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RESUMO

O crescimento em ritmo acelerado da frota de veiculos automotores individuais nas cidades
brasileiras, ndo acompanhado de planejamentos eficazes, tem proporcionado uma gama de
intempéries que incidem diretamente nas condigdes de deslocamentos dos citadinos e na
producdo e reproducdo do espago urbano. Campina Grande-PB reproduz esta configuracao,
agravada pela disposi¢do da sua estrutura morfoldgica e dindmica no tecido intraurbano. Com a
consolidacdo de um malha viaria instituida de forma radial-concéntrica e a ampliacdo no
numero de veiculos em circulacdo afluindo para o seu espaco central, que por sua vez, ndo fora
repensado para suprir as demandas atuais de trafego viario, Campina Grande observa uma
dificil equacdo a ser resolvida expressa na reducdo da mobilidade na sua area central e o
acréscimo acentuado do fluxo motorizado. A continua presenca de grandes congestionamentos,
acidentes, falta de estacionamentos, deterioracéo das vias de trafego e desgaste do sistema de
transporte publico de passageiros, sdo alguns dos problemas potencializados pela falta de
planejamento adequado. O presente estudo busca analisar a dindmica e as consequéncias do
crescimento acelerado de veiculos individuais na area central de Campina Grande, ponto
nevralgico do tecido urbano campinense.

Palavras-chave: Automoveis. Area Central. Mobilidade Urbana. Campina Grande.



ABSTRACT

The fast growth of the fleet of individual automotive vehicles in Brazilian cities, and not
accompanied by effective planning, has provided a range of difficulties that directly affect the
conditions of displacement of city dwellers and the production and reproduction of the urban
space. Campina Grande reproduces this scenario, compounded by the disposition
of their morphological structure and dynamics in tissue intraurban. With the consolidation of a
road system established in a radial-concentric and the expansion in the number of vehicles in
circulation flowing into your central space, which in turn, had not been rethought to meet the
demands of today's road traffic, Campina Grande observes a difficult equation to be solved in
the reduction of mobility in its central area and with the strongly increasing of the motorized
flow. The continued presence of large traffic jams, accidents, lack of parking lots, the
deterioration of traffic roads and the wear of the public passenger transport system, are some of
the many problems that are potentiated by the lack of proper planning. This study aims to
analyze the dynamics and consequences of the fast growth of private vehicles in the central area
of Campina Grande, this critical point of the urban fabric of this city.

Keywords: Automobile. Central Area. Urban Mobility. Campina Grande.
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Apresentacao

Nitidamente o espaco urbano apresenta uma complexa trama de tempos e ritmos, que
também se expressa no contexto da vida social, permitindo ao proprio espaco apresentar
caracteristicas de tempos antigos em meio a icones sociais ditos modernos. O tempo €,
portanto, uma das balizas primordiais para a compreensdo do espaco urbano, e no decorrer
temporal um percurso no qual as relag6es sociais assinalam suas marcas no espaco, atestando a
condigdo de humanizacdo e possibilitando a manutencéo da obra inacabada, onde sua anélise
obrigatoriamente convida ao mergulho de recortes ora mais abrangentes, ora mais especificos.

Notadamente dinamica, portanto viva, a producdo do espagco urbano possui um
movimento incessante de somas, subtracOes e permutas, tendo a cultura como cimento
essencial desta construgéo.

Como ja se tem ciéncia, a cidade atual € produto de um itinerario historico de construcées
e reconstrucdes de diversas cidades anteriores. Longe de possuir um carater estatico, as cidades
possuem um jogo de movimentos resultante das transformacoes sociais que se d&o ao longo dos
tempos e que anexam suas marcas.

As cidades possuem um passado vivo e expressivo que pode ser observado em seus
diversos recantos, afirmando no presente, um pretérito talvez imperfeito de acdes e reacdes que
desenharam ou possibilitaram a formalizacdo da estrutura em vigor. Carlos (2001, p.56) afirma
que “o espacgo justapde tempos em sua dimensdo material, do mesmo modo que aponta uma
temporalidade diferenciada. Todavia, ndo se pode separar, nem identificar totalmente, a
materialidade, dotada de durag¢do, modos de vida e praticas”. Em concordancia, Lefebvre
(1978, p.65) ressalta que “la ciudad tiene una historia; es obra de una historia, es decir de
personas y grupos muy determinados que realizam esta obra en condiciones historicas.”

As ruas, as edificagdes, 0s monumentos, 0 comércio, entre outros elementos, possuem
valores que transpdem a finalidade para a qual foram designados, e, com o decorrer do tempo,
permitem-se demonstrar uma variancia do contetdo simbolico. Desta forma, o entendimento
dos emaranhados de n0s que perpassam a estrutura intra-urbana ndo pode existir sem a
compreensdo da funcionalidade e do valor dos seus significados herdados.

Nos atuais estudos acerca do espago intra-urbano, a questdo da mobilidade tem obtido

espaco devido aos desafios presentes em diversas cidades. Villaca (2000, p.20) atesta que este
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espaco intra-urbano “¢ estruturado fundamentalmente pelas condigdes de deslocamento do ser
humano, seja enquanto portador da mercadoria forca de trabalho [...], seja enquanto
consumidor”.

Dentro deste espaco fundamentado pelas condi¢cdes de deslocamentos que é a cidade, a
area central possui um poder de atragdo elevado. E nela que se apresenta um macico
ajuntamento de atividades e servigos comerciais, além da presenca de prédios do poder publico,
0 que gera um constante e acentuado fluxo de pessoas, mercadorias e transportes.

Nesta configuracdo, a area central admite uma posicdo de referéncia, sendo o lugar do
grande movimento intra-urbano, um espaco de ‘migragdes pendulares’ que ocorrem
diariamente em si e em seu entorno. E notavel que, como coragio da cidade, a area central pulsa
célere e forte, apregoando um ritmo particular, mais veloz do que em outros pontos da cidade.

Nas palavras de Lefebvre (2008, p.85) “ndo existe realidade urbana sem centro, quer se
trate do centro comercial (que reune produtos e coisas), do centro simbolico (que relne
significacdes e as torna simultaneas), do centro de informacéo e decisdo, etc.” Desta forma, é
perceptivel que o centro urbano possui um enorme poder organizador resultante da sua
concentracdo terciaria.

Dada a posi¢do que assumem, 0s centros principais das cidades remetem um forte valor
simbdlico, sendo afirmado por Villaga (2000, p. 244) como “pontos altamente estratégicos para
o exercicio da dominagao”.

Todo este referido acentuado contingente de variados fluxos que ocorrem na area central,
promovido em grande parte pelo setor terciario, presumem uma infraestrutura que absorva com
qualidade a demanda diéria, organizando sua circulacdo e possibilitando as idas e vindas que
nela se ddo. Neste contexto, tempo e custo sdo importantes vetores que participam do
arcabouco que define a qualidade dos deslocamentos, deliberando percursos e, por conseguinte,
contribuindo para os cheios e vazios.

A complexa problemética da mobilidade urbana na area central da cidade de Campina
Grande-PB depara facetas desta relagdo de tempos em sua estrutura, onde claramente se
observa que o espaco central da cidade, anteriormente repensado pelo poder publico para acudir
as necessidades de décadas passadas, da sinais de esgotamento em sua mobilidade por ndo
atender o volume de fluxos atuais, especialmente a do automovel, deixando transparecer um
descompasso na aplicacdo de meios que possibilitem uma mobilidade satisfatoria num cenario
de fluxos cada vez mais intensos.

Sobrepdem-se diversos problemas de solugdes dificeis e onerosas em um cenério onde a

frota de veiculos particulares obteve um abissal crescimento quantitativo na ultima década, ao
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passo que se alarma o fato deste aumento de longe néo ter sido acompanhado pelo da malha
viaria, impondo ao poder publico a adocdo de medidas urgentes e apenas paliativas em quase
sua totalidade.

Destacadamente, é na area central de Campina Grande onde os entraves da mobilidade
concentram diversos males, estando entre eles 0 aumento do numero de congestionamentos
diérios, as dificuldades na recepcéo e distribuicdo dos seus diversos fluxos, o alto déficit de
vagas de estacionamento, o surgimento de estacionamentos clandestinos, dificuldades em
promover alteracdes estruturais, alto nimero de acidentes, entre outros; que sdo agravados pelo
continuo aumento do ndmero de novos veiculos que desaguam cotidianamente nas ruas, e
também pela dificuldade do sistema de transporte publico em conseguir executar as suas
funcBes com qualidade e se tornar atraente aos proprietarios de veiculos.

Frequentemente estes problemas citados ocupam os noticiarios de Campina Grande. No
més de novembro e dezembro de 2012, nos dias 12 e 10 respectivamente, duas reportagens
foram exibidas no ‘Bom Dia Paraiba’, telejornal de maior audiéncia da cidade, com o0s
seguintes titulos: ‘Moradores de Campina Grande enfrentam problemas com transito cheio de
congestionamentos’ e “Numeros de acidentes de transito em Campina Grande preocupam”. Nesta Ultima,
se afirmava que de acordo com o levantamento do Hospital de Trauma da cidade, no periodo de
janeiro a novembro de 2012, j& haviam acontecido mais de dez mil e trezentos atendimentos de
vitimas de acidentes de transito.

O portal eletrénico de noticias WSCOM (2012), lancou reportagem em agosto de 2012,
afirmando gue o crescimento da frota de veiculos leva a populacéo a perder 30% do seu tempo
nos congestionamentos, apresentando a falta de um plano de mobilidade e o aumento
consideravel da frota de veiculos particulares como os grandes culpados.

O presente estudo propde uma analise da mobilidade na area central de Campina Grande,
tendo como referéncia principal o alargamento em proporg¢des elevadas da frota de veiculos
individuais, investigando aspectos da formacéo da estrutura viaria da area central, identificando
0s problemas de mobilidade neste espaco e as dificuldades que provoca atualmente,
sublinhando ainda as a¢des que o poder publico tem realizado neste sentido.

Para isto, sera realizada uma investigacao da trajetoria histérica da inser¢do do automovel
em massa na sociedade brasileira, apresentado a intervencdo do Estado pondo o transporte
individual como instrumento principal de transporte e deslocamento, e a decadéncia das
ferrovias e chegada e consolidacdo das rodovias, simbolo da troca de modos coletivos por
individuais de transporte. Com isto, deseja-se partir do plano geral, mais amplo, para se chegar

a realidade da estrutura campinense, mais especifica.
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Desta maneira, abalizado por pesquisa que providenciou um levantamento de dados em
diferentes 6rgaos e instituigdes, tais como Detran-PB, STTP-CG, SEPLAN, SITRANS, Hospital de
Trauma de Campina Grande, Jornal da Paraiba, entre outros; o presente trabalho esta organizado em
trés capitulos: o primeiro deles busca abordar a génese da configuracdo atual do sistema de
transporte brasileiro fundamentado na circulag&o prioritaria do transporte individual, em detrimento
de alternativas de transporte coletivo.

Neste encaixe, busca-se analisar as razdes que levaram a instalacdo e consolida¢do de um
sistema de deslocamentos baseado no automaovel, substituindo entéo, o sistema de ferrovias na qual
0s trens representavam a opcao primeira. Sendo assim, parte-se da abordagem de forma sucinta da
génese e interrupgéo do sistema de ferrovias, para em seguida compreender as razoes que levaram o
Estado a colocar o Brasil sobre rodas, vendo o automdvel se tornar um ator importante na
reproducdo do espaco inter-urbano.

O segundo capitulo pde o palco do estudo em evidéncia. Parte-se da analise descritiva do
estabelecimento e desenvolvimento histérico-geografico de Campina Grande, observando como a
sua estrutura organizacional foi sendo montada em diferentes periodos e como a cidade vai
adquirindo importancia ao longo dos seus ciclos de desenvolvimento. Verifica-se, também, a atual
condicdo de cidade polarizadora em meio ao seu perimetro de influéncia no agreste paraibano, e
identifica pontos da relacéo da cidade com o automovel.

O terceiro capitulo analisa a relacdo conflituosa entre o crescimento vertiginoso da frota de
veiculos individuais automotores em um espago saturado e ndo planejado para tal demanda; dando
énfase para o Bairro do Centro de Campina Grande, ponto crucial deste complexo desenho. Esta
sobrecarga da estrutura viaria € gatilho de diferentes transformacdes no uso e dindmica do espaco
urbano, que se potencializa no espago central, justamente por este adensar os maiores fluxos na
trama urbana. Apresentando uma combinacdo de dados, abordam-se os problemas advindos do
excesso de veiculos individuais na area central, com realce aos acidentes e a falta de
estacionamentos em vias publicas.

Ainda neste capitulo busca-se analisar 0 quanto o sistema de transporte publico de
passageiros de Campina Grande pode referendar uma reorientacdo na atual configuracdo dos
deslocamentos em seu espaco, como também, se faz um apanhado das a¢des por parte da Secretaria
de Planejamento de Campina Grande-SEPLAN e da Secretaria de Transito e Transporte Pablico de
Campina Grande —STTP-CG, na intencdo de perceber como o poder publico busca intervir na
construcdo de uma mobilidade satisfatoria para os seus citadinos.

Em seu final, debate-se a forma como o poder pablico tem se posicionado ao longo dos
altimos anos para a consolidagdo de um sistema de trafego solido, moderno e atrativo, tendo em

vista as dificuldades inerentes as intervenc@es estruturais necessarias.



Capitulo 01

A introducao do automovel no Brasil:
das ferrovias as rodovias

O automdével cruzou as fronteiras nacionais, hierarquizou o
entorno e modificou o ritmo da vida cotidiana; superou as
classes sociais e se tornou um objeto de desejo coletivo.
(GIUCCI, 2004, p.19).

1.1 O Brasil saindo dos trilhos

Um olhar leigo debrucado sobre a atual composicdo das cidades brasileiras téo
fortemente marcadas pelo movimento do automovel, devera ter dificuldades em compor em seu
imaginario um cenario precedente, desprovido da grande vedete contemporanea que é o veiculo
automotivo.

Configurar um espaco urbano despojado do barulho, fumaca e velocidade do transporte
individual e, por conseguinte, das ruas asfaltadas, das avenidas, viadutos, e toda a infraestrutura
que compde o cendrio propicio a circulacdo de veiculos motorizados, é para muitos remontar
paisagens de séculos distantes, dada a familiaridade que se estabelece entre automovel e cidade.

Mesmo dado o aparente carater intrinseco desta relacdo, o Brasil possui pouco mais de
um século desde a chegada do primeiro automdével, sendo que, anteriormente a presente
conjuntura estrutural dos transportes no Brasil, que se fundamenta primordialmente no sistema
rodoviario, sobrepujavam-se as ferrovias, que ostentavam papel chave na composi¢do dos
sistemas de deslocamentos fazendo parte do cotidiano nacional.

H& mais de um século e meio os trilhos ferroviarios se fazem presentes no Brasil. O
sistema de ferrovias teve seu inicio com a construcdo da Estrada de Ferro de Petropolis,
construida pela Imperial Companhia de Navegacdo a Vapor e inaugurada no Rio de Janeiro em
1854, sendo posteriormente também conhecida como Estrada de Ferro Maua, visto que foi
formulada pelo empresario Irineu Evangelista de Souza que possuia o titulo de Bardo de Maua.

Esta obra trouxe uma grande inovagdo ao pais. Nela se deslumbrava a impressionante
velocidade de 36 quilémetros por hora atingida pela locomotiva a vapor, que percorria em 20
minutos um percurso de 14,5 quildmetros, sendo a génese de um sistema de ferrovias que se

estabeleceu de forma crescente nas décadas subsequentes, boa parte subsidiada por capital
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inglés, buscando transportar pessoas e cargas de forma segura e répida.

Conforme Setti (2008), quatro anos apés a inauguracao da Estrada de Ferro Maua foram
inauguradas em 1858 a The Recife and Sdo Francisco Railway Company, em Pernambuco, e a
Companhia da Estrada de Ferro Dom Pedro I, no Rio de Janeiro. Embora tenha se dado

continuidade no estabelecimento das ferrovias, Setti coloca que:

Desde o inicio, o Brasil encontrou dificuldades para a implantacdo de suas
ferrovias, especialmente devido a falta de financiamentos internos e externos.
Com a extingdo do trafico de escravos foi possivel dispor de capitais e
incentivos tanto nacionais como estrangeiros, criando condigbes para
empreendimentos ferroviarios. Mesmo assim, o desenvolvimento inicial foi
bastante lento. (SETTI, 2008, p.20)

Décadas ap0s este vagaroso inicio, a consolidacdo e utilizacdo das ferrovias ja
impulsionava 0 crescimento econdmico brasileiro, visto que as mudancas da forma de
transporte e deslocamento proporcionavam inimeras novas oportunidades. Na alegacdo de
Gordinho (2003, p.66), “a introducdo do sistema ferrovidrio causou reducdo nos custos de
transporte, anteriormente feito em carro de boi ou por tropas, e permitiu lavouras mais distantes
dos portos fluviais ou maritimos. O vapor e a fumaca simbolizavam rapidez e modernidade”.

O sistema ferroviario apresentava importantes prerrogativas para o seu referendamento,
como a reducdo das distancias, facilitacdo das comunicacBes e deslocamento de matérias
primas e produtos manufaturados para localidades longinquas com custos ainda reduzidos,
sendo responsavel por importantes transformagdes no espaco urbano brasileiro.

Nas palavras de Ross a relacdo porto-ferrovia provocou impactos tdo profundos que até
mesmo esbocou a atual estrutura espacial das principais regides metropolitanas do Brasil,

afirmando ainda que:

E importante dizer que os portos e as ferrovias ndo somente favoreceram a
expansdo urbana no Brasil. Este fendmeno teve influéncia no desenho de
algumas cidades brasileiras. Quando analisadas as relagcdes entre a presenca do
porto e da ferrovia com a morfologia urbana, percebe-se que o0s dois
representam importantes fatores de concentragdo de funcbes secundarias e
terciarias ao seu redor. (ROSS, 2005, p.430).

Mesmo dada esta posicéo de destaque, as ferrovias ndo se colocavam como um elemento
de integracdo do territorio brasileiro, tanto que, no inicio da segunda metade do seéculo XX, o
desenho do sistema de ferrovias presentes no Brasil demonstrava o carater bastante especifico
de promover o escoamento da producdo interna para o mercado externo, abalizando um anoso

legado da economia brasileira que historicamente se voltava ao exterior.
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Em sua quase totalidade, as ferrovias apenas ligavam localidades produtoras aos portos
exportadores, e ndo se ressaltava uma politica que objetivasse a articulacdo entre as cidades
brasileiras por meio deste modal, o que dificultava sobremaneira a interligacéo entre elas. A
prépria expansdo das ferrovias brasileiras estava ligada as exportac@es. Desta forma, o espaco
urbano brasileiro se configurava por um territério fragmentado em “ilhas” econdmicas, com
dificuldades de se promover um atrelamento eficiente entre as suas regides, algo que é
quebrado com a chegada do automdvel posteriormente.

Sobre este periodo no Brasil, Barat (2007, p.22) afirma que, “predominou o objetivo de
conceber e tratar os sistemas ferroviarios como suporte as exportacdes de forma isolada e
marcadamente regional, mesmo que, por vezes, o0 atendimento se desse para fora do &mbito
estritamente regional”.

Em meados do século XX, além da descontinuidade espacial, varios estados brasileiros
ndo contavam com ferrovias, as quais se apresentavam concentradas no eixo Sul-Sudeste, e as
que haviam em alguns estados do Nordeste careciam de investimentos que Ihe conferissem uma
melhor estrutura. Porém, o pouco amparo por parte do poder pablico resultou em um
envelhecimento da estrutura viaria enfraquecendo a sua utilizagéo.

Nos estudos conduzidos por Josef Barat (2007) se aponta que principalmente no periodo
subsequente a Segunda Guerra Mundial, o desenvolvimento econémico brasileiro passou a ser
conduzido pelo setor industrial e pelo ideario de integracdo nacional, onde um sistema de
transportes com caracteristicas voltadas para o exterior, como o sistema ferroviario, passou a
ser um obstaculo ao desenvolvimento do pais. Dois fatores sdo apontados como responsaveis
desta configuracdo: a deterioracdo dos sistemas ferroviario e portuério, resultantes da
diminuicdo das exportagcfes; como também as vérias diferencas técnicas, exemplificadas nas
diferentes dimensdes das bitolas das linhas férreas, nas deficiéncias de tragados, entre outros.

A soberania dos trilhos estava com os dias contados e para o desenvolvimento do pais
era necessario uma reestruturacdo na configuracdo dos transportes, no qual o sistema
ferroviario ndo conseguia corresponder com qualidade.

E entfo na década de 50 do século XX, que o governo de Juscelino Kubitschek (1956-61),
propde profundas reformas estruturais, desvia o Brasil dos trilhos e o coloca definitivamente
nas rodovias, propondo inclusive como eixo do seu Plano de Metas a implantagédo de um
moderno parque automobilistico acertado em tecnologias advindas da Europa e dos Estados
Unidos, estabelecendo uma politica de transportes voltada para a construcdo de rodovias e a
proliferacdo do transporte individual em detrimento do entdo atual sistema ferroviario.

