avangos no debate. Opinido Publica, Campinas, vol. 21, n. 1, p.157-187, 2014.

LEFEBVRE, H. O direito a cidade. S&o Paulo: Centauro Editora, p. 38-70, 2008.

LEVY, J. Os novos espacos da mobilidade. Geographia. Rio de Janeiro. Ano 111 - N° 6 - Jul-
Dez, p. 75-93, 2001.

LITMAN, T. Evaluating Transportation Land Use Impacts. Victoria Transport Policy
Institute. GTZ Transport and Mobility Group. (2006). Disponivel em: http://www.vtpi.org.
Acesso em 15/06/2017.

MARICATO E. Reforma urbana: limites e possibilidades. Uma trajetoria incompleta. In:
RIBEIRO, L.C.Q.; SANTOS, J. Globalizacéo, fragmentacao e reforma urbana: o futuro
das cidades brasileiras na crise. Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, p. 309-325, 1994.

MARICATO, E. 2003 — Metropole, Legislacdo e Desigualdade; Sao Paulo: Hucitec, p. 151
e 152, 1996.

MARICATO, E. Cadernos IPP UR, Rio de Janeiro, Ano XI, Nos 1 e 2, p. 113-130, 1997.

MARTINS, M. F., CANDIDO, G. A. Modelo de avalia¢io do nivel de sustentabilidade
urbana: proposta para as cidades brasileiras. Revista Brasileira de Gestdo Urbana (Brazilian
Journal of Urban Management), v.7, n.3, p. 397-410, 2015.

MILONE, P. C. Crescimento e desenvolvimento econémico: teorias e evidéncias empiricas.
In: MONTORO FILHO, André Franco et alii. Manual de economia. Séo Paulo: Saraiva, p.
167-173, 1998.

MINISTERIO DAS CIDADES. PlanMob — Construindo a cidade sustentével: caderno de
referéncias para a elaboragdo de pano de mobilidade sustentavel. Brasilia: 2007.

MORLOK, R. A cidade e as distancias. Sdo Paulo: Atlas, 1978.

MULLER, P.; SUREL, Y. A analise das politicas publicas. EDUCAT, Pelotas, p.09-32,
2004.

NTU (Associacdo Nacional das Empresas de Transporte Urbano). Anuério 2015. Disponivel
em: < http://www.ntu.ogr.br/. Acessado em 25/11/2016.

OJIMA, R.; MONTEIRO, F. F.; NASCIMENTO, T. C. L. Deslocamentos pendulares,
reestruturacdo produtiva e 0 consumo do espacgo na urbanizacao brasileira: explorando o
tempo de deslocamento casa-trabalho. Revista Paranaense de Desenvolvimento, Curitiba,
v.36, n.128, p.133-147, 2015.


http://www.vtpi.org/
http://www.ntu.ogr.br/
http://www.ntu.ogr.br/

86

OLIVEIRA, G. B. Uma discussao sobre o conceito de desenvolvimento. Revista da FAE,
Curitiba, v.5, n.2, p.41-48, 2002.

OLIVEIRA, G. B.; LIMA, J. E. S. Elementos End6genos do Desenvolvimento Regional:
considerac@es sobre o papel da sociedade local no processo de desenvolvimento sustentavel.
Revista FAE. Curitiba, v. 6, n. 2, p. 29-37, 2003.

PEREIRA, S. R. Mobilidade espacial e acessibilidade a cidade. Revista OKARA: Geografia
em debate. In: Jodo Pessoa, PB, DGEOC/CCEN/UFPB, v.1, n.1, p. 1-152, 2007.

RAFFESTIN, C. Por uma geografia do poder. S&o Paulo: Editora Atica, 266p, 1993.
RAGON, R. F. A cidade e suas construcdes. Sdo Paulo: Atlas, p.67-84, 1963.

ROLNIK, R. A cidade e a lei: legislacéo, politica urbana e territérios na cidade de Sdo Paulo.
3%d. Séo Paulo: FAPESPQ / Studio Nobel, p.15-58; 181-187; 2013.

SANDRONI, Paulo. Novo Dicionéario de Economia.4%d. Sao Paulo: Editora Best Seller;
1994.

SCHUMPETER, J. A. 1883-1950. Teoria do Desenvolvimento Econdmico: uma
investigacao sobre lucros, capital, crédito, juro e o ciclo econdmico; introducdo de Rubens
Vaz da Costa; traducdo de Maria Silvia Possas. - 22 Edi¢do — Sao Paulo: Nova Cultural, p.
128-176, 1985.

SILVA. F. N. ‘Mobilidade urbana: os desafios do futuro.” Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 15, n.
30, p. 377-388, 2013.

SILVEIRA, M. R.; COCCO, R. G. ‘Transporte publico, mobilidade e planejamento
urbano: contradicGes essenciais.” Disponivel em:https://www.revistas.usp.br/eav/
article/view/ 68701/ 71281 Acesso em: 15 fev.2018.

SOJA, E. Geografias Pés-Modernas: a reafirmacéo do espaco na teoria social critica. Rio de
Janeiro: Jorge Zahar, p. 35-38, 1993.

SOUSA, M. T. R. Uma abordagem sobre o problema da mobilidade e acessibilidade do
transporte coletivo, o caso do bairro Jardim S&o Jodo no municipio de Guarulhos-SP.
2003. Dissertacao (Mestrado em Engenharia Civil), Universidade de Campinas, Campinas,
p.45-69, 2003.

SOUZA JR., D. I. Melhoria da qualidade. Apostila dada em aula. Impressao, 46 f, 2010.

SOUZA, C. Politicas publicas: uma reviséo de literatura. Sociologias, Porto Alegre, n. 16, p.
20-45, 2006.

SOUZA, M. J. L. Mudar a cidade: uma introduc&o critica ao planejamento e a gestao
urbanos. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, p.235, 2001.

SOUZA, N. J. Desenvolvimento econdmico. Séo Paulo: Atlas, p. 132-138, 1993.


https://www.revistas.usp.br/eav/%20article/view/%2068701/%2071281
https://www.revistas.usp.br/eav/%20article/view/%2068701/%2071281

87

SPOSITO, M. E. B. A producéo do espaco urbano: escalas, diferencas e desigualdades
sOcio espaciais. A producdo do espaco urbano: agentes e processos, escalas e desafios. Sdo
Paulo: Contexto, p. 123-145, 2011.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcéntara de. A cidade, o transporte e o transito. Sdo Paulo:
Pro Livros, 2005.

VASCONCELLOQOS, Eduardo Alcantara; CARVALHO, C. H. R.; PEREIRA, R. H. M.
Transporte e mobilidade urbana. Texto para Discussao, Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA), n. 1552, 2011.

VASCONCELOS, M. A.; GARCIA, M. E. Fundamentos de Economia. 3.ed. Sdo Paulo:
Saraiva, 292 p, 2008.

VASCONCELOS, Salles e Martins. Plano de Mobilidade Urbana do Municipio de Campina
Grande: uma analise a luz da sustentabilidade urbana. ENGEMA, 2016.

XAVIER, Christiane da Fonseca. Avaliacéo da influéncia do uso e ocupacdo do solo e de
caracteristicas geomorfoldgicas sobre a qualidade das aguas de dois reservatorios da regido
metropolitana de Curitiba — Parana. Curitiba: UFPR, 2005.