Nas palavras de Gordinho (2003, p.22), “O pais carecia de investimentos no setor de
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transportes e foi fundamental mudar o perfil da infraestrutura. [...] Os anos da década de 1950
consolidaram, definitivamente, as rodovias como modalidade de integragdo do territorio
brasileiro”.

A forte intervencdo do Estado na estruturacdo e intensificacdo do sistema rodoviario
nacional se destacou como uma importante ferramenta de desenvolvimento econdmico para o
pais, sendo soerguida neste periodo, praticamente como Unica alternativa de transporte, tendo
também em vista que o setor ferroviario devido aos altos investimentos necessarios para sua
recuperacdo, além da necessidade de uma reestruturacdo na politica de transportes, enfrentava
obstaculos para sua modernizacdo, que ndo ocorrendo, encaminha-o a uma fase de larga
decadéncia.

As rodovias possibilitaram novas relacdes entre espacos no territério brasileiro. Santos
(2008, p.371), constata que “o desenvolvimento do sistema rodoviario devido, sobretudo ao
governo federal, inclui a utilizacdo apds a sua modernizacgdo depois de 1950, de antigas vias de
circulacdo de veiculos de tracdo animal com a incorporacdo de novas regides as atividades da
economia brasileira.”

A implantacdo de rodovias no Brasil seguiu uma tendéncia antes percebida também na
instalagdo das ferrovias, existindo uma maior concentragdo no eixo Sudeste e uma menor
intervencdo na Regido Norte, caracteristica esta que se manteve nas décadas subsequentes
conforme pode ser verificado na tabela 1.

Tabela 1: Evolucdo da rede rodoviéria brasileira

segundo as grandes regides — 1964 - 1997 - km

CENTRO

ANOS NORTE NORDESTE  SUDESTE SUL OESTE BRASIL
1964 7.804 117.648 209.657 157.188 56.213 548.510
1971 26.505 307.668 412.825 333.569 137.158 1.217.725
1981 42.556 384.381 449.174 332.328 192.245 1.400.584
1991 67.732 396.192 479.085 336.349 224.687 1.504.045
1997 96.723 396.859 479.585 460.557 224.953 1.658.677

Fonte: Anuario estatistico do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) (1965, 1972, 1982, 1992) e
Anuario estatistico dos transportes, 1999, da Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte (GEIPOT).
Retirado de Santos e Silveira (2006)
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Na observacdo do conjunto de politicas de transportes e circulacdo implantadas na
historia recente do Brasil, a década de 50 do ultimo século, aparece como marco do pujante
desenvolvimento do sistema rodoviario brasileiro. Neste periodo, o poder publico investiu
profundamente na estruturacdo de um sistema rodoviario que promovesse unificacdo ao pais.
Nas palavras de Gordinho (2003, p.23), “o sistema rodoviario se transformou, a malha cresceu
em extensdo e qualidade, principalmente nas rodovias publicas”.

Analisando os investimentos neste setor e a grande expansdo do sistema rodoviario
brasileiro no periodo de 1964 a 1986; SILVA, SOUZA e ANDREATTA (2010, p.53), atestam
que “essa expansdo do transporte rodovidrio permitiu o acesso a novas regidoes como a Centro
Oeste e Norte, antes praticamente desintegradas dos principais centros do pais”.

Os governos militares que se seguiram trouxeram novos impulsos ao desenvolvimento do
sistema de rodovias no Brasil, no qual buscavam entre outros objetivos, povoar 0s vazios
demograficos e integra-los as outras regides do pais, além de estruturar um sistema que
promovesse a exploracdo e o escoamento dos potenciais naturais regionais. Neste periodo
foram promovidos inclusive projetos ostentosos como a Rodovia Transamazonica que ligaria
desde o Porto de Cabedelo no estado da Paraiba, até a fronteira com o Peru no estado do
Amazonas, integrando a regido Norte ao restante do pais, nunca foi finalizado.

Toda esta conjuncdo marcou a ascensdo do uso do automovel e o pés em uma posicao
privilegiada na producao do espago urbano brasileiro, relegando os outros modos de transportes
a meros coadjuvantes.

Dos sistemas de transportes passiveis de serem aplicados no Brasil, como o fluvial, aéreo
e ferroviario, a matriz rodoviaria se tornou a grande vertente, embora seus custos superem,
muitas vezes, 0s outros modais. Atualmente, o rodoviarismo € responsavel pela maior parte do
transporte tanto de cargas como de passageiros, mesmo diante das deficiéncias que se espalham
por todo o pais. Segundo dados do IPEA (2010), 61% das cargas transportadas nacionalmente
sdo deslocadas por meio das rodovias.

Essa forte dependéncia do setor rodoviario em um pais de caracteristicas continentais,
gera problemas estruturais complexos que rebatem em toda a esfera econémica. A necessidade
de se utilizar as rodovias para transportes de cargas em grandes distancias, as quais poderiam
ser concretizadas se houvesse, por exemplo, uma estrutura ferroviaria adequada, elevam os
custos dos transportes e, por conseguinte, das mercadorias transportadas, ainda mais pelas

condicGes deficitarias das rodovias brasileiras. Senna e Michel (2008) analisam que:
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Mesmo nos dias de hoje a rede rodoviaria brasileira pode ser considerada
caricata e insuficiente, incluindo todos os niveis (federal, estadual e
municipal), apresentando aproximadamente 1,7 milhdo de km. Apenas cerca
de 148.000 km séo pavimentados, correspondendo a cerca de 8% da rede.
Estes numeros podem ser considerados ridiculos quando comparado até
mesmo com a realidade sul-americana. Paises menos desenvolvidos, como o
Paraguai, por exemplo, apresentam uma rede pavimentada que representa
cerca de 9% da rede total. Se comparando com paises de extensdo territorial
similar, a performance é ainda pior: a China tem 14%, o Canada tem 30% e 0s
Estado Unidos cerca de 61% . (SENNA & MICHEL, 2008, p.433)

Josef Barat atesta que, “é importante entender que, se, de um lado, o transporte rodoviario
propiciou maior acessibilidade e integracdo ao mercado, de outro, as ineficiéncias e 0s custos
elevados tenderam, no longo prazo a criar obstaculos ao desenvolvimento”. (BARAT 2007,
p.50).

Segundo dados da Confederacdo Nacional do Transporte — CNT (2009), a precariedade
das estradas brasileiras eleva os custos de transportes de cargas em torno de 28% em média.
Sendo que a Regido Norte é prejudicada com um aumento nos custos do frete em torno de 40%
e a Regido Nordeste em torno de 33%.

Atualmente buscam-se meios de reverter esta tendéncia negativa da alta dependéncia do
transporte rodoviario, buscando formas de revitalizar outros modais como o hidroviario e o

ferroviario no Brasil.

1.2 O automovel assume a dianteira

Apds a ascensao e enfraquecimento do sistema de ferrovias, a industria automobilistica
brasileira, j& em meados da década de 50 do século XX, se instalou de forma efetiva. As
aspiragcdes governamentais de colocar o Brasil ‘sob rodas’ eram incrementadas pela vasta
possibilidade de lucros que se vislumbrava em um pais de dimensdes continentais que, neste
periodo contava com apenas 700 mil veiculos, o que ergueu interesse de diversas subsidiarias e
montadoras estrangeiras.

Passaram-se 65 anos desde a chegada do primeiro automovel ao pais, que fora trazido
por Alberto Santos Dumont da cidade de Paris, para que a industria nacional de automoveis
langcasse 0 Romi-Isetta, primeiro carro de passeio produzido no Brasil. Com caracteristicas
peculiares o ‘pioneiro brasileiro’ como era conhecido, dispunha de “70% do peso de material
nacional. Lancado oficialmente no dia 7 de setembro de 1956, o minicarro popular, de dois
lugares, era fabricado pela Maquinas Agricolas Romi, com licenga da fabrica italiana Isetta.”

(PINHO 1996, p.54).
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Neste periodo também sdo lancados outros modelos como a caminhonete Vemaguet,

fabricada pela Venag, a Kombi da Volkswagen e a Rural Willys, produzida pela Willys

Overland do Brasil, todos obedecendo a determinacdo de possuirem maior parte do peso total
dos componentes do veiculo produzidos nacionalmente.

RV

Foto 1. Primeiros modelos de automdveis produzidos no Brasil. 1. Romi Isetta fabricado pela Maquinas Agricolas Romi; 2.
Caminhonete Vemaguet fabricada pela Venag; 3. Kombi da VVolkswagen 4. Rural Willys, produzida pela Willys Overland do
Brasil. Fonte: Site Carros e Marcas; disponivel em <http://carrosemarcas.com>. Acesso em: 07 nov.2012.

Desde a segunda metade da década de 50 do seculo ultimo, quando passaram a circular
0s primeiros automoveis produzidos no Brasil, a aquisicdo do transporte individual se tornou

mais acessivel a uma maior parcela da sociedade, antes reservada ao seleto grupo dos mais
abastados. Segundo Melo e Del Priore:



24

O perfil dos primeiros proprietarios brasileiros de automoveis era semelhante:
membros das elites, que gozavam de algum sucesso financeiro no momento e que,
mesmo quando originarios de familias tradicionais, possuiam, em maior ou menor
grau, relacdo com o projeto de modernizacdo do pais. O uso do veiculo estava
relacionado inicialmente mais a busca de elementos de status e distingdo, uma forma de
vinculagdo ao “civilizado mundo moderno”, do que a interesses econdmicos. Logo,
todavia, ambos o sentidos dividiriam espaco: indUstrias e comércios adquiriram carros
para facilitar o escoamento de seus produtos. (MELO e DEL PRIORI 2009, p.195)

As figuras 1 e 2 apresentam anuncios deste periodo acerca do Romi-Isetta, enfatizando

as maravilhas proporcionadas pelo primeiro automdvel produzido no Brasil.

Figura 1 — Anancio do Romi-Isetta publicado em 09 de setembro de 1958.
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Fonte: Blog Estadéo; disponivel em
<http://blogs.estadao.com.br/reclames-do-estadao/?s=romi-isetta&submit=OK>. Acesso em: 07 nov.2012.
Anlncio publicado em 09 de setembro de 1958. No canto direito do anlincio em letras minUsculas pode-se ler:
“Venha hoje mesmo buscar o seu Romi-Iseta e pague-o suavemente em prestacdes mensais. Consome apenas 3,75
litros de gasolina a cada cem quilémetros, o que exige apenas 24 centavos de combustivel por quilémetro rodado!
Sai mais barato que a passagem de 6nibus! Por que, entdo, ndo resolver o seu problema de conducéo diaria com
um moderno Romi-Isetta 19582 Vocé se livra das longas esperas na fila, das aglomeragdes, dos desagradaveis
atrasos no horario...sem aumentar a despesa diaria! E ainda terd o seu carro para levar a familia a passear nos
fins de semana...”
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Figura 2 — Anancio do Romi-Isetta Anuncio publicado em 15 de setembro de 1957.
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O crescimento da frota brasileira apresentou caracteristicas de rapido desenvolvimento
ndo apenas neste periodo como também nas décadas seguintes. Santos e Silveira afirmam que
“o0 aumento da frota foi extraordinario: 7,6 vezes entre 1950 € 1970, 4,2 vezes entre 1970 a 1985
e 2,1 vezes entre este Ultimo ano e 1996.” (SANTOS E SILVEIRA 2006, p.176).

Com a industria automobilistica a pleno vapor, os sonhos de consumo de todos os
segmentos sociais ganhavam um dos seus principais icones e a necessidade de insercdo na
modernidade sobrepunha até mesmo o imperativo do transporte.

A escolha durante décadas da priorizacdo do sistema rodoviario com énfase na
utilizacdo do transporte individual teve um forte rebatimento na estruturacdo recente das
cidades brasileiras. O uso do automovel moldou o espago urbano que passou a se estruturar
diante desta realidade, tendo em vista que a cidade assumiu a postura de facilitadora do fluxo

automotivo. Atestando esta realidade, Carlos afirma que:

A cidade produzida como negécio, aparece através do modelo da cidade do
automovel priorizando o espago vazio da circulagdo onde o primado do
transporte individual se imp8e com forca, revelando as possibilidades da
constru¢do da “cidade enquanto vias expressas”, simbolo da modernidade.
(CARLOS 2007, p.66).
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O aumento rapido da frota de automoveis no espago intraurbano brasileiro produziu
indmeras transformagdes na vida cotidiana, tendo a rua testemunhado a mudanga do seu
protagonista.

E importante 0 entendimento que as ruas ndo dispunham de equipamentos que
promovessem uma circulacdo segura e eficaz para ambos os atores. Alheia a atual circulagdo
frenética e excessiva de veiculos automotores, a rua se percebia como espaco do encontro, do
tempo lento, da caminhada descompromissada, do convivio social, do brincar de criancas que a
reinventava a cada nova trama.

A chegada de forma mais contundente dos veiculos automotores reordena a ocupacao
deste espaco, transferindo o pedestre para as suas margens, as calgadas, forcando-o a uma nova
realidade hierarquica onde a rua agora pertence ao automavel e a circulacao a pés necessita da
sua ndo presenga. Sobre este momento Melo coloca que “a cidade deveria ser ordenada e ele [0
automavel] seria 0 novo rei, causando susto com seu barulho, sua imagem de poder.” (Melo
2008, p.195).

Gradativamente rituais cotidianos sdo desarticulados. A casa, que tinha a rua por sua
extensdo, recebe entdo os ‘desabrigados’ pelo acréscimo do trafego automotivo. A vista do
interior das residéncias passa a ser encoberta, entre outras raz0es, pela necessidade de protecdo
do barulho e da poluicdo causada pelos veiculos.

Os espacos urbanos tiveram relativamente pouco tempo para se estruturarem para as
elevacdes de contingentes que se deram no transcorrer da segunda metade do século passado,
em parte, devido ao processo de urbanizacdo brasileiro ter se intensificado de forma célere. E
valido advertir que a tanto populacdo brasileira quanto os indices de populacdo urbana
cresceram em ritmos acelerados neste periodo.

Ao observarmos os dados referentes a evolugdo demogréfica do Brasil entre 1950 e
1991, veremos que a populagdo brasileira quase triplicou, convindo ainda ressaltar que é neste
intervalo que a populagéo rural apresenta suas maiores taxas de declinio quando considerada a
participacao percentual no total da populacédo, contrariando o alto percentual de acréscimo da

populagéo urbana. Esses dados sdo apresentados na tabela 2.
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Tabela 2 — Evolucéo do Percentual da Populacdo Urbana e Rural no Brasil (1950 a 2000)

Ano Populagdo Brasileira*  Populacéo Urbana Populagdo Rural
1950 51.9* 36% 64%
1960 70.0* 45% 55%
1970 03.1* 56% 44%
1980 119.0* 68% 32%
1991 146,8* 75.6% 24.4%
2000 169.8* 81.2% 18.8%

(*Milh@es de habitantes)
Fonte: IBGE 2012

Uma série de fatores como a modernizacdo das atividades agricolas e pecuaria
encaminhou a populacéo rural para os centros urbanos, consumando ao final da década de 70 a
recente reconfiguracao do Brasil como pais urbano.

Essa reordenacdo da distribuicdo geogréafica da populacdo ocorreu em um compasso
intenso, dando as cidades brasileiras, carentes de planejamento, um conjunto de novos
problemas que se somaram posteriormente as novas necessidades que se estabeleciam. O
acréscimo populacional ndo foi seguido pela estruturacdo necessaria de equipamentos urbanos
suficientes, e dentro deste rol coloca-se um conjunto de medidas que possibilitasse uma
mobilidade satisfatoria, perspectivando até mesmo condic¢bes futuras. O intenso e réapido
processo de urbanizacdo, o desordenamento das cidades e o poder tanto funcional quanto
simbdlico do automével gerando um aumento veloz da frota nacional, sdo vetores das
dificuldades estruturais de mobilidade constatadas atualmente.

O automovel auferiu um significado simbdlico superior a sua funcéo, assinalando no
imaginario popular um simbolo de ‘gloria social’. Ross (2005, p.374) coloca que, “¢ o
automovel um dos bens de consumos duraveis de maior valor entre 0s consumidos pelo
brasileiro, o que faz de sua posse um referencial de status e prestigio social”. O povo brasileiro
abracou o ideal implantando por décadas tanto pelo Estado quanto pelo grande capital, e elegeu
0 veiculo automotivo como uma meta a ser alcancada enquanto cidadao.

Entendendo que automovel ndo possui apenas um carater funcional, Santos (2006, p.42)
afirma que “com o veiculo individual, 0 homem se imagina mais plenamente realizado, assim

respondendo as demandas de status e do narcisismo, caracteristicos da era pés-moderna. O
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automovel € um elemento do guarda-roupa, uma quase vestimenta”.

Essa caracteristica longe de ser singular ao Brasil, j& estava fortemente difundida em paises
como os Estados Unidos, tendo o automovel marcado com veeméncia a sua Histdria recente. O
estilo de vida americano era necessariamente também composto pelo uso do automovel, que se
estabeleceu como principal icone do progresso recente do pais.

O automovel esteve tdo radicado a sua cultura que nas palavras de Lukacs (2006, p.1998)
pode ser considerado “o elemento primordial da norte-americanizacdo do mundo, pois o século dos
Estados Unidos é o século do automdvel, que é o simbolo, o sintoma, a causa e o efeito de seu
desenvolvimento”.

De forma contundente Lefebvre (1999, p. 29) coloca que “a invasao dos automoveis e a
pressao desta indlstria, isto é, do lobby do automovel, fazem dele um objeto piloto, do
estacionamento uma obsessdo, da circulacdo um objetivo prioritario, destruidores de toda vida
social e urbana”.

No Brasil, desde que o IBGE passou a pesquisar sobre a presenca do automével para uso
particular da familia em seus censos, em meio a utilizacao de outros bens duraveis como a televiséo,
geladeira, maquina de lavar, telefone, entre outros; o percentual obtido sempre esteve em
crescimento. Mesmo sendo o automdvel o bem de consumo de valor mais elevado e o que dispde de
maior gasto de manutencéo.

O percentual de domicilios com automével mais que dobrou entre os anos de 1970 e 1980,
mesmo possuindo um valor elevado para as condi¢fes da época. Nao manteve um ritmo téo forte na
década seguinte, mas apresentou novo crescimento na década de 90, chegando ao ano 2000 com
cerca de 30% dos domicilios contando com automovel particular. Estes dados podem ser
verificados nas tabelas 3 e 4.

Tabela 3 — Evolucéao do percentual de automdvel

por domicilios particulares permanentes no Brasil (1970 a 2010).

Automoveis por
Ano P

domicilio %
1970 9.04
1980 19.08
1991 23.08
2000 32.73
2010 39.46

Fonte: Censos demogréaficos do IBGE 2012
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Tabela 4 — Percentual de domicilios com automével no total de domicilios

particulares permanentes por regido geografica no Brasil (%).

Grandes Regides ANO 2010 (%)
Norte 19,4
Nordeste 19,8
Sudeste 47,3
Sul 56,6
Centro-Oeste 451
BRASIL 39,5

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2010

Percebe-se que as regides sul e sudeste possuem 0s maiores percentuais de automoveis,
sendo também, onde se localizam as cidades que enfrentam os mais graves problemas de
trafego viario. Vale ressaltar que o percentual ao qual se referem as tabelas sdo apenas de
automoveis, ndo levando em conta outros tipos de veiculos motorizados como, por exemplo, as

motocicletas.

13 A explosao da frota: do ano 2000 a 2010

A primeira década do século XXI foi marcada no Brasil pelo forte acréscimo do nimero
de automoveis em circulacdo. Neste periodo o crescimento recorde em numeros absolutos
impressiona, tendo a frota de automaveis ultrapassado a marca de 37 milhges.

A constatacdo é que esse numero se aproxima do dobro do contingente de automoveis
que circulavam no inicio da década, que estava alcada em pouco menos de 20 milhdes. Deve-se
advertir que ndo estdo sendo contados nestes dados veiculos como motocicleta, motoneta,
camioneta ou caminhonete, mas unicamente automoveis, sendo este o veiculo mais comum
entre os brasileiros.

Segundo dados censitarios do IBGE, no inicio da Gltima década o Brasil possuia a
densidade de 01 automdvel para cada 8,5 pessoas. O percentual de crescimento da frota acima
das taxas de crescimento populacional ja reduziu este valor em 2010 para cerca de 5 pessoas por

automovel.
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Trés pontos podem ser colocados como grandes responsaveis pela elevada acentuagdo
do numero de veiculos: 0 aumento da renda da populacéo, facilidades na concessao de crédito e
as reducdes fiscais oferecidas pelo governo federal. Este tripé de medidas superlotaram cidades
brasileiras gerando uma gama de novos problemas, como também, acentuando mazelas ja
existentes.

Para termos um parametro, o estado de S&o Paulo chegou ao final do ano 2010 com uma
frota superior a 13 milhdes de automoveis, numero acima do somatorio de todo contingente de
veiculos da Regido Norte, Nordeste e Centro-Oeste. O resultado desta concentracao se expressa
nos impactos que provoca nas cidades, principalmente na capital paulista que abarca percentual
significativo deste total.

As principais cidades do Brasil ja sofrem com problemas relacionados com a alta
quantidade de veiculos individuais, principalmente por ndo ter existido um acompanhamento
de infraestrutura viaria capaz de oferecer condi¢Ges salutares a demanda de automdveis em
circulacdo. Essa condicdo tem reflexo em toda uma conjuntura sécio-econémica no espago
urbano proporcionando um enorme e complexo desafio administrativo.

A demasiada dependéncia do automovel na qual estdo fincadas as cidades brasileiras
provoca aumento do trafego no urbano, dificuldades de circulagdo, congestionamentos,
poluicdo e alto nimero de acidentes. Por vezes, o poder publico busca solugdes construindo
mais vias de trafego o que gera um crescimento urbano desordenado ou espraiado que, por
conseguinte, eleva o tempo dos deslocamentos ndo apenas dos veiculos individuais, mas
também, do transporte publico que devido a maior distancia percorrida tem seu intervalo de
frequéncia ampliado, acarretando diminui¢do da qualidade do servico oferecido e tarifas mais
caras.

Esta relacdo direta entre a promocéo do fluxo automotivo e o crescente alargamento
horizontal das cidades brasileiras caracterizando uma urbanizacdo espalhada e disforme, tem
como exemplo a presenca das avenidas radiais, que partem dos centros das cidades atingindo o0s
espacos mais afastados, promovendo uma expanséo da area urbanizada em torno das avenidas.

Em contraponto ao crescimento do uso do automovel no Brasil esta a diminuicdo da
demanda no transporte publico. Segundo relatério do IPEA 2010, no periodo de 1997 a 2007
houve um decréscimo na utilizacdo do transporte coletivo em torno de 30%, mesmo
apresentando gastos menores que a utilizacdo do transporte individual.

Segundo informagGes do IPEA (2012, p.4) “os moradores das areas urbanas brasileiras
comprometem aproximadamente 15% da sua renda com o transporte urbano, gastando em

média cerca de cinco vezes mais em transporte privado do que com transporte publico nos seus
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deslocamentos diarios”.

As politicas de transportes que se seguiram no Brasil desde meados da década de 50,
facilitando a aquisi¢do de automoveis, germinaram a cultura e o desnivel entre o transporte
individual e o coletivo nas cidades.

Os investimentos em transportes no intraurbano praticamente marginalizaram o
transporte coletivo, tendo focalizado na elaboragdo de uma infraestrutura que abarcasse a
fluidez do automovel. Segundo ALCANTARA JR e SELBACH (2009, p.22) isto pode ser
constatado “nos investimentos vultosos de obras vidrias que atendem o automodvel acima de
outras formas de circulagdo, como 6nibus, bondes, bicicletas ou mesmo o andar a pe”.

Desta forma, progressivamente o transporte individual seduzindo com conforto,
autonomia, velocidade de deslocamento e prestigio, observa o transporte coletivo ser relegado a
condicdes cada vez mais precérias, decorrendo numa crescente migracdo de usuarios para o
transporte individual e dispondo a uma parcela menos abastada da populacdo um sistema de
transporte coletivo deficitario.

A prépria reproducdo do espaco urbano brasileiro tem se configurado posicionando o
automével como cerne dos deslocamentos no intraurbano. Esta delicada escolha tem
apresentado consequéncias que vao desde uma circulacdo cadtica de transportes, pessoas e bens
nas grandes cidades, a graves impactos ambientais gerados pelo excesso de veiculos em
utilizacéo.

A sublevacdo do transporte individual como principal meio de deslocamento rebate
também em uma larga interferéncia infraestrutural que ndo promove o uso igualitario da cidade,
ja que conduz a uma menor parcela da populacdo, a detentora do automoével, um uso
significativamente superior do espaco urbano em detrimento da grande parcela que utiliza o
transporte pablico.

Em média, a capacidade de transporte em um 6nibus convencional que atua dentro do
espaco urbano é de 75 pessoas. Em uma conta simples, dois 6nibus com sua capacidade
confortavel preenchida, totalizardo 150 pessoas; se este mesmo numero utilizar veiculos
individuais e contarmos que todos terdo 05 passageiros, serdo necessarios 30 automaveis; o que
proporciona a utilizagdo de maior espaco nas vias de circulagéo.

A desproporc¢do no Brasil entre o alto nimero de veiculos individuais e a pequena

participacdo do nimero de 6nibus, micro-6nibus e bondes, pode ser constatada no grafico 1.
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Graéfico 1 — Distribuicdo proporcional dos principais
tipos de veiculos em circulacéo no Brasil em 2010

B Automovel B Motocicleta e Motoneta Bonde, Microdnibus e Onibus

Fonte: Ministério das Cidades, DENATRAN — Departamento Nacional de Transito,
RENAVAM-Registro Nacional de Veiculos Automotores - 2012

O gréfico apresenta uma forte disparidade entre o nimero de veiculos de transporte
individual e os instrumentos de transportes coletivo, fruto de uma politica voltada a priorizacado
das formas individuais motorizadas de transporte.

Vale ressaltar que um dos principios fundamentais da gestao urbana é a observacao da
funcdo social da cidade, caracterizada entre outros pontos, pelo direito de todos os cidadaos
terem acesso ao transporte publico coletivo, sendo este composto por 6nibus, metrd, bonde,
entre outros. No Brasil, a geréncia do transporte publico intraurbano recai sobre o préprio
municipio que deve apresentar seus direcionamentos no Plano Diretor.

Nos grandes centros urbanos consideravel parcela da populagéo se utiliza do transporte
coletivo cotidianamente como ferramenta de deslocamento, sendo de fundamental importancia
0 engajo do poder publico em uma administracao responsavel do transporte coletivo, visto que,
diferentemente daqueles que se utilizam do transporte individual os usuarios do transporte
publico exercem uma posicéo passiva, tendo de se adequar a horarios, itinerarios, e qualidade

dos veiculos oferecidos.

1.4  Campina Grande e mobilidade urbana

A cidade de Campina Grande ndo se abstém desta configuracdo presente nos grandes
conglomerados urbanos no Brasil, marcada pelas dificuldades impostas pelo avanco feroz da
frota de veiculos particulares, sendo o seu cotidiano j& marcado por uma gama de problemas

estruturais decorrentes do excesso de veiculos em circulagdo em um espaco nao planejado para
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tal demanda.

Deste modo, assim como nas grandes cidades brasileiras que tornaram a mobilidade
urbana uma de suas grandes preocupacdes, Campina Grande dé sinais que necessita em carater
de urgéncia de intervencdes capazes de requalificar a sua dinamica interna de deslocamentos.

Noticias concernentes a piora do trdfego vidrio na cidade, como também suas
consequéncias, tem se tornado cada vez mais frequentes nos meios de informacgédo, como

demonstrado na figura 3.

Figura 3 — Reportagem do Jornal da Paraiba sobre o aumento
do tempo de deslocamentono transito de Campina Grande

12 Geral

Deslocamento piora em CG

Levantamento mostra que campinense esta perdendo mais tempo no transito. Sitrans tenta identificar pontos mais criticos

Jornal da Paraiba SABADO 11, AGosTo, 2012

O crescimento no niimero
de automéveis e motocicletas,
aliado ao desrespeito as leis
de Lransito e & opg¢do por ndo
utilizar o sistema coletivo de
transporte urbano tem prove-
cado congestionamentos e dor
de cabega, para quem mora em
Campina Grande. Estimativas
do Sindicato das Empresas
de Transportes de Passagei-
ros (Sitrans) do municipio
apontam que o campinense
estd gastando até 30% de seu
tempo de deslocamento em
congestionamentos; uma mé-
dia parecida com o registrado

nacionalmente.

Aentidade estd fazendo um
levantamento dos principais
pontos de gargalo' registrados
na cidade, com o objetivo de
melhorar a qualidade dos ser-
vicos do sistema de transporte
piiblico.

De acordo com os dados
do Departamento Estadual de
Trénsito da Parafba (Detran), a
frota de carros nas ruas da ci-
dade cresceu 165% nos tiltimos
11 anos. Até junho passado, o
6rgao registrava 130.746 veicu-
los motorizados com placas de
Campina Grande.

Entre os que mais sofrem
com os congestionamentos
530 0s usudrios de transportes
publicos. Diariamente, a frota
de 6nibus urbano transporta
em média 100 mil passageiros,
segundo o Sitrans. Um dos
pontos que apresenta maior
lentiddo € o trinsito da Ave-
nida Canal. Segundo o diretor
institucional do Sitrans, nos
horérios de maior movimen-
tagdo os 6nibus demoram cer-
ca de 18 minutos para fazer o
trajeto entre o prédio da Fiep
até a chegada na parada loca-
lizada na Arca Catedral. “Esse

percurso antes era feito em
5 ou 7 minutos” lembra com
preocupacio o diretor insti-
tucional do Sitrans, Anchieta
Bernardino. “Com fiscalizagio
¢ a criagdo desses corredores
seletivos a fluidez dos onibus
serd feita sem problemas, den-
tro do tempo definido para as
rotas, permitindo que os usu-
4rios tenham um servigo com
mais qualidade. ”, acrescentou
Anchieta.

Para contribuir com pro-
postas e solugdes para a mo-
bilidade urbana de Campina
Grande, serd realizado no pré-

ximo dia 17 deste més o Férum
Permanente sobre Mobilidade
Urbana. Uma das temdticas
que serdo discutidas no even-
to serd a “Mobilidade Urbana
¢ a Responsabilidades dos
Municipios - aspectos legais”,
apresentado pela engenheira
civil em mestre em transporte
ptiblico, Valeria de Castro Cos-
ta Barros. No segundo painel a
temitica serd "As novas tecno-
logias e os beneficios da Inte-
gragdo Tarifdria Regional”, que
serd apresentado pelo diretor
comercial da empresa Trans-
data Smart, Devanir Magrini.

De acordo com Saloméo
Augusto, superintendente da
STTP (Superintendéncia de
Trénsito e Transportes Pii-
blicos de Campina Grande),
“numa cidade como esta, nio
hé condigoes de um cidadio
perder mais de sete horas no
trinsito. As pessoas reclamam
do sistema de transporte da-
qui, mas este é um dos melho-
res do Nordeste. Campina nio
tem engarrafamento, e sim,
pontos de lentidao, onde um
carro pode levar até oito minu-
tos parados no mesmo ponto”,
analisou Salomio.

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 11 de Agosto de 2012

Segundo dados do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros — SITRANS, o
campinense ja compromete até 30% do seu tempo de deslocamento em congestionamentos,
sendo que os que mais sofrem sdo os usuarios do transporte pablico. Percentual semelhante aos
registrados em grandes cidades do Brasil.

A preocupacdo ganha forga quando se observa a rapidez com que a frota de veiculos
particulares cresce. As facilidades de crédito e as acdes governamentais de reducao de impostos
e incentivo a inddstria automobilistica, impulsionam o desague de automdveis em Campina
Grande, potencializando os problemas de circulacao viaria ja existentes. A figura 4 reproduz a

manchete de uma reportagem do Jornal da Paraiba que tratava acerca do crescimento da frota.
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Figura 4 — Manchete de reportagem do Jornal da Paraiba

sobre o crescimento da frota nas cidades paraibanas

SABADO 14, 1uLHo, 2012 Jornal da Paraiba

CAMPEA. Entre as cidades do Estado, a que mais registrou novos vefculos em circulacio foi Jodo Pessoa. S6 em 2012 foram mais 10.569 vefculos

237 carros novos entram
na frota da PB todo dia

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 14 de Julho de 2012

Em Campina Grande, questfes acerca da mobilidade urbana estdo entre os principais
problemas apontados como graves pela populagdo. Em pesquisa realizada pelo Instituto
Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica-IBOPE em agosto de 2012, divulgada pelo Jornal da
Paraiba, onde se questionava qual o maior problema enfrentado pela populagcdo campinense, o
calcamento de ruas e avenidas foi um dos mais apontados, ficando atrds apenas de saude e
seguranca publica. O transito e o transporte coletivo também foram lembrados, superando
questBes como administracdo publica, habitacdo e impostos.

Os resultados podem ser conferidos na figura 5, que reproduz a reportagem juntamente

com os resultados obtidos.
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Figura 5 — Reportagem do Jornal da Paraiba apresentando resultado da pesquisa do
IBOPE sobre os principais problemas percebidos em Campina Grande

Satude é citada como o
maior problema de CG

Os problemas que mais afligem a populacdo de Cam-
pina Grande sdo pela ordem salde (409%), seguranca
publica (149%6) e calcamento de ruas e avenidas (1296).
A saide vem liderando desde a dltima pesquisa divul-
gada pelo Ibope no més de agosto, quando era tida por
41% dos eleitores como o maior problema da popu-
lagao campinense.

Outras areas problematicas citadas pelos entrevistados
sdo educacgdo (6%6), geracdo de empregos (5%), transito
(496), transporte coletivo (3%) e rede de esgoto (3%).

Também aparecem na pesquisa problemas em areas
como assisténcia social (196), iluminacdo publica (19%6),
limpeza plblica (196), abastecimento de dgua (19%), ha-
bitacdo (1%), meio ambiente [(1%), impostos e taxas
(19), administracdo plblica (1%) e corrupgao (1946).

Atividades esportivas, culturais e opgdes de lazer
também aparecem, mas foram os menos citados.

PRINCIPAIS PROBLEMAS |

Calcamento de ruas e avenidas 12%
Saude 40%
Educacdo 6%
Transito 4%
Transporte coletivo 3%
Assisténcia Social 1%
Geragdo de empregos 5%
lluminagao piblica 1%
Limpeza pablica 1%
Abastecimento de dgua 1%
Seguranga publica 14%
Habitagdo 1%
Meio ambiente 1%
Impostos e taxas 1%
Administragédo plblica 1%
Atividades esportivas 0%
Atividades culturais 0%
Opcgbes de lazer 0%
Rede de esgoto 3%
Corrupcao 1%
Nenhuma destas 0%
N&o sabe/ Ndo respondeu 1%

Fonte: Jornal da Paraiba, edicdo de 16 de Setembro de 2012

Percebe-se também em Campina Grande um aumento dos debates acerca da mobilidade
urbana conferidas nos seminarios e foruns sobre o tema, sendo exemplo a Conferéncia Anual de
Mobilidade Urbana, a Conferéncia Municipal da Cidade, como também, o Forum Permanente
sobre Mobilidade Urbana, este ultimo, promovido pelo Sindicato das Empresas de Transporte
de Passageiros — SITRANS.
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Um forte elemento que faz fomentar estas discussdes é o escalonamento dos acidentes de

transito na cidade. A figura 6 apresenta uma reportagem do Jornal da Paraiba de janeiro de

2012, onde se afirmava que de 2007 a 2010, a quantidade de ocorréncias de transito cresceram

95%, passando de 1.627 casos em 2007 para 3.185 em 2010. Neste periodo se computou mais

Figura 6 — Reportagem do Jornal da Paraiba sobre o crescimento do

numero de acidentes em Campina Grande — 2007 a 2010

de 8.000 feridos e 106 vitimas fatais.

DOMINGO 22, 3aneiRo0, 2012

Jornalda Paraiba

Geral 9

Transito faz 106 vitimas em CG

Levantamento € da STTP e refere-se aos acidentes registrados em Campina Grande, no periodo entre os anos de 2007 e 2010

Georgia Simonelly

Uma realidade preocu-
pante registrada em Campina
Grande é a do niimero de aci-
dentes de transito nos tltimos
anos. No intervalo de 3 anos,
a quantidade de ocorréncias
teve um aumento de 95%, com
um salto de 1.627 casos em
2007, para 3.185 em 2010. O le-
vantamento completo referen-
tea 2011 ainda néo foi conclu-
ido pela Divisao de Pesquisa
e Estatistica de Acidentes da
Superintendéncia de Transito
e Transportes Pblicos (STTP).

Entre 2007 e 2010 foram
registrados na cidade 10.668
acidentes, responsdveis por
um total de 8.387 vitimas, sen-
do 8.191 feridos e 196 mortos.
A maioria das vitimas sio jo-
vens na faixa etdria entre 18
e 29 anos. Em segundo lugar
estio os adultos jovens com
idade entre 30 e 59 anos.

Outra realidade apontada
pelos dados estatisticos da
STTP é que a grande maioria
dos envolvidos é do sexo mas-

culino. Foram 6.097 homens
contra 1.902 mulheres vitimas
da violéncia no trinsito. Entre
as vitimas fatais, 68% foram
homens, deixando 138 familias
de luto.

Segundo o superintenden-
te da STTP, Salomio Augusto,
o crescimento dos acidentes
¢ explicado pelo aumento da
frota, que cresceu 239% em
10 anos, chegando a aproxi-
madamente 161 mil veiculos
este ano. “No tltimo ano, este
acréscimo foi de 40% em rela-
¢o a 2011. Isso tem acarretado
uma série de problemas como
falta de estacionamento, prin-
cipalmente no Centro e, um
deles é a questio das colisdes
entre veiculos’, informou.

A explicagdo para a quan-
tidade de vitimas do sexo
masculino, de acorde com
Salomio, estd associada di-
retamente com o niimero de
condutores da cidade, que é
formado 70% por homens, o
que equivale a 140 mil moto-
ristas.

A estimativa da STTP é que
existam cerca de 200 mil moto-
ristas devidamente habilitados
em Campina Grande.

“Pesquisas em dmbito
nacional comprovam que a
mulher é mais prudente no
trdnsito, mas apesar disso, a
proporgio de homens dirigin-
do na cidade é muito maior, o
que nosleva a concluir estatis-
ticamente que a imprudéncia
nao é o principal fator que tem
resultado na diferenca entre
género’, apontou Saloméo.

Levantamento
revela que 68%
das vitimas fatais
sao homens.
Mulheres seriam
mais prudentes

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 22 de Janeiro de 2012

Vale salientar que longe de apenas se criarem vias pavimentadas para circulacdo de veiculos,

contexto de classes que se impdem no ambito do uso diferenciado do mesmo espaco urbano.

questdes acerca de mobilidade refletem toda uma conjuntura social e econémica sobre o espago,
justamente devido ao fato da apropriacdo do espaco urbano acontecer de forma diferenciada no
tecido social, que se particulariza devido as proprias questfes socioeconémicas do individuo. As

possibilidades e a propria efetivacdo da apropriacdo do espaco urbano sao estruturadas por um
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Como significacdo entdo do conceito de mobilidade urbana pode-se tomar de empréstimo
a definicdo do Ministério das Cidades do Brasil, no qual afirma:

A mobilidade urbana é o resultado da interacdo dos deslocamentos de pessoas e
bens entre si e com a propria cidade Isso significa que o conceito de mobilidade
urbana vai além do deslocamento de veiculos ou conjunto de servigos
implantados para estes deslocamentos (...). (MINISTERIO DAS CIDADES
DO BRASIL, 2006, p. 06).

Pensar a mobilidade de uma cidade é colocar em pauta uma das principais condicdes de
desenvolvimento desta, e que direciona a forma como se distribuem servicos, comércios,
conjuntos residenciais, e o proprio uso e dinamica do espa¢o urbano. Tudo isto real¢ado pelo
crescimento dos aglomerados urbanos. Por isso, é necessario perceber a mobilidade urbana
mirando como ponto de partida os imperativos das necessidades de deslocamentos dos

individuos para o consumo da propria cidade.

A natureza dos deslocamentos dentro de uma cidade dependem diretamente da
forma como as fungdes urbanas se distribuem no territorio. H& poucas décadas,
estas fun¢bes eram moldadas sob principios de especializacdo de usos no
territdrio. Este conceito mostrou-se inapto para lidar com a dindmica dos fluxos
sociais e econdmicos das cidades, que sdo cada vez mais complexos.
(DUARTE, 2007, p.13).

A mobilidade urbana requer medidas para a melhoria do sistema viario, do
transporte e do transito, e, principalmente, a valorizacdo da mobilidade do
cidaddo, do transporte publico coletivo e das alternativas ndo motorizadas de
mobilidade(...), que permitam a acessibilidade universal a cidade.
(MINISTERIO DAS CIDADES DO BRASIL, 2006, p.29).

As novas demandas de fluxos aos quais 0s espagos urbanos estdo sendo submetidos abrem
urgéncia para intervencdes profundas e eficientes, como tambem, redefini¢cdes da forma de uso dos
meios de locomog&o sob o intuito de qualificar o espago urbano. Neste entrevero, a mobilidade deve
se apresentar como instrumento de inclusdo social, promovendo ingresso democratico ao espago
urbano.

Neste contexto referente & complexidade das estruturas de mobilidade no espago urbano,
também os estudos geograficos devem incorporar a problematica que se apresenta como uma das
discussdes de vanguarda. Sposito (2011, p.134) demonstra a complexidade do tema quando afirma
que se deve “revalorizar, na Geografia, os estudos relativos ao transporte, de modo a que se possa
fazer uma leitura critica das condices desiguais, respeitando-se as diferencas de interesses e

praticas, segundo as quais se realiza, no espago urbano, a acessibilidade”.



Capitulo 02

Campina Grande-PB: A organizacao
e producao do espaco

Ald, ald minha Campina Grande quem te viu e quem te vé nao
te conhece mais, Campina Grande ta bonita, tA& mudada,
muito bem organizada e cheia de cartaz. (Jackson do
Pandeiro, musica Al6 Minha Campina Grande).

2.1 Formagao e estruturagdo da cidade de Campina Grande-PB

Atualmente, Campina Grande busca solucionar uma dificil equacgéo que tem resultado no
agravamento dos problemas de mobilidade na sua area central, sobretudo decorrente do forte
namero de veiculos individuais que transitam na cidade. Esta realidade esta diretamente ligada
ao modo como a cidade se constituiu e se reproduziu estruturalmente, chegando aos contornos
da sua configuracéo atual. Sendo assim, para se ensaiar uma discussao efetiva acerca do tema
proposto, faz-se necessario resgatar pontos tanto da formagdo como do desenvolvimento da
cidade em questéo.

O mergulho na investigacdo do desenvolvimento histérico e geografico da cidade de
Campina Grande desvenda um processo fundamentado na sua vocagdo comercial, a qual
perpetua até os dias atuais. Essa sua particularidade emblematica salta como marca ao longo do
seu surgimento, desenvolvimento e consolidacgdo, ladeando outros atributos que a torna uma
cidade influente ndo apenas no setor comercial, mas em areas como educacéo e tecnologia.

Campina Grande esta situada na regido Nordeste do Brasil, na zona centro oriental do
estado da Paraiba, no trecho mais alto das escarpas do Planalto da Borborema, na mesorregiao
do Agreste Paraibano. Apresenta 7° 13* 11°° de latitude Sul e 35° 52° 31°’ de longitude Oeste
em relacéo ao Meridiano de Greenwich.

Dada a sua posicéo geografica central na Paraiba, e por estar situada no cruzamento de
duas importantes rodovias federais, a BR-230 e a BR-104, através das quais se liga as grandes
cidades da regido Nordeste, a localizacdo de Campina Grande tem sido uma das marcas de
importante influéncia desde sua fundagéo.

Segundo dados do IBGE, a cidade apresenta uma populacdo de 385.213 habitantes,
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distribuidos ao longo dos seus 621 km? de area. Localizada a 120 km da cidade de Jodo Pessoa,
capital do estado da Paraiba, Campina Grande polariza o Compartimento da Borborema
formado pelas microrregides do Agreste da Borborema, Brejo Paraibano, Cariris Velhos,
Seridd Paraibano e Curimatad, num total de 23.960 Kmz2, que corresponde a 43% do territorio
paraibano e 40% da populacdo do Estado.

Essa importancia em meio as cidades que a circunda faz com que Campina Grande
receba uma quantidade significativa de moradores de outros municipios que visitam a cidade a
fim de consumir seus servicos de saude, educacdo e comércio. As universidades, por exemplo,
sdo importantes receptores de cidadaos de outras localidades tanto no periodo diurno quanto no
noturno. A figura 7 apresenta a localizacdo de Campina Grande no estado da Paraiba e destaca

0S municipios que pertencem a sua regido metropolitana.

Figura 7 — Localizacdo de Campina Grande e sua Regido Metropolitana

no Estado da Paraiba e Regido Metropolitana de Jodo Pessoa
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O entendimento da morfologia atual da cidade passa necessariamente pela compreensao
da sua formacdo e estruturagdo. A origem de Campina Grande esta cercada por varias
controvérsias, principalmente quanto a sua data de origem, que € associada a instalacdo do
aldeamento dos indios Arius por Teoddsio de Oliveira Ledo, Capitdo-mor dos Sertdes, em 1° de
dezembro de 1697, indios esses que ele mesmo trouxe escravizados da regido das Piranhas.
Essa mesma informacédo é contestada por outros autores e estudiosos do assunto, um destes €
Romulo de Aradjo Lima, que afirma que antes de Teoddsio e seus arius a localidade ja era
conhecida por Campina Grande. (LIMA 1992, p. 31).

Alheio as polémicas acerca de datas, nesta época a Paraiba se apresentava dividida em
duas realidades econémicas, de um lado estava posto o aglcar do litoral e de outro 0 gado no
sertdo. Como confirma Arruda (1997, p.94), “a ligagdo da zona brejeira com o sertdo da Paraiba
processou-se através de Campina Grande, vocacionada, desde as origens, para a condi¢cdo de
empodrio, como animado centro de trocas”. E através de Campina Grande que as ligagdes
passam a acontecer, fazendo-a servir como ponto de encontro para os dois polos paraibanos.

Ao remontarmos esta época podemos considerar neste momento embrionario Campina
Grande apenas como um aglomerado de casas de taipa desreguladas prontas para servirem de
abrigo a quem aqui pousava. E apenas com o processo de fixacao de seus habitantes, fase mais
importante do povoado, que comegaram a aparecer os pontos de referéncia e consolidaram-se
as feiras, iniciando a chegada de tropeiros, almocreves, boiadeiros e os tangerinos, fazendo
surgir posteriormente um mercado. A feira da cidade passa a ser o local de intercdmbio entre as
frentes litoraneas e sertanejas que se cruzavam neste ponto.

Em 1699 o aldeamento dos Arius realizado por Teod6sio de Oliveira Ledo, foi citado
em uma carta do Capitdo-mor ao rei de Portugal, dando a partir de entdo uma importancia
politica ao povoado que agora passa a ser conhecido formalmente. Mas é apenas em 1790,
quase um século apos este fato, que a aldeia é elevada a categoria de Vila, com o topdnimo de
Vila Nova da Rainha, nos termos da Carta Régia de 22 de julho de 1766. Topdnimo este que
ndo era usado frequentemente pelos habitantes os quais preferiam chamar o lugar de Campina
Grande, e s6 se reconhecia o termo em textos oficiais e formais. E nesta fase que se passa a
contar com uma Camara Municipal, Julgado de Paz, Cartério e Pelourinho.

Neste periodo, Campina ndo obtinha muito sucesso no que se refere a termos
populacionais, era na capital onde se realizavam os grandes negocios e ndo na Vila ainda em
fase de crescimento vagaroso. Segundo Epaminondas Camara, “a primeira rua sofreu o
abandono até da propria capela que lhe deu as costas, e 0s negociantes, que por natureza ndo

visavam ruas, mas pontos comerciais, acorreram em tempo, cercando a igreja de casebres e
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forcando a mudanca da feira para a nova artéria”. (CAMARA, 1998, p. 21).

Conforme informagdes da Prefeitura de Campina Grande é somente ap6s 0 avango da
influéncia da pecuaria e do cultivo do algoddo na economia regional, realcada entre outros
motivos pelas estradas que a cortavam, que a Vila Nova da Rainha experimenta um
extraordinario desenvolvimento, despertando gradativamente, um movimento de convergéncia
de interesses econdmicos pelo lugar. E nesse periodo que a Vila conquista a detencio da maior
feira de gado da Paraiba, mesmo tendo como base da economia local a feira de cereais.

A Vila seguia seu rumo de crescimento ja compreendendo o Cariri (exceto a serra do
Teixeira), parte do Agreste, parte do Brejo, abrangendo os povoados de Fagundes, Boqueirao,
Cabaceiras, Milagres, Timbauba do Gurjao, Alagoa Nova, Marinho, entre outros.

O comércio campinense promovido por uma longa luta entre os antigos latifundios
descendentes dos Oliveira Ledo, e os forasteiros, pequenos agricultores e comerciantes; e dos
agricultores, fazendeiros e boiadeiros, acompanhava o crescimento da Vila. E o periodo do
algoddo que molda boa parte da infraestrutura da cidade. Apds os vislumbres dos lucros dos
negocios algodoeiros, fazendeiros também passaram a ingressar no novo negocio provocando o
seu fortalecimento, determinando os rumos do desenvolvimento.

Consoante Almeida (1994), é com o ciclo da farinha, periodo em que a mandioca que
aqui era plantada e processada era destinada a troca por aguardente e rapadura no brejo e ao
abastecimento das populagdes sertanejas, que Campina Grande empreende largo
desenvolvimento econémico. Gragas também a sua localizagdo, Campina obteve acelerado
progresso, o que foi patentemente percebido com a instalacdo do Senado da Camara em 1814, a
edificacdo de sua primeira escola em 1822, a inauguragdo do seu mercado em 1826 e a
construcdo dos seus agudes Velho e Novo, em 1830 e 1831.

E em 1864 que Campina é elevada a condigdo de cidade com a sua emancipagio,
progredindo aceleradamente até o final do século. Neste periodo, o nimero de habitantes além
das relagcbes comerciais cresceram, embora 0 cenario urbano tenha permanecido pouco
inalterado. S6 alguns prédios foram edificados, entre eles, os destinados ao funcionamento da
Cadeia Nova, da Casa de Caridade, do Grémio de Instrugdo e do Pago Municipal. No final do
século XIX, o nimero de habitacGes ja era de mais de 500 na cidade.

No ano de 1888, segundo Almeida (1994, p.124), Campina Grande “contava com
quatro mil habitantes, animada feira de gado e intensa comercializacéo de algodao™.

O ano de 1896 foi marcado pela inauguracéo da Estacdo Telegréafica, em 13 de janeiro,
inicialmente denominada “Estacdo Telefonica”, que funcionava no prédio onde é hoje o Museu

Histdrico e Geografico de Campina Grande. Inauguracdo importante para a cidade, mas que
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néo superou a da chegada da ferrovia em 2 de outubro de 1907, a qual mudou os parametros de
crescimento, impulsionando-a, e marcando um novo tempo na histéria da cidade. O trem nédo
trouxe apenas a visdo patente do progresso, mas também, facilitou o comércio facultando a
saida das mercadorias, a chegada das importagdes, a diminuicéo dos custos de transportes, entre

outros beneficios. Segundo Arruda:

Nenhuma cidade paraibana, contudo, beneficiou-se tanto do transporte
ferroviario quanto Campina Grande. Convertida no mais importante centro
urbano de todo interior nordestino, comporia com os algodao, comércio, e via
férrea, o tripé responsavel pelo progresso. Desde 1907, comboieiros do sertdo
paraibano e Estados vizinhos passaram a procuréa-la, a fim de embarcar
mercadorias. Rapidamente desenvolvida, a cidade assinalou a barragem do
acude Bodocong6é em 1919, primeira prensa hidraulica no ano seguinte,
inauguracdo da luz elétrica em 1920, agéncia do Banco do Brasil em 1923,
instalacdo da primeira fabrica moderna e do Mercado Pablico, em 1925, e
inicio do trafego de bondes a gasolina, 1926. (ARRUDA, 1997, p.192)

O periodo aureo do algoddo em Campina Grande deixou marcas importantes na cidade,
assim como, cada um dos ciclos de crescimento econdmico em seu desenvolvimento. A estacao
férrea, os prédios destinados a comercializagdo e estocagem do algoddo, a localizacdo e
estrutura do centro comercial, o desenho das principais ruas e avenidas além da sua arquitetura,
sdo representantes de periodos distintos do desenvolvimento da cidade que se perpetuam e
interferem na dindmica do seu espac¢o urbano.

A conjuntura atual da infraestrutura da cidade de Campina Grande é resultado dos
diversos momentos econdmicos vividos em seu desenvolvimento, influindo ainda na

formatagdo de novos momentos da sua estrutura.

2.2 Campina Grande-PB: Importancia e situacao atual

Presentemente, Campina Grande divide com Jodo Pessoa, no estado da Paraiba, a
classificacdo de Centro Submetropolitano na rede hierarquica urbana brasileira definida pelo
IBGE, constatando seu poder polarizador sobre as suas cidades circunvizinhas.

Dada esta posi¢cdo de comando que Campina Grande exerce nas cidades adjacentes e a
interligacdo existente entre elas, formalizou-se ao final da dltima década a Regido
Metropolitana de Campina Grande. Definida pela Lei Complementar n® 92 de 11 de Dezembro
de 2009 e com publicacdo no Diario Oficial do Estado da Paraiba em 13 de Dezembro do
mesmo ano, a Regido Metropolitana de Campina Grande € integrada por mais de 20

municipios, entre eles Queimadas, Pocinhos e Lagoa Seca.
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As cidades pertencentes a area metropolitana de Campina Grande possuem uma estreita
relacdo com a mesma. Estas cidades se utilizam da cidade central, Campina Grande, como
grande fornecedora de servigos e comércio de diversos setores. Esta realidade faz pendular em
Campina uma populacgéo que também utiliza seus equipamentos urbanos, o que deve refletir em
intervencdes e investimentos sempre capazes de suprir toda demanda existente.

Um dos fatores que ampliam a capacidade de centralidade de Campina Grande, em
relacdo aos municipios adjacentes, € a propria diferenca no grau de urbanizagdo dos municipios
pertencentes a sua Regido Metropolitana. Enquanto Campina aparece com mais de 95% em
grau de urbanizagéo, encontram-se cidades como Barra de Santana e Gado Bravo com cerca de
10%. Nota-se também, uma grande diferenca acerca do nimero de habitantes das cidades que
compdem a Regido Metropolitana de Campina Grande. A tabela 5 apresenta a populacdo destas

cidades como também o grau de urbanizacdo de cada uma delas.

Tabela 5 — Populacdo e Grau de Urbanizagdo por Municipio

da Regido Metropolitana de Campina Grande

Municipio Populagéo Grau de Urbanizacéo (%)
Campina Grande 385.213 95,3
Boqueirdo 16.888 71,1
Areial 6.470 71,1
Esperanca 31.095 69,6
Inga 18.180 63,8
Montadas 4,990 63,2
Riachdo do Bacamarte 4.264 62,5
Itatuba 10.201 58,4
Pocinhos 17.032 56,5
Queimadas 41.049 54,2
Boa Vista 6.227 51,5
Serra Redonda 7.050 51,2
Aroeiras 19.082 49,9
Alagoa Nova 19.681 49,8
Fagundes 11.405 47,9
S&o S. de Lagoa de Rocga 11.041 42,2
Lagoa Seca 25.900 40,8
Massaranduba 12.902 34,8
Puxinand 12.923 32,6
Caturité 4,543 22,5
Matinhas 4.321 15,8
Gado Bravo 8.376 10,8
Barra de Santana 8.206 8,9

Fonte: IBGE e Atlas Escolar Paraiba (2011)
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Seguindo a tendéncia do rapido aumento demografico brasileiro verificado no século
XX principalmente em sua segunda metade, Campina Grande apresentou significativa elevacao
nos numeros referentes a sua populacdo neste mesmo periodo, quando o nimero de habitantes
saltou de cerca de 2,5 mil, no inicio do século XX, e chegou a pouco mais de 350 mil ao final do
mesmo.

Quando se analisa os dados correspondentes a esta acelerada evolu¢do demogréfica
tomando como referéncia o periodo entre 1950 e 2010, percebe-se que houve um acréscimo

superior a cinco vezes o numero de habitantes, como se pode observar no gréafico 2.

Gréfico 2 — Crescimento Demografico de Campina Grande de 1950 a 2010
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Fonte: IBGE 2012

Este rapido crescimento populacional logicamente remete a necessidade de esforgcos por
parte do poder publico, na intencionalidade de estruturar o espa¢o urbano para a elevacao deste
contingente demografico. Politicas que efetuem o acesso a habitacdo, emprego, lazer, agua,
educacdo, saude, rede de esgotos, como também o transporte; sdo necessidades de primeira
ordem que devem ser pensadas e repensadas para oferecerem satisfatoriamente estas condicdes.

O célere crescimento demografico, porém, na cidade de Campina Grande e a falta de
planejamento urbano eficaz deixaram herangas estruturais tortuosas no decorrer da sua
expansao urbana, entre elas as relacionadas a estrutura acerca da mobilidade na cidade. A area
central, por exemplo, apresenta um cenario composto de ruas estreitas, onde em algumas
destas, a sua largura mal permite circular um automdvel.

Alids, no quesito de transportes e circulagdo de pessoas e mercadorias, a Historia mostra

que Campina Grande possui uma relacdo antiga com veiculos automotores. Desde o inicio do
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século ultimo, ja em 1914, com apenas 23 anos da chegada do primeiro carro ao Brasil,
Campina ja tinha seus primeiros automdveis em circulacdo. Impulsionada pelo progresso
econémico advindo do periodo algodoeiro, a cidade ja contava com o transito de bondes em
1926 e de 6nibus para transporte de passageiros em 1928.

A venda de veiculos, principalmente os destinados ao transporte de cargas, direcionava
a troca dos animais que efetuavam o transporte de mercadorias pela cidade por estes carros,
sendo ressaltadas as vantagens de maior capacidade de transporte, velocidade, praticidade e
modernidade. A foto 2, por exemplo, mostra um anuncio da época conclamando os
campinenses que necessitavam de transportar seus produtos como os lavradores, comerciantes
e industriais, a experimentarem os novos caminhdes Chevrolet 1928, sob o imperativo de que
seria este um dever a quem bem compreende os deveres do desenvolvimento do seu negdcio e

para com o progresso até mesmo do pais.

Foto 2 — Propaganda dos Caminhdes Chevrolet 1928 em Campina Grande

Fonte: Jornal O Século, edicdo de 19 de outubro de 1928.
Retirado de Queiroz 2008, p.28.
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Celeremente as ruas viriam os transportes de mercadorias feitos por animais, assim
como a propria circulagdo deles, serem substituidos pela velocidade mecénica dos automaveis.
Assim como, as ruas destinadas a circulacdo das carrocas e animais serem tomadas pela
circulacdo eufdrica e enraivecida dos carros que paulatinamente foram preparadas para a
circulacédo destes, ganhando calgamento e asfalto.

O crescimento posterior da frota de veiculos deliberava a necessidade de planejamentos
que antecipassem a sua forte adesd@o ao convivio urbano. Era nitido que o ritmo de crescimento
do numero de veiculos particulares ndo se harmonizaria com um espaco moldado para a
circulag&o de carrogas e cavalos, ou mesmo o andar a pé, anunciando desde entéo os problemas

na estrutura de deslocamentos atuais da cidade, principalmente na sua area central.



Capitulo 03

PARA ONDE (NAO) VAMOS?
Analise dos impactos da frota de automoveis e
motocicletas na area central de Campina Grande — PB

Oh! O automoével é o Criador da época vertiginosa em que
tudo se faz depressa. Porque tudo se faz depressa, com o
reléogio na mao e ganhando vertiginosamente tempo ao
tempo. Que ideia faremos do século passado? [..] O
automovel fez ter uma apuradora pena do passado (Jodo do
Rio, 1911 apud GOMES, 2005, p.60).

3.1 Uma dificil equagdo a ser ainda resolvida: Frota X Espaco

Campina Grande, embora com porte de cidade média, apresenta problemas estruturais
semelhantes as grandes cidades brasileiras, entre estes, saltam aos olhos as dificuldades
relacionadas a sua estrutura de transporte, principalmente devido ao forte uso do veiculo
particular e a falta de estrutura e planejamento eficazes, marcando o cotidiano da cidade
campinense por um cadtico fluxo de veiculos individuais disputando espago com o transporte
coletivo de passageiros. Esta condicdo longe de se tratar de uma simples questdo de transito,
tem no alto numero de veiculos em circulacdo um fator de distintas alteracdes no uso e
dindmica do espaco urbano, com énfase maior na sua area central que adensa os maiores fluxos.

Os congestionamentos rotineiros, o alto fluxo de veiculos na éarea central, as
dificuldades de estacionamento, a ampliagcdo dos estacionamentos pagos, os conflitos entre
motoristas e pedestres que disputam o espaco das ruas centrais, desrespeito a leis de transito,
transtornos devido a falta de planejamento eficaz por parte do poder publico, problemas
relativos ao transporte publico, além do alto nimero de acidentes de transito e poluicdo; séo
problemas corriqueiros em diversos horarios em Campina Grande, que acrescentam aos tempos
de deslocamentos dos mais diversos itinerarios longos problematicos minutos. As fotos 3,4 e 5

apresentam esta realidade.



Foto 3, 4 e 5 — Congestionamentos rotineiros nas
ruas centrais de Campina Grande em diferentes horarios - 2013

Fonte: Trabalho de Campo (2013)
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Ha anos € possivel se observar em Campina Grande um crescimento acelerado e uma forte
tendéncia ao uso do transporte particular, tendo o automoével como grande referéncia. Este fato
merece destaque pela grande velocidade em que a frota campinense aufere crescimento, com énfase
principalmente na ultima década, em contraponto a falta de intervencfes estruturais nos
equipamentos destinados a circulagdo eficiente de todo o conjunto de transporte, ndo apenas de
passageiros, mas também de mercadorias.

Segundo dados do Departamento Estadual de Transito da Paraiba, a frota de veiculos em
Campina Grande no periodo do ano 2000 a dezembro de 2011, obteve uma evolugdo de 239%,
estando inclusive, acima dos percentuais registrados em Jodo Pessoa, como também do proprio
estado da Paraiba, que se deram em 226% e 213% respectivamente, neste mesmo periodo. Em
outras palavras, em pouco mais de uma década a frota de Campina Grande mais que triplicou.

Impressiona também, o aumento recorde registrado em 2011, quando a frota de veiculos de
Campina Grande teve um acréscimo de 40%, em relacdo ao ano de 2010, bem acima da média de
crescimento anual que vinha se sucedendo nos cinco anos anteriores que girava em torno de 10%,

conforme se pode observar na tabela 6.

Tabela 6 — Crescimento anual da frota de veiculos em Campina Grande entre 2000 e 2011

Ano Campina Grande Jodo Pessoa Paraiba
2001 10,08% 8,47% 10,37%
2002 9,38% 7,46% 9,14%
2003 7,52% 6,69% 8,52%
2004 7,58% 5,36% 7,38%
2005 7,53% 6,14% 8,26%
2006 9,45% 8,70% 11,18%
2007 9,68% 10,23% 12,21%
2008 11,17% 11,69% 13,57%
2009 9,80% 11,22% 12,60%
2010 10,30% 12,58% 13,77%
2011 40,00% 40,00% 13,00%

Fonte: Detran-PB (2001 a 2011)
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O percentual de forte crescimento de veiculos chega ao ano de 2013 ainda em ritmo
acelerado. No inicio do referido ano, 0 DETRAN-PB - Departamento Nacional de Transito da
Paraiba - contabilizava a frota de Campina Grande em 135.558 veiculos, o que corresponde a
cerca de 15.20% de todo contingente do estado da Paraiba, sendo a segunda maior frota do
estado, menor apenas que a capital Jodo Pessoa. Ao final do primeiro quadrimestre do mesmo
ano, o mesmo 6rgéo ja contabilizava 178.572 veiculos emplacados na cidade, um acréscimo de
43.074 veiculos, ou cerca de 25%.

Com estes dados em maos € possivel realizar o calculo do chamado indice de
motorizagdo que se constitui um importante indicador frequentemente utilizado em estudos no
ambito dos transportes. O indice de motorizacdo indica o nimero de veiculos em circulacéo
para cada 100 habitantes e € obtido dividindo-se a frota de veiculos do municipio pela
populacdo do mesmo multiplicando em seguida o resultado por 100.

Nestes termos e utilizando os dados da frota referente ao inicio de 2013, Campina
Grande apresenta um indice de motorizacéo de aproximadamente 35 veiculos para cada grupo
de 100 habitantes. Numero superior a média do proprio estado da Paraiba que ndo chega a 24
veiculos para cada 100 habitantes.

Outro dado importante sobre a frota de Campina Grande ¢ a sua relativa ‘baixa idade’.
Ao dividirmos a frota campinense em trés faixas etarias definidas pelo ano de fabricacdo dos
veiculos, teremos os resultados apresentados na tabela 7.

Tabela 7 — Classificacdo da frota de veiculos em Campina Grande por faixa de idade —Jan/2013

Até 5 anos De 6 a 15 anos Com mais de 15 anos Total

55.801 47.585 32.172 135.558

Fonte: Detran-PB (Jan/2013)

Observando as informacdes da tabela 7 que classifica a frota por idade, percebemos que
a frota de veiculos campinense se enquadra em sua maior parte na primeira faixa etaria,
estabelecida por veiculos com idade entre O até 5 anos de fabricagdo, somando pouco mais de
40% do total de veiculos em circulagéo, o que configura uma frota jovem e em renovacao. Estes
dados também pressupdem um agquecimento do setor de comércio automobilistico na cidade.

O rejuvenescimento da frota é um processo lento, e significa que estdo sendo postos em
circulacdo um elevado nimero de novos veiculos, os chamados “zero quilometros”. Esta

configuracdo possui como pano de fundo reflexos da situacdo econémica. A facilidade de
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financiamentos, concessdo de crédito, aumento da renda e medidas de reducdo de impostos
como o IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados) adotadas pelo governo, corroboram para
diminuicdo da idade da frota em circulacdo. Além destes fatores deve-se destacar o crescimento
rapido e agudo do nimero de motocicletas em circulacdo na cidade.

Seguindo uma tendéncia existente nas grandes cidades como também em cidades
médias brasileiras, 0 nimero de motocicletas em Campina Grande merece destaque por sua
expressividade no total da frota campinense. Em 2010 segundo dados do IBGE, a participacao
das motocicletas e motonetas no total da frota chegava a 37%.

Durante todos os anos da Gltima década, este tipo de veiculo apresentou um crescimento

meédio geralmente acima de 10%, conforme apresentado na tabela 8.

Tabela 8 — Crescimento anual da frota de motocicletas em Campina Grande entre 2000 e 2012

Ano Campina Grande
2001 21,06%
2002 16,81%
2003 13,86%
2004 9,77%
2005 12,01%
2006 13,39%
2007 14,56%
2008 19,76%
2009 14,10%
2010 11, 95%
2011 10,38%
2012 7,80%

Fonte: Detran-PB (2001 a 2012)
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No somatorio dos dados observa-se um acréscimo de 371% na frota de motocicletas em
Campina Grande do ano 2000 a 2012. Além dos mesmos fatores que credenciam o aumento da
frota de carros, este crescimento pode ser associado aos varios modos de planos de consorcios,
ao menor valor de compra, menor custo de manutencdo, facilidade de locomocéo, economia de
combustivel, e o seu crescente uso como ferramenta de trabalho e alternativa aos
congestionamentos percebidos na cidade.

As motocicletas se tornaram uma op¢ao atraente para quem deseja uma opgao entre o
carro e o transporte coletivo de passageiros. A inseguranca constatada pelo alto nimero de
acidentes parece ndo soar como empecilho capaz de refrear o seu rapido crescimento.

Logicamente, o crescimento relevante de veiculos nas urbes ndo é exclusivo de
Campina Grande e tem trazido aos 6rgdos de planejamento urbano de diversas cidades
brasileiras, desafios na aplicacdo de acBes que resultem solucBGes imediatas e duradouras.
Sposito (2010, p.140) ja atestava que no Brasil “a hipervalorizagdo do transporte automotivo
individual, reforgcada pela insuficiéncia dos transportes coletivos, gera uma circulacdo ineficaz
porque o sistema Vviario ndo comporta o volume do trafego efetivo”.

Esta colocacdo é um cirurgico panorama da realidade vivenciada em Campina Grande
que ndo consegue promover uma relacdo adequada entre o crescimento da frota de veiculos e a
infraestrutura necessaria para sua circulacéo.

Em um século Campina Grande observou a chegada, a consolidacdo e a massifica¢do do
automovel em seus limiares. E previsivel afirmar que em 1914 quando circulou o primeiro
automével em Campina Grande (um “Studebacker” vindo de Jodo Pessoa com destino a
Soledade e Taperod), as melhores ou piores previsdes acerca do crescimento da ‘populagido’ de
veiculos individuais ndo contariam que 100 anos depois o0 seu percentual de crescimento
superaria 0 da propria populacdo campinense, dificultando a instalacdo de toda uma
infraestrutura que objetive a circulagdo a motor.

Da mesma forma, também & possivel crer que ndo se idearia que neste mesmo intervalo
0s veiculos automotores seriam um dos grandes responsaveis por encaminhar pessoas a
atendimentos hospitalares.

Segundo dados do Hospital de Emergéncia e Trauma de Campina Grande, 0s
atendimentos em decorréncia de acidentes de transito representam consideravel parcela do total
das entradas que se d&o nesta unidade de satde. E fato que ndo se deve entender que estes
atendimentos se remetam a ocorréncias de acidentes registrados exclusivamente em Campina
Grande, pois o Trauma-CG aparece como centro de referéncia em traumatologia para diversas

cidades da Paraiba, e até mesmo algumas cidades de Pernambuco e Rio Grande do Norte, o que
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significa que presta servigcos a vitimas de diversos municipios. Mesmo assim, € no minimo
preocupante o alto nimero de atendimentos resultantes de acidentes de transito.

Nos dados repassados pela prépria instituicdo, calcula-se que nos anos de 2011 e 2012
foram realizados um numero préximo a 20.000 atendimentos hospitalar decorrentes de sinistros
envolvendo veiculos automotores, em grande parte os maiores envolvidos sdo os condutores ou
passageiros de motocicletas. As tabelas 9 e 10 abaixo apresentam o nimero de acidentes no ano

de 2011 e no primeiro semestre de 2012:

Tabela 9 — Atendimentos mensais a vitimas de acidentes de transito no
Hospital de Emergéncia e Trauma de Campina Grande em 2011

Meses/2011 Automaoveis Motocicletas Total
Janeiro 75 555 630
Fevereiro 72 516 588
Marco 57 587 644
Abril 55 537 592
Maio 66 577 643
Junho 71 671 742
Julho 74 679 753
Agosto 58 634 692
Setembro 78 668 746
Outubro 67 755 822
Novembro 69 740 809
Dezembro 84 892 976

Fonte: Hospital de Emergéncia e Trauma de Campina Grande-PB - 2011

Tabela 10 — Atendimentos de Janeiro a Outubro de 2012 a vitimas de
acidentes de transito no Hospital de Emergéncia e Trauma de Campina Grande

Meses/2012 Automoveis Motocicletas Total
Janeiro 74 809 883
Fevereiro 82 664 746
Marco 59 723 782
Abril 73 780 853
Maio 99 816 915
Junho 131 772 903
Julho 98 862 960
Agosto 101 869 970
Setembro 93 891 984
Outubro 91 910 1001

Fonte: Hospital de Emergéncia e Trauma de Campina Grande-PB - 2012
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Nota-se claramente que o aumento da frota de motocicletas em circulagéo rebate em um
aumento no numero de acidentes e acidentados, percebendo que os nimeros sdo crescentes e
que o ano de 2012 ja apresenta uma majoracao importante em relacdo ao ano anterior.

Os resultados de todo este panorama de indices acelerados vao repercutir com grande
impeto no bairro do Centro, ponto mais critico da cidade, causando transformacdes e alteragdes
no seu uso.

E como se os problemas que em niveis menores se observam em pontos diferentes do
tecido urbano campinense, se direcionassem e ganhassem graus mais elevados de
complexidade no perimetro mais caro de Campina Grande, sendo reforcados por toda
importancia historica que o Bairro do Centro arrolou durante o desenvolvimento e consolidacéo
da cidade, e o seu papel fundamental na estrutura socioeconémica da cidade. Pode-se afirmar
que, do ponto de vista da funcionalidade urbana, o centro de Campina Grande ¢ a centralidade
que coincide com o nucleo primaz, sendo valido ressaltar, que a area central atualmente posta
esta embrionariamente ligada ao nicleo primaz da cidade, definido este altimo por Capel como
“los tecidos antiguos que pueden haberse formado: por evolucion a partir de los caminhos
rurais; y por planeamento del conjunto o de determinados sectores” (CAPEL, 2002, p.440).

Para se realizar uma analise dos impactos do rapido crescimento da frota de veiculos na
area central de Campina Grande, é imprescindivel remontar os caminhos que pds este espago
como principal da cidade, sua estrutura, usos e as intervencdes decorrentes da problemética

evidenciada.

3.2 A darea central de Campina Grande: da estruturag¢ao a saturac¢ao viaria

A conjuntura dos centros das cidades pode ser definida utilizando as palavras de Maia
(2009, p. 181) “como a area mais dindmica da cidade, movida pelo fluxo de pessoas, de
veiculos e de mercadorias decorrente da marcante presenca do comércio, dos servigos
varejistas, das instituicbes financeiras, administrativas, de ensino, de salde e também
religiosas”.

Este espaco, o Centro, tem funcdo determinante no decurso da urbanizacdo de Campina
Grande que se desenvolveu a partir do que presentemente se considera o seu centro principal e
um pequeno espaco em seu entorno, sendo nestes pontos onde se desenvolviam as principais
operagOes urbanas. Desta forma, a sua area central esteve sempre como o espaco fundamental
do cotidiano campinense, concentrando a sua vida comercial e social.

No século passado, esta concentracdo na area central foi reforcada com a instalacéo de
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diversos atores como: a Estacdo Ferroviaria em 1907, o primeiro cinema em 1909, o Banco do
Brasil em 1923, a Mercado da Feira Central em 1925, os Correios e Telégrafos em 1937, o
cinema Babilonia em 1939, o Teatro Municipal Severino Cabral em 1963, o Parque do Agude
Novo em 1976, o Parque do Povo em 1986, entre outros. Sendo assim, a primeira metade do
século XX foi marcada por um movimento de intensificacéo das atividades na area central e em
sua vida cotidiana, que se seguiu durante as décadas posteriores.

Apesar de toda esta conjuntura evidenciada na regido central de Campina Grande, a
falta de infraestrutura era uma de suas marcas. O primeiro quartel do século XX apresentava
este espaco com edificacBes irregulares e de baixa qualidade estética, além de ruas habituadas
ao lixo, ao mau cheiro, a caréncia de saneamento e outras particularidades depreciaveis.

Este cenario fomentava o desejo da época por melhorias que aos poucos foram sendo
postas em acdo, com destaque especial para as atribuladas reformas promovidas entre 1930 e
1945 pelo entéo prefeito Vergniaud Wanderlei, que provocaram diversas transformacgdes no

aspecto urbano campinense. José Octavio Arruda ao comentar esse fato coloca que:

Os prefeitos Vergniaud Wanderley e Francisco Cicero de Melo, de Campina
Grande e Jodo Pessoa, aproveitaram-se dos mecanismos do Estado Novo para
demolir pardieiros, instalar esgotos sanitarios e, rasgando ruas e avenidas,
modernizar definitivamente essas cidades o que ocorreu principalmente com
Vergniaud em Campina. (ARRUDA, 1997, p.192)

Na area central campinense, as referidas acGes foram marcadas pela construcdo e
reforma de prédios, alinhamentos tanto de ruas quanto de casas, como também, pela demoligédo
de imdveis considerados impréprios para uma nova realidade que se desejava implementar
neste espaco, em busca de uma beleza e higiene que remetesse a paisagem da cidade aos

idedrios das ‘grandes metropoles’.

Foi dentro desse espirito e impulsionada por aces pautadas por ideais de
higiene, circulacdo e embelezamento que a cidade assistiu, nos anos
subsequentes, a separacao de usos no tecido urbano, as acles para a criacao de
uma malha viaria moderna e fluida para a velocidade do automével e para o
transito das mercadorias, a higienizagdo de ruas e construcgdes e a substituicdo
de grande nimero de edificios da regido central por prédios ditos modernos,
arejados, estéticos, com varios pavimentos, afastando para periferia e ai
reproduzindo os problemas resolvidos nos seus espacos centrais. (QUEIROZ,
2008, p. 77).

E em tal recorte temporal que a estrutura da area central de Campina Grande passou a
ser repensada e diversas intervencGes foram feitas objetivando suprir a uma demanda de fluxos

crescentes, inclusive a do automével. Embora o pensamento vigente esboce um carater
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modernista, a malha viaria foi planejada para atender ao contingente da época e ao que era
estimado para as trés décadas posteriores, 0 que a condicionaria a novas reformas em anos

subsequentes.

Foto 6 — Fords Estacionados na Pracga Epitacio Pessoa (década de 30)

Fonte: QUEIROZ (2008, p.28)

Majorando tanto em termos demograficos quanto espacial, a cidade seguiu seu curso de
crescimento, observando nas décadas seguintes os deslocamentos intraurbanos granjearem
novas distancias e percursos, agora com o0s transportes coletivos e individuais passando a
dividir a estrutura viaria de forma mais intensa. Grande numero destes itinerarios apresentava
como passagem ou destino a area central da cidade, justamente pela posi¢do que ocupa no sitio
urbano, servindo de ligacdo entre varios bairros.

Gradativamente as dificuldades de mobilidade foram se tornando visiveis quando a
intensificacdo dos fluxos tanto do automovel particular quanto dos transportes puablicos
passaram a sobrecarregar a estrutura viaria da &rea central da cidade, que ndo foi acompanhada
por um planejamento eficaz que antevisse os problemas que se dariam em um curto espaco de
tempo.

Notadamente, as intervencOes efetuadas pelas administragfes seguintes nao
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provocaram resultados satisfatorios tendo algumas delas conseguido maior destaque por sua
ineficacia. Vale colocar como referéncia neste circuito de a¢Ges improdutivas o milionario
viaduto campinense, propagado durante sua constru¢do como referéncia de desenvolvimento,
valendo hoje muito mais por sua imposi¢do arquitetbnica do que por solucionar algum

problema de trafego viério.
Figura 8 - Localizacdo do Bairro do Centro na cidade de Campina Grande
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Fonte: Secretaria de Planejamento de Campina Grande —SEPLAN 2012
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Foto 7 - Vista aérea do Bairro do Centro de Campina Grande

Fonte: Secretaria de Planejamento de Campina Grande - SEPLAN 2012

Atualmente, com um centro principal estabelecido com diversos prédios em art déco e
um forte carater historico, as mudancas estruturais mais profundas dispdem de no minimo um
grave entrave de implementacdo que se da pela impossibilidade da criacdo de novas ruas e
avenidas ou até mesmo alargamento das ja existentes. O que sobra, portanto, sdo acdes de
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reordenamento de transito, que tem seu poder de impacto enfraquecido por ser justamente a
area central um ponto de ligacdo entre varios bairros, o que a faz obrigatoriamente receber um
alto contingente de veiculos.

Além de todo este percentual apresentado, Campina Grande conta com uma circulacdo
diéria de veiculos advindos das cidades polarizadas em seu entorno. Segundo informacgoes
repassadas pela Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos (STTP) de Campina
Grande, entre 20 a 28 mil veiculos circulam por dia na area central da cidade. Esta circulacdo
pendular se deve ao uso dos equipamentos e servigos oferecidos pela cidade, em destaque a sua
triade: salde, educacao e comércio.

Esta situacdo remete bem a afirmacdo de Santos (2008, p.199) no qual coloca que “em
certo numero de cidades dos paises subdesenvolvidos, especialmente nas cidades de
importancia média ou nas que se desenvolveram muito rapidamente, o centro € Unico e
monopoliza todas as fungdes correspondentes: servigos urbanos a escala da regido ou do pais”.

Em Campina Grande, embora ja exista uma iniciacdo de descentralizacdo de alguns
servicos e a presenca de shoppings em bairro residencial, o Bairro do Centro ainda é o grande
protagonista no palco do tecido urbano campinense.

Desta feita, atualmente o Bairro do Centro com sua grande capacidade de atracdo e
repulsdo, apresenta graves problemas que ja vdo além dos congestionamentos cronicos, altos
indices de acidentes de transito, diminui¢do da mobilidade e alteragcdes no comércio desta area.

Circular na area central de Campina Grande principalmente nos horarios considerados de
pico, onde se observa o maior fluxo de pessoas e veiculos, tem sido cada vez mais dificil. O
forte trafego combinado ao espaco insuficiente para uma circulagdo eficaz estabelece a relacao
desnivelada, onde o espaco ja saturado recebe diariamente novos veiculos que irdo agravar 0s
problemas ja mencionados.

A disposicdo do comércio e os servigos oferecidos na area central elevam o poder de
atracdo desta area, agravando os problemas de circulacdo. Os varios estabelecimentos
comerciais que necessitam de um fluxo constante de veiculos como as oficinas mecénicas, as
escolas, os supermercados, as lojas de eletroeletrénicos, as lojas de moveis entre as muitas
outras; vao interferir diretamente na saturacdo do transito e diminuicdo dos niveis de
mobilidade.

N&o apenas o setor comercial, como também, os aparelhos publicos que estdo instalados
no Centro influenciam diretamente nas dificuldades de mobilidade neste espaco, devido ao
forte trafego que origina. Este fato é bem exemplificado pela Rodoviéria Velha e pela Feira

Central, onde ambas estdo localizadas em pontos importantes da area central.
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O Terminal Rodoviario de Passageiros Cristiano Lauritzen, mais conhecido como
Rodoviéria Velha embora tenha tido a sua importancia reduzida apds a inauguracdo do
Terminal Argemiro de Figueiredo, ou popularmente Rodoviaria Nova no Bairro do Catolé, é
responsavel por viagens intermunicipais de curta distancia diariamente, tendo um fluxo
constante de chegada e saida de 6nibus que realizam os itinerérios predefinidos.

Este movimento dos veiculos coletivos que adentram e deixam a cidade interfere no
fluxo de veiculos da area central, principalmente nas ruas que obrigatoriamente fazem parte do
percurso dos mesmos devido a localizacdo do terminal, com destaque para a Avenida Floriano
Peixoto que da acesso a rodoviaria e a rua Peregrino de Carvalho, que é utilizada na saida dos
veiculos. Nos horéarios de maior intensidade de trafego viéario ndo apenas no Centro da cidade
como também nas suas vias de acessos, € facilmente percebido os obstaculos causados pela
circulacdo destes veiculos.

A Feira Central é outro ponto de destaque. Considerada uma das maiores feiras ao ar
livre do Brasil, a sua localizacdo potencializa o fluxo em avenidas importantes da &rea central,
principalmente em horarios de maior movimento, ou nos dias considerados de feira. A
necessidade constante de abastecimento de mercadorias nos estabelecimentos e barracas, além
da circulacédo de pessoas que naturalmente consomem este espaco, impacta o transito no Bairro
do Centro, e a sua localizacao inviabiliza o uso de diversas ruas que poderiam subsidiar o fluxo
da érea central.

Falta espaco para o alto numero de automdveis, motocicletas, énibus e outros tipos de
veiculos, e espaco é moeda cara na area central, mormente devido a sua propria falta.
Acrescentar faixas de circulacdo nas vias sem alarga-las ndo é uma opgao viavel, pois incidiria
na retirada de faixas de estacionamentos nestas vias 0 que agravaria a falta de vagas. Em
algumas vias centrais, o alargamento encontraria obstaculos ambientais, pois seria necessaria a
retirada de arvores historicas e até mesmo tombadas pelo poder publico.

Construir novas vias dentro dos limites do bairro central € uma possibilidade distante, ja
que seria necessaria uma interferéncia drastica que contaria obrigatoriamente com a demolicéo
de prédios, casas, e reestruturacdo de todo o bairro, e seriam realizadas em areas ndo protegidas
pelo patrimdnio histdrico, ndo dando ainda garantias de solucionar as dificuldades ja existentes.

Dificultando intervencgdes estruturais visando ampliar as condi¢cdes de mobilidade, o
Bairro do Centro de Campina Grande ainda possui dentro dos seus limites uma area
considerada historica. Trata-se do Centro Histdrico de Campina Grande que teve em 2004 seus
limites determinados pelo Instituto do Patriménio Historico e Artistico do Estado da Paraiba

(IPHAEP). Neste espaco estdo localizados ruas importantes da Histdria campinense, assim
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No espago abarcado pelo Centro Historico fazem parte ruas como a Vila Nova da

Rainha, primeira rua da cidade, a Venancio Neiva e a Peregrino de Carvalho. O perimetro do

Centro Historico de Campina Grande pode ser constatado na figura 9.

Toda a area foi oficializada com a publicacdo no Diario Oficial da Paraiba, ainda em

2004, homologando o perimetro compreendido pelo Centro Historico de Campina Grande,

assim como a ordem de preservacdo do mesmo:

Fica homologada a Deliberacdo n® 0025/2003 do Conselho de Protecdo dos
Bens Histéricos Culturais - CONPEC, de 04 de setembro de 2003,
declaratéria da Delimitacdo do Centro Historico Inicial da cidade de Campina
Grande, deste Estado, indicativo das &reas de Preservagdo Rigorosa
compreendida pelo seguinte perimetro: Ruas Bardo do Abiai, Peregrino de
Carvalho, Anténio S4, Vila Nova da Rainha, [...] e Venancio Neiva, ficando
estas areas sob a jurisdicao do Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico do
Estado da Paraiba - IPHAEP. (DIARIO OFICIAL DA PARAIBA, de 29 de
junho de 2004).

Segundo a revista Tarairil neste espago se encontra:

O epicentro velho da cidade, as mais antigas ruas e becos, com suas edificacdes
que remontam dois momentos: primeiro, o periodo em que Vergniaud
Wanderley governou o municipio (entre as décadas de 1930 e 1940),
reformando estruturalmente suas ruas, tendo que pra isso demolir prédios
histéricos como a Igreja do Rosério e outros, realinhando ruas e avenidas, e
segundo o que restou desta intensa mudanca, prédios como o Pavilhdo
Epitécio, na rua Monsenhor Sales. (TARAIRIU 2010, P.66).
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Figura 9 - Perimetro do Centro Histérico de Campina Grande no Bairro do Centro
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Fonte: Secretaria de Planejamento de Campina Grande — SEPLAN 2012
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O tombamento desta area impede a descaracterizagdo dos seus componentes como
prédios, ruas e pracas. Compondo a paisagem histérica do Centro de Campina Grande se
encontra um importante conjunto arquitetdnico em art deco que fora implantado pelo Prefeito
Vergniaud Wanderley nas primeiras décadas do século ultimo, o qual é composto por cerca de
150 prédios presentes nas principais ruas do comércio campinense.

Estas impossibilidades também dificultam as intervences estruturais necessarias para o
estabelecimento de uma nova realidade em termos de mobilidade urbana na area central da
cidade, que convive com um excesso de veiculos em vias estreitas neste bairro. A foto 8

apresenta uma das ruas estreitas que comp8em o conjunto Vviario do bairro central.

Foto 8 — Rua estreita na area central de Campina Grande

Fonte: Trabalho de Campo (2013)

Além das dificuldades de circulacdo, os problemas evidenciados na é&rea central
perpassam o seu perimetro e irradiam para os espacgos adjacentes o que dificulta adentrar e sair
deste bairro. Avenidas de ligacdo entre os bairros residenciais e a area central, como as
Avenidas Floriano Peixoto, Almirante Barroso e Gilé Guedes (Canal), sofrem com o alto nivel
de circulacdo desenvolvido em suas vias, e aparecem nas estatisticas entre os bairros com
maiores indices de acidentes de transito.

Enquanto novas medidas como solugdes eficientes ndo sao postas em ac¢éo, 0 comércio
campinense localizado no Bairro do Centro tem que lidar com ao menos trés graves

dificuldades ja anexadas ao seu cotidiano: estacionamento, transito e seguranga.
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3.3 Os problemas de mobilidade na area central: o déficit de vagas de estacionamentos

A elevada quantidade de veiculos individuais circulando em Campina Grande também
resulta no déficit de vagas de estacionamentos na area central em horério comercial. A
dificuldade em se conseguir estacionar no centro da cidade € motivo de diversas reclamagdes
por parte dos motoristas campinenses, que enfrentam uma longa jornada para deixarem seus
veiculos nas vagas em vias publicas.

O crescimento proeminente da frota de veiculos de longe ndo é correspondido pela
ampliacdo satisfatria no nimero de espagos reservados a estacionamentos publicos,
principalmente no bairro central da cidade. A demanda tdo superior a oferta de vagas nas ruas
centrais geram inumeros percal¢os, como congestionamentos, acidentes, acréscimo do fluxo de
veiculos em circulagdo nas ruas centrais em busca de vagas, insatisfacdo e estresse.

A falta de estacionamentos atinge fortemente o setor comercial da cidade j& que
dificulta a mobilidade neste perimetro, fazendo com que o consumidor tenha problemas em se
deslocar com facilidade e em pouco tempo o que repercute no consumo das lojas e servicos.

N&do alheio a estes problemas o poder publico busca ao longo de diferentes
administragdes intervir de forma eficiente. Entre as medidas adotadas destaca-se o sistema
denominado ‘Zona Azul’, implantado ainda em 1995, que estabelece a rotatividade em vagas
de estacionamento em ruas pré-determinadas sob pagamento de taxa predefinida.

A Zona Azul busca promover um uso mais democréatico do espaco, implantando um
rodizio mais fluido das vagas de estacionamentos delimitando o tempo de permanéncia dos
veiculos, permitindo uma maior oferta no espaco mais critico para este fim, que é justamente a
area central.

Neste sistema, o condutor deixa o seu veiculo estacionado em uma das areas
delimitadas na area central para este fim, e com o pagamento de uma taxa que atualmente custa
R$ 1,00 tem o direito de permanéncia de até 1 hora no mesmo. Passando deste tempo o valor
cobrado eleva-se para R$ 3,00 e 0 ndo pagamento das taxas predefinidas sujeita o motorista a
multa, além de perda de pontos em sua carteira de habilitacéo.

Atualmente, Campina Grande possui um total de 977 vagas de estacionamentos na area
de Zona Azul espalhadas por ruas centrais e adjacentes. Entre as principais delas estdo a Maciel
Pinheiro, Cardoso Vieira, Jodo Suassuna e a Jodo Pessoa, todas com grande fluxo tanto de
veiculos quanto de pessoas.

O sistema de Zona Azul, embora tenha alargado o nimero de vagas oferecidas durante o

ano de 2012, ainda se encontra longe de suprir as necessidades existentes. Ruas como a Jodo



Zona Azul de Campina
tera cartao eletronico

Sistema vai ser adotado em outubro e deve resultar em aumento da arrecadacao

Givaldo Cavalcanti

A mudanga no servigo de
estacionamento da Zona Azul
de Campina Grande, que pas-
sard a funcionar a partir de um
sistemna eletronico, podera au-
mentar a arrecadacdo das trés
entidades que sio beneficiadas
pelo programa. Segundo o su-
perintendente da Superinten-
déncia de Transito e Transpor-
tes Piiblicos (STTP), Saloméo
Augusto, a implantacido do
cartio eletrénico que estd pre-
visto para comecgar até o més

de outubro, ird transformar
o servico que ganhard mais
agilidade para os maotoristas e
eficiéncia na arrecadacio dos
TeCUTSOs,

“Hoje a STTP praticamen-
te banca a Zona Azul, ja que
o valor arrecadado ¢ destina-
do para a confecgio dos bi-
lhetes. Nossa principal meta
no momento & aumentar o
ntimero de vagas, mas com a
implantacdo do bilhete eletrd-
nico nés poderemos mudar o
percentual arrecadado com o
estacionamento ji que muitas
pessoas ndo respeitam o servi-
0, 0 que provoca uma grande
defasagem financeira’, expli-
cou Salomado.

Ele adiantou que até o més
de abril serd lancado o edital
para a concorréncia entre as
empresas interessadas em im-
plantar o sistema eletrénico
de estacionamento na cidade,
além de ndo ter descartada a
possibilidade de haver uma

parceria priblico-privada para
0 SETVIGO.

As trés instituicdes que fa-
zem parte dessa prestagio de
servigos, Rede +, Unido Cam-
pinense das Equipes Sociais
(Uces) e Fraternidade Cristi de
Doentes e Deficientes (FCD),
esperam que a implantacdo do
sistema de cobranca eletrénica
seja implantado o mais rapido
possivel.

Com a possibilidade real de
mudar o sistema de cobranga
da cobranga da Zona Azul, os
representantes das entidades

esperam ter um poder de arre-
cadagiio maior do que a média
que é atingida atualmente.

Segundo dados da STTP.
até 0 momento o sistema de
estacionamento no Centro de
Campina Grande estd presente
em 20 ruas, sendo duas delas
sob responsabilidade da Ong
Rede +, oito sob o comando
da FCD e dez da Uces. As duas
n0Ovas ruas que passardo a inte-
grar o sistema a partir de ama-
nha serdo divididas por ignal
entre as trés entidades.

E é pensando justamente
no crescimento da arrecadacio
que as entidades esperam que
a informatizacao seja implan-
tada o mais rapido possivel.
Como explica o conselheiro es-
tadual da FCD, Eduardo Dias,
com a implantagéo do sistema
eletronico a arrecadacdo men-
sal das entidades pode au-
mentar em 80%, o que estaria
praximo aos niimeros que ele
acredita serem suficientes para

'LMARMSIIM

ESTACIONAMENTO. Atualmente trés entidades exploram o servigo

que todos os servigos ofereci-
dos continuem a disposicio
dos seus usudrios.

“Hoje o sistema é falho.
Mas, com a tecnologia eletro-
nica nos teremos um maior
controle de quantos usudrios
estio usando a Zona Azul”, ex-
plica Eduardo Dias. Ele acres-
centa que isso "vai facilitar bas-
tante, principalmente, para os
usudrios, ja que eles poderdo
comprar um talio de estacio-
namento e quando forem usar
as vagas s6 irdo passar o cartio
na maquineta que automatica-
mente ird fazer o registro’.

Sobre a possibilidade de di-
minuir a defasagem financeira
que os fiscais da Zona Azul

Arrecadagado

podem promaover, o coordena-
dor geral da Rede +, Silvestre
Gongalves Dias, explicou que
apesar do esforco de conscien-
tizacdo que é feito com os tra-
balhadores para que eles nio
aceitem receber qualquer valor
sem utilizar o cartio, as enti-
dades continuam perdendo
recursos, que ele acredita que
poderd ser revertido com o uso
do instrumento tecnoldgico.
“Com a defasagem da venda
dos bilhetes tudo fica compro-
metido. Pela tecnologia que foi
apresentada para nds, a nossa
expectativa é a melhor possi-
vel, jd que o servigo serd mais
seguro no que se refere a nossa
contabilidade’, comenta.

A média mensal de arrecadagio da Zona Azul atinge RS 80
mil, sendo 10% desse valor repassado a autarquia municipal
de Campina Crande, & o restante dividido entre as instituigges,
respeitando a proporcionalidade acerca do nimero de ruas que

cada uma atua.

Figura 10. Reportagem do Jornal da Paraiba de 16 de fevereiro de 2012, anunciando a implantacdo do cartdo
eletrdnico no sistema de Zona Azul em Campina Grande, a ser implantado ainda no més de outubro do mesmo ano.
Medida que ndo foi posta em pratica.
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Suassuna e Jodo Pessoa que possuem uma concentracdo de lojas de moveis e eletrodomésticos
apresentam uma grande quantidade de comerciantes autdbnomos que disponibilizam o servico
de frete, visando justamente as compras efetuadas nestas lojas. Estes comerciantes acabam por
ocupar as vagas de Zona Azul, apenas alternando o local de estacionamento, ja que um unico
pagamento do bilhete de estacionamento possibilita o reestacionamento durante todo o dia sem
0 custo de uma nova taxa. Desta forma, o nimero de vagas em determinados pontos, além da ja
considerada baixa oferta, é reduzido devido a pratica citada.

O préprio mercado atento a deficiéncia do poder publico em oferecer vagas de
estacionamento, fez evidenciar no bairro do Centro, um crescimento de estacionamentos
privativos que observam na falta de vagas uma excelente oportunidade de angariar bons lucros.

Vaérios estabelecimentos comerciais como posto de combustivel, lojas de moveis e
restaurantes, encerraram suas atividades e passaram a funcionar como estacionamentos
privativos, como o ‘Posto Futurama’ e o ‘Restaurante Bom na Brasa’, ambos em pontos
importantes no centro de Campina Grande.

Os proprietarios destes estabelecimentos percebem que os estacionamentos privativos
possuem as vantagens da diminuicao do numero de empregados, a possibilidade da cobranca de
mensalidades com pregos relativamente elevados, a fidelizagdo de clientes, a ndo necessidade
de comercializagdo direta de produtos, e a possibilidade de usar espagos como terrenos ou
locais onde seria necessario maior investimento para se tornar um ‘ponto comercial’.

Em geral, muitos espacos ndo possuem uma infraestrutura adequada e nao se
preocupam em adequar-se as condices exigidas pela STTP, érgdo que regulamenta estes
estabelecimentos, passando a serem contados como estacionamentos clandestinos, fato que na
pratica ndo os impedem de conseguirem clientes. Segundo dados desta mesma autarquia o
bairro do Centro conta com mais de 50 estacionamentos entre regularizados e clandestinos.

Em fevereiro de 2011, a Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos de
Campina Grande, obedecendo a solicitacdo do Ministério Pablico, convocou os proprietarios
de estacionamentos privados para efetuarem um cadastro junto ao 6rgéo a fim de regularizarem
seus estabelecimentos. A autorizacdo de funcionamento era dada aos proprietarios dos
estacionamentos apds apresentacdo de alvara e comprovacdo que o estabelecimento possuia
uma estrutura fisica aprovada pelo Conselho Regional de Engenharia, Arquitetura e Agronomia
da Paraiba - CREA-PB. Muitos ndo realizaram o cadastro solicitado, talvez, por ser preciso
ainda estar em dia com o pagamento de taxas de funcionamento, e de informar o nimero de
vagas existentes, 0 que os passou a condi¢do de clandestinos. Noticia do Jornal da Paraiba

denunciando que 70% dos estacionamentos na area central de Campina Grande estavam na



clandestinidade ainda em 2011, pode ser observada figura 11.

67

Figura 11 — Manchete de Reportagem do Jornal da Paraiba sobre a presenca de

estacionamentos clandestinos no Centro de Campina Grande — 2011

PARAIBA, SABADO, 2 DE ABRIL DE 2011

GERAL

JORNAL DA PARATBA

1 CAMPINA GRANDE/ Estabelecimentos da cidade néo apresentaram documentagao obrigatéria a STTP e podem ser multados e interditados

10RO PAULO MEDEIRDS

erca de 70% dos estaciona-

mentos privados de Cam-

‘pina Grande, localizados no
Cento da cidade, ndo apresentaram
documentagio e nem se inscreve-
ram junto 4 Superintendéncia de
Trinsito e Transportes Prblicos
(STTP) do municipio e sdo consi-
derados clandestinos. Até ontem,
0 drgdo estava fazendo um cadas-
tramento desse tipo de estabeleci-
mento, mas apenas 15, dos mais de

funcionando na dandestinidade.

Os estacionamentos sdo obri-
gados a se adequarem 2 lef muni-
cipal lei n. 3.531/97, que regula-
menta o funcionamento desse tipo
de estabelecimento. A partir da
préxima segunda-feira, equipes da
STTP irdo iniciar uma nova etapa,
1o processo de mapeamento dos
pontos que servem de estaciona-
mento. “Serdo realizadas vistorias
naqueles que se inscreveram na
STTP e notificados aqueles que
ndo compareceram ao Grgao. De-

enquadrar serd multadd”, avisou
o superintendente do drgdo, Salo-
mio Augusto.

De acordo com ele, as multas
irdo variar entre R§ 470 e R$ 5 mil.
“E quem mesmo depois da multa
ndo se adequar terd o estacio-
namento interditado e fechadd”,
complementou o superintenden-
te. 0 objetivo de cadastramento
¢ melhorar o trdfego nas ruas do
Centro da cidade e melhorar as
condigBes dos locais que servem
de estacionamento.

Lnpocapion

estdo a necessidade de alvard e do
estabelecimento possuir uma es-
trutura fisica aprovada pelo Con-
selho Regional de Engenharia, Ar-
quitetura e Agronomia da Paraiba
(CREA-PB). Ainda ¢ preciso estar
em dia com o pagamento de taxas
de funcionamento, e de informar o
nimero de vagas existentes. Com
isso, conforme a STTE o objetivo é
de quea pritica de pregos abusivos
seja dificultada. “E preciso termos
todo um conjunto de dados para
podermos fiscalizar e acompanhar

70% dos estacionamentos sao clandestinos

Liousaze Sk

Fonte: Jornal da Paraiba, edigdo de 02 de Abril de 2011.

Embora os precos sejam considerados inflacionados, pesquisando a lotacdo destes
estacionamentos comprova-se também a dificuldade em conseguir vagas, tendo em vista que
além de receberem clientes rotativos, muitos reservam parte de seu espaco para 0s chamados
mensalistas, que sdo 0s que pagam uma mensalidade para deixarem seus veiculos durante todo
0 més em vaga pré-determinada.

E possivel observar que a alta demanda combinada com a pouca oferta gera uma
inflacdo nos valores cobrados nestes estacionamentos, podendo um mensalista chegar a pagar
valor superior & R$ 150,00 para possuir vaga reservada durante o més. Vale salientar que
determinados estacionamentos que ndo possuem uma estrutura satisfatoria, dependendo da sua
lotacdo no momento, retiram os veiculos do préprio estabelecimento e os pdem em via publica,
nas ruas préximas aos mesmos, em alguns casos, sem o conhecimento do cliente.

Em sintese, desenha-se um cenario onde a elevada circulagéo de veiculos na area central
atrelada a falta de planejamento urbano eficaz, redefine pontos de comercio, altera as condi¢Ges
de permanéncia no maior polo comercial da cidade que é o centro urbano e espalha problemas
como excesso de veiculos e congestionamentos para 0 seu entorno, elevando ainda os custos de
se ir ao centro de veiculo particular.

De tempos em tempos se discursa em Campina Grande a construgédo de grandes projetos

que resolveriam os problemas apontados. Um deles ¢ a construcdo de um edificio-garagem na
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area central, projeto este que € bastante veiculado nas campanhas eleitorais e ndo se tem, até o
presente momento, perspectiva alguma de implantagdo, embora a Associagdo Comercial de
Campina Grande afirme que ja dispde de um projeto pronto e que aguarda unicamente a
confirmacéo de uma parceria publico-privada para a implantacdo do mesmo.

Outro projeto bastante especulado pelo poder publico ainda no ano de 2012, e com a
perspectiva de ser colocado em pratica ainda no primeiro semestre do ano citado, pretendia
causar um impacto mais severo e uma nova forma de organizacao da mobilidade na area central
de Campina Grande.

A intencdo da entdo gestdo municipal era de proibir o completo fluxo de automoveis
particulares, nas principais ruas do centro da cidade nos principais horarios do dia, liberando-as
apenas no periodo noturno. As ruas Maciel Pinheiro, Venancio Neiva, Cardoso Vieira, Barao
do Abiai, Sete de Setembro, parte da Irineu Joffily, parte da Rua 13 de Maio e a Afonso
Campos, todas localizadas em pontos nevralgicos do Centro; teriam fluxo apenas de 6nibus,
taxis, mototéxis e ambuléncias durante o periodo diurno, sendo liberadas apds as 18:00 horas
para o seu trafego normal.

Pensando na enorme quantidade de veiculos que teriam de estacionar proximo as ruas
interditadas e no caos que isto poderia promover, estudava-se trabalhar na adaptacao de parte
do espaco do Parque do Povo, principal espaco de festas da cidade e também localizado na area
central, tornando-o um grande estacionamento a céu aberto, de carater gratuito, onde se poderia
estacionar o veiculo particular e seguir de transporte publico para a area central.

Neste caso, a preocupacao recaia sobre a falta de um aparato técnico que possibilitasse a
fluidez do deslocamento primeiro para o estacionamento no Parque do Povo e posteriormente
para a area central. As possibilidades de maiores congestionamentos em horarios de picos nas
areas adjacentes seria algo bastante provavel, e 0 que se esperaria ser um avango em termos de
trafego e mobilidade urbana poderia resultar em um circuito de deslocamentos mais caros,
demorados e constrangedores.

Entre outros pontos, o bloqueio de carros nas principais ruas da area central de Campina
Grande provocaria uma reorganizacgdo profunda da sua estrutura comercial, visto que, nestas
ruas que nao teriam transito de veiculos no chamado ‘horario comercial’, existem empresas que
dependem diretamente do fluxo de veiculos, tais como as oficinas mecanicas, escolas,
supermercados, 0s proprios estacionamentos privativos e empresas que dependem
indiretamente da circulacdo de automoveis como as lojas de moveis e eletroeletrénicos, onde 0s
clientes necessitam de veiculo para retirarem sua mercadoria e efetuarem o seu transporte, isto

citando apenas poucos exemplos.
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Todo este planejamento se juntou ao conjunto de ‘solugdes’ que sdo projetadas,

publicadas, propagadas e ndo executadas por parte da administracdo publica em diferentes
gestdes.

3.4  Os problemas de mobilidade na area central: acidentes de transito

Além das dificuldades j& mencionadas, o alto fluxo de veiculos em circulagdo no espago
insuficiente para uma boa mobilidade faz da &rea central de Campina Grande o local de maior
incidéncia de acidentes de transito em relacdo aos outros bairros da cidade. O grande
contingente que o bairro do Centro recebe o coloca como ponto critico da circulacdo de
veiculos automotores, justamente por ser ele o espaco do maior desague e circulacdo dos
automaveis, énibus urbanos, pedestres, mercadorias, entre outros.

Este alto nimero de sinistros acaba por envolver ndo apenas os veiculos com seus
condutores e passageiros como também pedestres e usuarios do transporte publico, o que

resulta também, em vitimas fatais com se pode observar no titulo de uma reportagem do Jornal
da Paraiba na figura 12.

Figura 12 — Manchete de Reportagem do Jornal da Paraiba sobre o aumento

no numero de mortes no transito de Campina Grande

ESTATISTICA / STTP reaistrou no ano passado. 904 ocorrénclas, com um saldo de 50 morios

Aumenta em mais de 7% nimero
de mortes no translto de Campma

© ROSANGELA ARAGJO

pesar  das inGmeras
campanhes na midla, os
motoristas campinenses

s0 de ¢ & entrada
na contramao as infragdes
mais comuns. A malor parte
delas, registrada no horédrio
das 17 as 20 horas, considera-

nao conscguiram reduzir os
nimeros de acidentes em
2004. Segundo o setor de
Estatistica de Acidentes de
Trénsito da STTP (Superin-
tendéncla de Trénsito e
Transportes Piblicos), 904
ocorrénclas, com um saldo de
50 mortos ¢ 408 feridos, foram
registradas em Campina
Grande no ano passado, um
aumento de mais de 7% com
relagao a0 mesmo periodo de
2003, quando 842 casos foram
contabilizados pelo 6rgao, com
apenas 28 mortes, No clculo
eslatfstico, a rada semana
uma pessoa morreu vitima de
acidente no ano passado.

do o periodo mais critico no
trinsito da cidade, conforme
destacou a responsdvel pelo
setor de Estatistica da STTP,
engenheira Marla de Fétima
Rocha.

Nesse hordrio, 0 movimen-
to de carros pelas principais
ruas do centro é sempre inten-
s0. Muilas pessoas estao re-
tornando para suas casas de-
pois de am dla exaustivo de
trabalho, e Isso pode ler con-
tribufdo para manter as esta-
tisticas elevadas em 2004. J&
0s dias com mals incidéncla
de casos foram a sexta-feira
(d nolte) ¢ o sdbado (dc ma-
drugada). Os acidentes nesses

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢cdo de 09 de Janeiro de 2005

Buscando analisar a ocorréncia dos acidentes de transito e verificar a sua incidéncia no

centro de Campina Grande, procurou-se efetuar uma larga pesquisa nos resultados de relatorios



70

produzidos em parceira entre a Superintendéncia de Trénsito e Transportes Publicos - STTP e 0
Servico de Atendimento Movel de Urgéncia - SAMU, além do levantamento de dados
presentes nos boletins de ocorréncia originados pelos mesmos, onde fora possivel, através da
analise das suas variaveis, verificar dados importantes acerca da circulacdo de veiculos no
bairro do Centro e produzir um mapeamento de informagdes importantes, como bairros com
maior nimero de acidentes, e 0s cruzamentos mais criticos da cidade.

Com as informacBes em méaos, fora possivel tabular dados referentes aos seis primeiros
meses do ano de 2012, o que equivale ao periodo de Janeiro a Junho.

Primeiro coube registrar o nimero de acidentes de transito no primeiro semestre de
2012 em toda Campina Grande discriminando-os mensalmente, chegando aos dados presentes
na tabela 11.

Tabela 11 — NUmero de acidentes de transito em
Campina Grande de janeiro a junho de 2012

M&s Nﬂmero de

Acidentes
Janeiro 152
Fevereiro 114
Marco 155
Abril 153
Maio 150
Junho 157

Fonte: STTP

Os dados evidenciam o alto nimero de acidentes que ocorrem na cidade e uma média
elevada de aproximados 5 acidentes diarios, com a observacgéo de que a maior parte das vitimas
séo os condutores de motocicletas do sexo masculino com idade entre 20 e 30 anos.

Através das informacdes levantadas nos 6rgdos ja citados, buscou-se ranquear os
bairros com maior frequéncia de acidentes de trénsito, procurando constatar se o bairro do
Centro realmente se afirma como espago com maior nimero de incidentes de transito na cidade

de Campina Grande.
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Observando em qual bairro ocorreu cada acidente através das informacGes presentes
nos registros elaborados tanto pelo SAMU quando pela STTP, pdde-se chegar aos resultados

conferidos na tabela 12:

Tabela 12 — Ranking dos bairros de Campina Grande com maior incidéncia de acidentes de
transito de janeiro a junho de 2012

Més 1° lugar 2° lugar 3° lugar 4° lugar 5° lugar
Janeiro Centro Catolé Bodocongd Liberdade Séo José
Fevereiro Centro Catolé Bodocongd Liberdade Sao José
Marco Centro Catolé Prata Bodocongd Liberdade
Abril Centro Catolé Bodocongd Liberdade Prata
Maio Centro Catolé Bodocongd Liberdade Séo José
Junho Centro Bodocongd Catolé Liberdade Cruzeiro

Fonte: Trabalho de Campo, STTP

Como se esperava, 0 Bairro do Centro em todos os meses do periodo estudado apareceu
como o lider em numero de acidentes de transito o que pode ser claramente vinculado a sua
relacdo estrutura-fluxo. Os outros bairros da cidade pouco alternavam suas posicdes, tendo
destaque os bairros do Catolé, Bodocong0, Liberdade e Sdo José pela frequéncia em que
ocorrem acidentes em seus perimetros. Um ponto possivel de se salientar é que tanto o bairro do
Catolé quanto o bairro do Sdo José, sdo vizinhos ao Bairro do Centro e assim como o Bairro da
Liberdade possuem vias que os ligam diretamente a area central, o que os tornam corredores de
acesso ao Centro da cidade.

Neste levantamento de dados, percebeu-se que um bom percentual dos acidentes de transito
ocorre em cruzamentos de vias de diversos pontos da cidade. A averiguacdo do alto numero de
acidentes na area central despertou a intencdo de conhecer, também, qual bairro de Campina
Grande apresenta 0 maior nimero de acidentes nas intersec¢des de vias, e examinar a sua relacéo
com o espaco saturado da sua area central, verificando se eles também se situam neste espago.

Sendo assim, apds tabular os dados presentes nos boletins de ocorréncia de acidentes de
transito fornecidos pela STTP e SAMU, pbde-se identificar os cruzamentos como maior nimero

e/ou severidade de acidentes na cidade, e indicar o bairro de sua localizag&o.
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Para realizacdo desta analise foi empregado o método de calculo de periculosidade do
cruzamento de vias indicado pelo DENATRAN, que incide no calculo da Unidade Padrdo de
Severidade - UPS. Esta metodologia verifica os cruzamentos onde houve incidéncia de acidentes e

os classificam de acordo com a severidade dos mesmos, definindo-os como:

. Acidentes sem vitima;

. Acidentes com vitima ndo fatal — exceto pedestre;

. Acidentes com vitima ndo fatal — apenas pedestre;

. Acidentes com vitima fatal.

Depois de feita essa verificacao, fora atribuido pesos para cada tipo de sinistro acima

mencionado a fim de calcular a Unidade Padréo de Severidade - UPS, como segue abaixo:

. Acidentes sem vitima (peso 1);

. Acidentes com vitima ndo fatal — exceto pedestre - (peso 4);

. Acidentes com vitima ndo fatal — apenas pedestre - (peso 6).

. Acidentes com vitima fatal — apenas pedestre - (peso 13).

Sendo assim, para determinar o grau de severidade de um cruzamento (aquele que

apresenta o UPS de maior numero), utiliza-se a formula:

UPS = Acidentes sem vitimas X 1 + Acidentes com vitima nao fatal X 05 + Acidentes com vitima fatal X 1

Considerando os seis primeiros meses do ano de 2012, identificamos 0s cruzamentos
onde ocorreram sinistros, assim como o numero de acidentes, o grau de UPS e o seu bairro de

localizagéo, os quais estdo compilados na tabela 13.
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Tabela 13 — Cruzamentos onde ocorreram sinistros em Campina Grande de Janeiro a Junho de

2012 e o grau de severidade segundo a Unidade Padrdo de Severidade-UPS

%i; CRUZAMENTOS BAIRRO ac'i\';e?]ﬁies 2 UPS
Jan Ernesto Ribeiro X Getulio Cavalcante Santa Rosa 1 - 4
Jan Floriano Peixoto X Tavares Cavalcante Centro 1 = 6
Jan Jodo Moura X Major Belmiro Centro 1 - 4
Jan Jodo Moura X Otacilio de Albuguerque Centro 1 - 4
Fev Aprigio Nepomuceno X Manoel Leonardo Liberdade 1 1 13

Gomes
Fev Assis Chateaubriand X Rio de Janeiro Liberdade 1 - 4
Fev Espirito Santo X Rio de Janeiro Liberdade 1 - 4
Fev Floriano Peixoto X Venancio Neiva Centro 1 - 1
Fev Getulio Cavalcante X Odom Bezerra Liberdade 1 - 1
Fev Jodo Quirino X Pedro Leal Catolé 1 - 4
Fev Montevidéu X Rio Branco Prata 1 - 4
Mar Almeida Barreto X Pres. Costa e Silva Santa Rosa 1 - 4
Mar Almirante Barroso X Juscelino Kubitscheck Cruzeiro 1 - 1
Mar Almirante Barroso X Rio de Janeiro Liberdade 1 - 4
Mar Antenor Navarro X Rodrigues Alves Prata 1 - 6
Mar Assis Chateaubriand X Odom Bezerra Liberdade 1 - 4
Mar Duque de Caxias X Rodrigues Alves Prata 1 - 4
Mar Espirito Santo X Odom Bezerra Liberdade 1 - 4
Mar Rio Branco X Siqueira Campos Prata 1 - 4
Abr Floriano Peixoto X Sebastido Donato Centro 1 - 1
Abr Floriano Peixoto X Rui Barbosa Centro 1 - 1
Abr Floriano Peixoto X Manoel Sales Centenario 1 - 4
Abr Jodo Pessoa X Siqueira Campos Centro 1 - 4
Abr Rio Branco X Siqueira Campos Centro 1 - 4
Mai Antenor Navarro X Joédo Pessoa Centro 1 - 4
Mai Floriano Peixoto X Irineu Joffily Centro 1 - 1
Mai Frei Caneca X Treze de Maio Centro 2 - 8
Mai indios Cariris X Jo&o Pessoa Centro 1 - 1
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Mai
Mai
Jun
Jun
Jun
Jun

Jun

Jo&o Moura X José do Patrocinio Centro 2 1 1 - -
Pedro Il X Siqueira Campos Centro 1 - 1 - -
Floriano Peixoto X Peregrino de Carvalho Centro 1 - 1 - -
Getulio Vargas X Siqueira Campos Centro 1 - 1 - -
Irineu Joffily X Treze de Maio Centro 1 - 1 - -

Jodo Cavalcante X Jodo da Mata Indeterminado 1 - 1 - -
Jodo da Mata X Jodo Tavares Centro 1 - 1 - -

Fonte: Trabalho de Campo, STTP 2013

Verificou-se que o maior niUmero de cruzamentos com registros de acidentes estao
localizados no Bairro do Centro, embora o que tenha obtido maior grau de severidade tenha
sido registrado no Bairro da Liberdade. Alguns cruzamentos determinam o término de um
bairro e inicio de outro, o que pode resultar em imprecisdo na determinacdo a qual bairro
pertence.

Além dos cruzamentos, utilizando dados acerca de acidentes e graus de severidade dos
mesmos, pode-se definir também qual a via mais perigosa para se trafegar na cidade de
Campina Grande, tendo a Avenida Floriano Peixoto no seu trecho pertencente ao Bairro do
Centro, liderado neste quesito.

Em suma, a area central apresenta 0 maior nimero de acidentes, 0s cruzamentos mais
perigosos além da via com maior nimero de sinistros de Campina Grande. Esta realidade no
Bairro do Centro néo é atual se repetindo ja alguns anos. A figura 13 apresenta uma reportagem
do Jornal da Paraiba de janeiro de 2012, ranqueando os bairros com maior nimero de acidentes
de 2008 a 2010.
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Figura 13 — Reportagem do Jornal da Paraiba apresentando os cinco bairros com maior

namero de acidentes de transito em Campina Grande — 2008 a 2010

Cinco bairros lideram ranking

Olevantamento da Divisio
de Pesquisa e Estatistica de
Acidentes da Superintendén-
cia de Transito e Transportes
Piiblicos (STTP) aponta ainda
que os acidentes registrados
no perfodo citado foram con-
centrados em cinco dos cerca
de 50 bairros da cidade.

Centro, Catolé, Liberdade,
Bodocongé e Prata foram os
locais onde ocorreram o maior
nimero de colisdes entre vei-
culos, atropelamentos, capo-
tamentos e outros, no periodo
entre 2007 e 2010, com 4.168
ocorréncias.

Segundo o superintenden-

te da STTP, Salomdo Augusto,
no ano passado este pano-
rama teve uma modificacio.
“Alguns bairros como José Pi-
nheiro, Sdo José, Malvinas e
Centendrio entraram na lista.
Em grande medida, as colisdes
acontecem nos principais cru-

ACIDENTES (2007 A 2010):

zamentos destes locais, princi-
palmente por falta de obedién-
cia a sinalizacéo semaforica’,
destacou.

Os cruzamentos que mere-
cem uma atencéo redobrada
por parte de pedestres e con-
dutores sdo os seguintes, de

acordo com a STTP: Otacilio
de Albuquerque com Sebas-
tido Donato, no Centro; Floria-
no Peixoto e Manoel Tavares,
entre Centro e Alto Branco; e
Benjamin Constant com Ca-
zuza Barreto, no bairro do José
Pinheiro.

Bairro
Centro
Catolé
Liberdade
Bodocongo

Prata

2008 2009
455 556
317 318
173 180
168 160
136 184

2010 Total
545 1.556
351 986
233 586
228 556
164 484

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 22 de Janeiro de 2012.

3.5 O transporte publico de passageiros em Campina Grande, uma solugao?

O sufocamento das cidades com o excesso de veiculos individuais fomenta as
discussOes a respeito da estrutura e funcionalidade do transporte publico coletivo urbano, e em
Campina Grande n&o é diferente.

Muito se fala na necessidade de substituicdo do uso do transporte individual pelo
coletivo publico, o que é apontado diversas vezes como a solucédo vital para os problemas de
mobilidade urbana e a forma mais célere para conter o0 avanco impetuoso da frota de veiculos
particulares.

Entretanto, salvo raras excecdes, nas grandes e médias cidades brasileiras encontramos
um sistema de transporte coletivo deficitario transitando em um conjunto viario saturado, por
conseguinte, insuficiente para o atendimento da demanda de seus USuarios.

A raiz desta realidade pode ser compreendida na analise de um momento crucial da

reorganizacdo do sistema de transporte no Brasil, sobre o qual Ross disserta:
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Quando, em 1952, foi aprovado por Getulio Vargas o projeto para a
implantacdo da industria de transportes no Brasil, a prioridade foi dada a
criacdo de uma industria de veiculos de cargas e utilitarios, e somente depois é
que se implantaria a fabricagdo de automoveis. Apds uma intensa polémica
entre o Poder Executivo e o Congresso Nacional, que defendia o programa de
implantacdo da industria do automdvel, venceu este ultimo. Isto significou
colocar a produgdo de caminhdes e énibus em plano secundario. Desde 1957,
quando se consolidou a industria de transportes no Brasil, até 1989, a
fabricacdo de Onibus por unidades cresceu bem menos do que a de
automoveis. Isto pode ser constatado pela precariedade numérica e qualitativa
das frotas de Onibus nas cidades brasileiras. (ROSS, 2005, p.374).

Em um pais onde se produz a cidade para a circulag¢do do veiculo individual e desta feita
a condicionando a um uso parcelar e ndo democratico, buscar por o transporte coletivo publico
como possibilidade de referendar uma mudanca de configuracdo na estrutura de circulacdo das
cidades, passa por repensar toda a estrutura que envolve o atual sistema.

Neste pensamento, 0 uso do transporte publico de passageiros tem obtido espaco nos
planos diretores que funcionalizam de modo basilar a atuagdo administrativa do poder publico.
Campina Grande por sua vez ndo destoa desta tendéncia e busca, a0 menos na teoria, tracar
direcionamentos que redefinam a posicao do seu sistema de transporte.

Os problemas relacionados ao alto e crescente fluxo do transporte individual em
Campina Grande, que incidem em toda a cidade e com especial vigor na area central, reforcam
a necessidade de reanalisar o seu sistema coletivo de transporte, até mesmo objetivando
identificar a possibilidade do transporte publico nos moldes atuais conduzir uma redefinicdo na

forma dos deslocamentos no tecido urbano campinense.

3.5.1 O transporte publico de passageiros em Campina Grande: como deveria ser

O exame do desenvolvimento recente do sistema de transporte publico coletivo de
passageiros de Campina Grande nos mostra uma estreita ligagdo entre a sua estruturagéo e a
morfologia campinense. Nas palavras de Sant’Anna (2002, p.60) “La ciudad tiene calles
estrechas y se desaroll6 siguiendo un modelo radial, por lo que su transporte colectivo también
se estructuro radialmente, con lineas desde el centro hacia los barrios que fueron surgiendo en
el transcurso del tiempo, de acuerdo con la demanda”.

Esta configuracdo permaneceu bem definida nos primeiros momentos do sistema de
transporte pablico, que posteriormente teve de absorver as novas condi¢des de acréscimo de
usuarios, gerado principalmente pelo rapido crescimento demogréafico que a cidade assistiu.

O crescimento da cidade e o surgimento de novos bairros, cada vez mais distantes da
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area central, fez surgir a necessidade de se estabelecer novas linhas de 6nibus. Com o
contingente de usuarios em crescimento acelerado e a intensificacdo do uso do sistema de
transporte, percebe-se um forte declinio na qualidade do servico oferecido.

Buscou-se entdo em 1983, com uma ampla reforma no sistema de transporte publico de
passageiros, resolver as caréncias existentes e estabelecer um sistema eficiente e moderno que
distribuisse melhor a circulagdo dos veiculos coletivos e corrigisse, por exemplo, a
encruzilhada de linhas que se formavam no tecido urbano campinense.

Discutindo as mudangas acontecidas nesta reformulagao, Sant’ Anna (2002) coloca que:

Se efectu6 una completa reforma del transporte publico. Se eliminaron los
servicios establecidos de acuerdo con la demanda manifiesta y se implantd
una nueva red de transporte, planificada em funcion de la demanda proyectada
para los siguientes diez afios. Las terminales centrales fueron eliminadas y las
127 lineas antiguas fueron reemplazadas, con ventaja, por nueve lineas em
forma de lazos, que pasan por el centro y llegan a diversos barrios.
(SANT’ANNA 2002, p.61)

A falta de novos estudos nas décadas posteriores e reformulacdes eficientes em todo o
sistema de transporte coletivo encaminhou 0 mesmo a uma larga fase de decadéncia.

Somente com a Lei Federal 10.257/2001 — Estatuto das Cidades — obrigando cidades
com mais de 20 mil habitantes a elaborarem um Plano Diretor orientador das a¢fes do poder
publico, se tornou a0 menos necessario reestabelecer diretrizes e metas para o sistema de
transporte publico, parte essencial das necessidades urbanas.

Nisto, o Plano Diretor de Campina Grande que direciona a politica de gestdo urbana do
municipio, ao tratar das questfes de mobilidade acerca do sistema de transporte publico de

passageiros, elenca entre outros objetivos e diretrizes:

e Estruturar o sistema viario, priorizando o uso de vias pelo transporte publico de
passageiros.

e Integrar o transporte publico de passageiros.

e Promover a melhoria do tradfego, pelo aperfeicoamento das atividades de
fiscalizacdo, operacgéo, educacgéo e engenharia de trafego.

e Implementar avango tecnoldgico-ambiental nos componentes do sistema.

e Atender as demandas da populacdo em termos de equidade e seguranca,
promovendo a incluséo social.

e O estabelecimento de tarifas compativeis com a qualidade e custo real do

servico prestado.
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e A priorizacdo da circulacdo dos pedestres e dos veiculos ndo motorizados em
relacdo aos veiculos motorizados e dos veiculos coletivos em relacdo aos
particulares.

e A introducdo de novas tecnologias na implantacdo dos sistemas de transporte
publico, objetivando o desenvolvimento ecologicamente sustentavel da cidade e
0 atendimento das necessidades e demandas de servi¢os da populacgéo.

e A priorizacdo das vias arteriais e corredores de transporte urbano principais da
cidade, garantindo fluidez e seguranca para os pedestres e veiculos.

e A minimizacdo do impacto de trafego de passagem, especialmente na Area

Central.

O Plano Diretor sugere um sistema de transporte coletivo pablico de passageiros como
ator principal no palco viario campinense em termos de veiculo motorizado, devendo ser ainda
tecnoldgico, integrado, ndo custoso, rapido e ecologico.

Em suma, percebe-se um acentuado desajuste quando se confrontam os objetivos e
diretrizes propostos no Plano Diretor com a situacdo atual da infraestrutura fisica das vias e
logradouros que comp&em a malha viaria da cidade e o sistema publico de passageiros que dela

faz uso.

3.5.2 O transporte publico de passageiros em Campina Grande: como ele é

O Sistema de Transportes de Passageiros Coletivo Urbano de Campina Grande €
regulamentado pela Lei Municipal n° 2.783 de novembro de 1993. A cidade dispde de um
sistema de transporte coletivo composto por dnibus, taxis e moto taxis, todos estes gerenciados
pela Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos — STTP. Entre estes, o dnibus é o
principal meio de locomocéo utilizado pelos usuéarios do transporte publico, tendo a cidade
atualmente uma frota estimada em cerca de 240 onibus urbanos, distribuidos em 38 linhas.

Estas linhas se agrupam em eixos que variam entre Circular, Transversal, Radial,
Distrital ou Inter Area, diferenciadas por caracteristicas especificas de tracado no tecido

urbano, atuando da seguinte forma:
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e Circular: Interliga varios pontos da cidade passando pelo Centro.

e Transversal: Interliga, em geral, dois bairros passando pela area central.

e Radial: Liga o Bairro do Centro aos bairros de uma regido da cidade

e Inter Area: Interliga, em geral, dois bairros, mas nfo passa pela area central.

e Distrital: Liga Campina Grande aos seus distritos (Sao José da Mata, Galante e
Catolé de Boa Vista).

Esta configuracdo de distribuicdo de linhas da a cidade uma boa porcentagem de area
atendida pelo sistema publico de transportes, estando quase toda a sua totalidade suprida pelo
mesmo.

Os coletivos atuam desde 2007 com sistema de bilhetagem eletrdnica, utilizando
cartbes eletronicos que facilitam a compra e 0o pagamento das passagens, proporcionando
melhor fluidez, seguranca e praticidade nos embarques. Os cartdes eletrdnicos substituiram os
antigos Vale-Transporte e Passe Escolar impressos, e carregam consigo informacgoes acerca do
usuario sendo, portanto, de uso individual e intransferivel.

Outra boa prerrogativa acerca dos coletivos urbanos € o seu percentual baixissimo de
acidentes de transito, o que remete ao menos neste aspecto uma sensagdo de seguranca.

Um dos pontos fortes do sistema de transporte publico de passageiros em Campina
Grande ¢ a presenca do Terminal de Integracio de Onibus Urbano, que fora inaugurado em
2008 e esta localizado em ponto estratégico no Bairro do Centro. Neste terminal, que recebe
onibus nos sentidos bairro-centro e centro-bairro, é possivel o passageiro realizar a troca de
‘coletivo’ sem pagar uma nova passagem, o0 que o permite transitar entre pontos distantes na
cidade a um custo menor.

Qutro tipo de integracdo também foi implantado na cidade em meados do primeiro
semestre de 2013. Definida como Integracdo Temporal, este servigo permite ao usuério trocar
de Onibus em pontos especificos espalhados pela cidade com o pagamento de uma unica
passagem. Apds o pagamento da tarifa no primeiro veiculo o passageiro dispde de 01 hora para
realizar novo embarque utilizando o sistema temporal.

Estes dois modelos de integracdo tanto o temporal quanto o fisico (Terminal de
Integracao) representam tambem uma integracéo tarifaria, dado que com o pagamento de uma
Unica tarifa possibilita ao usuario se utilizar de linhas diferentes para completar seu itinerario. A
figura 14 apresenta a distribuigédo de linhas de 6nibus no Terminal de Integracdo de Campina

Grande nos sentidos centro-bairro e bairro-centro.
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Figura 14 — Distribuicéo de linhas de onibus

no Terminal de Integracdo de Campina Grande
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Fonte: SITRANS 2012

Segundo dados do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros de Campina
Grande-SITRANS, os 6nibus urbanos atendem em média 100 mil passageiros por dia em
Campina Grande, 0 que representa cerca de 25% da populacdo local. Grande parte desta
utilizacdo diaria recai no percentual de estudantes em todos os niveis de ensino que utilizam o
servico. Porém, este indice de utilizacdo ndo deve ser atrelado a uma exclusiva condicao de
qualidade.

Atualmente, a tarifa do 6nibus urbano é de R$ 2,10, estando apenas R$ 0,10 abaixo da
tarifa praticada em Jodo Pessoa-PB, sendo ainda o mesmo valor cobrado em capitais como
Belém-PA e Fortaleza-CE.

Embora existam avancos na estrutura do sistema de transporte coletivo de passageiros
de Campina Grande, como o terminal de integracdo, a integracdo temporal e uma boa
distribuicdo de linhas, encontramos a reproducdo de alguns problemas caracteristicos das
grandes e médias cidades brasileiras, além dos mesmos questionamentos acerca do transporte
coletivo que incidem sobre a qualidade de vida da populacéo usuéria do mesmo.

Em geral, o sistema de transporte coletivo campinense apresenta deficiéncias que vao
desde o baixo numero de 6nibus em circulagéo, passando pelo envelhecimento da frota, até o
preco majorado da passagem em comparacdo com cidades de maior porte. Este ultimo, em
particular € um dos pontos de protesto dos usuarios, que por muitos é considerada alta.

O valor da tarifa pode comprometer boa parte da renda de uma familia. Em uma conta

simples, um trabalhador que recebe um salario minimo compromete acima de 15% do seu
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salario para se deslocar diariamente para o seu local de trabalho usando o 6nibus coletivo. Uma
charge bem humorada abordando o impacto da tarifa, veiculada na edigdo do Jornal da Paraiba

de 10 janeiro de 2012, pode ser observada na figura 15.

Figura 15 — Charge veiculada no Jornal da Paraiba
sobre o valor da tarifa do transporte coletivo de Campina Grande

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 10 de Janeiro de 2012

A questdo da tarifa € preocupante, sobretudo devido a sua tarifagdo incidir com maior
énfase sobre a populacéo de baixa renda e estudantes que, em geral, ndo dispdem de renda fixa,
0 que deveria remeter a cobranca de tarifas acessiveis por parte do poder publico.

Além disto, o perfeito ajuste entre valor da tarifa e o valor real do servigo é condi¢cdo
essencial para a manutencdo ou construgdo de um sistema eficiente. Um aumento exacerbado
da tarifa pode provocar uma reducdo da frequéncia do uso do proprio transporte coletivo,
causando aumento da dependéncia do transporte individual, crescimento de problemas
relacionados ao transito e poluicdo, enfatizando ainda mais as deficiéncias no sistema publico
de transporte. Por outro lado, as tarifas devem suprir os custos de manutencdo e modernizacéo
do sistema de transporte, sob o intuito de torna-lo eficaz e atrativo ndo apenas aos seus usuarios
como também aos proprietarios de automdveis e similares.

Entre as deficiéncias do transporte publico campinense que se alia ao problema do alto
valor da tarifa, esta a dificuldade do cumprimento dos horarios, principalmente durante os
horérios de pico, sobretudo devido aos ja citados problemas de grande circulagdo de veiculos e
infraestrutura na area central da cidade, tornando os atrasos um de seus grandes percal¢os.

No horéario que compreende o primeiro intervalo de grande movimento no Bairro do
Centro, por volta das 11:00 as 15:00, nota-se que existe um maior trafego de veiculos tanto
individuais quanto coletivos como também de pedestres. Esta densidade de movimentos é
determinada por diversos fatores como o periodo de intervalo legal para descanso e refei¢éo dos
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trabalhadores, a saida e chegada de estudantes nas diversas escolas presentes na area central, no
proprio consumo de servigos e comércio oferecidos no Centro, entre outros. Repetindo-se no
segundo intervalo de amplo movimento que ocorre entre as 17:00 e as 19:00 horas, em suma
pelos mesmos motivos citados anteriormente.

Dado o carater atrativo que o Bairro do Centro possui, uma consideravel parcela dos
deslocamentos no tecido campinense converge para 0 seu ndcleo central, 0 que é também
repetido e abalizado pelos itinerarios dos 6nibus coletivos.

Desta forma, verifica-se que no Bairro do Centro como também em suas areas
adjacentes, principalmente nos horarios de rush, os coletivos urbanos ficam ‘presos’ em meio
ao forte trdfego que ocorre neste espacgo. Desta forma, itineréarios que seriam realizados em um
relativo curto espaco de tempo e dentro de um horario previamente definido, tem acrescido
tempo e insatisfacdo ao seu percurso comprometendo a pontualidade e funcionalidade do
sistema de passageiros. Neste caso, acentua-se o alto percentual de linhas que cortam a area
central e, portanto, submetem-se as mesmas dificuldades. A demora no deslocamento, tanto na
espera do veiculo coletivo quanto ja ap6s o embarque, gera intenso descontentamento e
desestimulo aos usuarios.

Uma medida apontada frequentemente como solugéo para reduzir o tempo de passagem
dos coletivos é a implantagdo de ‘corredores exclusivos’ para 6nibus nos eixos principais da
area central, o que facilitaria e aceleraria a sua travessia e diminuiria os entraves citados.

Os projetos relativos & implantagdo destes ‘corredores’ colocam a Avenida Floriano
Peixoto, principal avenida da cidade, como ponto mais susceptivel a receber tal intervencao,
mas encontram dificuldades de serem aplicados devido as diversas conversdes possiveis a
direita que existem na via, 0 que poderia gerar maior desordem e acidentes. Além disto, seria
necessaria a retirada de diversas arvores antigas que ocupam o canteiro central que divide os
sentidos da avenida para realizar sua ampliacao.

Outra dificuldade apontada pelo Sindicato de Transportes de Passageiros de Campina
Grande - SITRANS, a cada ano a quilometragem total percorrida pelo sistema publico de
transporte cresce em descompasso com o numero de usuarios do servigo, o que gera problemas
estruturais no sistema.

Segundo dados apresentados por este 6rgao, o nimero de usuarios dos 6nibus urbanos
sofreu reducdo na Ultima década, tendo atualmente, uma baixa adesdo da populacédo
campinense. Em contrapartida, os itinerarios dos ‘coletivos’ urbanos tém ganhado novas
distancias, o que se deve tanto ao espraiamento da cidade e a criagdo de novos bairros, quanto

pelo tragado ampliado das linhas dos mesmos. A tabela 14 apresenta estes dados no intervalo de



2003 e 2012, que também estdo representados nos gréficos 3 e 4.

Tabela 14 — NUmero de passageiros e quilometragem percorrida

pelo sistema de transporte publico de Campina Grande — 2003 a 2012

Ano Passageiros Total Quilometragem Total
2003 36.689.244 15.202.556,40
2004 34.035.348 14.955.054,60
2005 33.768.939 14.680.933,31
2006 33.502.529 14.406.812,02
2007 32.640.839 14.231.725,63
2008 31.779.148 14.056.639,23
2009 32.475.040 17.950.719,29
2010 32.058.674 17.885.011,12
2011 31.642.307 17.819.302,94
2012 32.407.032 18.710.268,09

Fonte: SITRANS 2013

Grafico 3 — Numero de passageiros do transporte pablico
de Campina Grande — 2003 a 2012
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Gréfico 4 — Quilometragem percorrida pelo transporte publico
de Campina Grande — 2003 a 2012
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Fonte: SITRANS 2013

Esta configuragdo repercute diretamente na qualidade do sistema. Menor adesdo ao
transporte publico rebate no crescimento do transporte individual, que diminuird a
possibilidade de investimentos no servigo publico de transporte inferindo na sua qualidade, o
que o torna mais deficitario tendendo a perder novos usuarios, gerando um ciclo vicioso que
impacta a qualidade da mobilidade urbana.

Em meio aos problemas atrelados ao sistema de transporte coletivo de passageiros, o
poder publico trabalha na estruturagéo da principal intervengdo no &mbito do transporte publico
de Campina Grande, trata-se da implantacdo do Veiculo Leve Sobre Trilhos — VLT. Esta acéo
ganhou espa¢o na imprensa local, desde o seu anlncio por parte da Superintendéncia de
Transito e Transportes Publicos, como pode ser observado na figura 16.
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Figura 16 — Reportagem do Jornal da Paraiba anunciando

a divulgacgéo do projeto de metr6 para Campina Grande

Jornal da Paraiba

SEXTA 11, NOvEMBRO, 2011

STTP anuncia projeto
de metro para Campina

Orgao estuda aimplantacdo de Veiculo Leve sobre Trilhos para melhorar mobilidade urbana

Georgia Simonelly

Os campinenses que de-
pendem do transporte piiblico
para se locomover poderao ser
beneficiados com a implanta-
¢do do Veiculo Leve sobre Tri-
lhos (VLT mobile), uma espé-
cie de metrd de superficie, que

Obra vai
beneficiar a
populacado de
nove bairros,
além do distrito
de Galante

devera melhorar a mobilidade
urbana na cidade, benefician-
do diretamente a populagio de
nove bairros, além do distrito
de Galante.

0 antincio foi feito pelo
superintendente da Supe-
rintendéncia de Transito e
Transportes Pablicos (STTP),
Salomao Augusto. “Estamos
iniciando o projeto de via-
bilidade técnica, mas ja nos
reunimos com a empresa
responsavel pela fabricagdo
e instalagdo do VLT e o resul-
tado foi muito animador, per-
cebemos que ha condigdes de
implantar o sistema na cida-
de’, ressaltou.

De acordo com Salomio,
Campina possui uma malha
ferrovidria que atravessa os
bairros de Bodocongg, Pedre-

gal, Malvinas, Quarenta, Sao
José, Estagio Velha, Tambor,
Catolé, Distrito Industrial,
além do distrito de Galante.
“Essa rede ferrovidria é de boa
qualidade e poderia ser utiliza-
da, reduzindo os custos com a
implantagdo do VLT; iremos
buscar parceria com a Rede
Ferrovidria do Nordeste para
viabilizar isto’, explicou.

Para o superintendente, a
implantacdo do veiculo sobre
trilhos ird beneficiar direta-
mente os estudantes das uni-
versidades piiblicas da cidade,
da Escola Técnica Redentoris-
ta, no bairro de Bodocongd,
além da populacio dos bair-
ros citados, sendo possivel
também fazer ramificagoes
com os terminais de integra-
¢ao da cidade. "0 sistema ird

contribuir ainda para a valori-
zagdo imobiliaria e a melhoria
da mobilidade urbana nestas
areas’.

0 investimento para a ela-
boragio do projeto é em torno
de R$ 40 mil e sera custeado
pela STTP. A previsio é que o
estudo de viabilidade técnica
seja concluido em fevereiro,
porém, estudos preliminares
apontam que o mobile 2, se-
ria indicado para transportar
358 passageiros por viagem,
levando cerca de 10 mil pas-
sageiros em uma hora nos
horarios de pico. Segundo Sa-
lomio, o VLT custa cerca de
R$ 15 milhoes por quilometro
construido, sendo caracteri-
zado por ser um veiculo mais
leve que o metrd convencio-
nal e mais rapido.

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 11 de Novembro de 2011

Com previsdo anterior de que estaria em funcionamento no segundo semestre de 2012,
mas agora sem data definida, o VLT devera funcionar como um metrd de superficie com a
vantagem de oferecer uma tarifa de baixo custo, inferior a tarifa executada nos Onibus
convencionais de linha. Conforme a Prefeitura Municipal de Campina Grande 0s custos
operacionais para implantacdo deste veiculo devem ficar abaixo de outros VLT’s ja
implantados em outras cidades do Brasil, visto que a cidade ja possui uma malha ferroviaria que
interliga alguns de seus bairros e ainda o distrito de Galante.

A estimativa € que sejam atendidos inicialmente 10 bairros, onde serdo instaladas
estacdes de embarque e desembarque, sendo eles: Bodocongo, Pedregal, Centenario, Malvinas,

Quarenta, Sao Jose, Estacdo Velha, Tambor, Catolé e Distrito Industrial, por serem os locais
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onde ja esta situado o atual corredor de trilhos.
O animo provocado pela divulgacdo do projeto do Veiculo Leve sobre Trilhos de
Campina Grande pode ser conferido em texto escrito por parte de um colunista do Jornal da

Paraiba, o qual pode ser aferido na figura 17.

Figura 17 — Coluna do Jornal da Paraiba repercutindo

0 anuncio do Metrd de Campina Grande

AiltonElisiario

allnelisiar ofjemalda paraiba.com. br

Metro de Campina

Li com alegria a nolicia na edigio de 11 deste
még do Jornal da Paratha, que a Superintendéncia
de Trinsito e Transportes Piblicos (STTF) estuda a
implantagio do sistema de Veiculo Leve sobre Tri-
lhos (VLT), para melhorar a mobilidade urbana em
nossa cidade. VLT € algo como um melrd de super-
fivie, porém mais ripido que o metrd convencional
jé que utiliza vefculo mais leve.

0 projelo deviahilidade técnica que sinalizaa pos-
sibilidade desua implantacdo vird beneficiar a popu-
lagdo dos bairros de Bedocongd, Pedregal, Malvinas,
(Juarenta, 540 José, Estacdno Velha, Tambor, Catolé,
Distrito Industrial e o distrito de Galante, além de per-
mitirramificacies com os terminais de integragioda
cidade. Se estend®-la em direcio ao sertio, aleancard
ainda o distrito de Séo José da Mata.

Digequelianoticia com alegria porqueeste Lema
foi objeto de minhas crinicas, sugerindo ao Poder g
lico Municipal o aproveitamento da malha fernovi-
dria que dispie Campina Grande e que se encontra
ociosa. Lembro-me que em 2007, por ocasido das
comemaraghes do centendrio da chegada do trem
aCampina Grande no Largo da Estacdo Velha, ande

[alei ao piblico presenle apresentando o livro Me-
mirias da Modernidade Campinense: 100 Anos do
Trem Maria Fumaga, obra coletiva na qual sou co-
-autor, encerrei minha oragio sugerindo ao Prefeito
Municipal, D, Veneziano Vital do Rego Segundo Neto,
aquela mencionada integracao.

Campina Grande ndo tem que ter apenas o Trem
Forrovidrio que dedliza nos trilhos de Campina a Ga-
lante em alguns dias de 0 Maior Sio Jodo do Munda.
Campina Grande temque ter mesmo todosos diaséo
Trem Ferrovidrio, a exemplo do que tem Jodo Pessoa,
paraaqual se desloca em trem urbano parte do con-
tingente laborioso das cidades vizinhas de Santa
Rita e Bayeux. () Mobile 2, protétipe mais adequado
segundo s estudos preliminares da STTP terd a ca-
pacidade de transportar 358 passageiros por viagem
e 10.000 em uma hora nos hordrios de pico.

Agora, mais do que nunca, o projeto deverd sair
do papel e das intengbes. A cidade j requer que o
tréinsito seja melhorado nos seus Nixos de velculos
ea populagio de baixa renda necesaita ser aliviada
nassuas despesas de trangporte. 0 sonho de Cristiano
Lauritzen serd reavivado, £ o que esperamos.

Fonte: Jornal da Paraiba, edigdo de 23 de Novembro de 2011

Apesar da forte intervencdo estrutural que o VLT deve ocasionar na cidade, 0 seu uso
ndo deve provocar grandes solugdes na mobilidade dos pontos mais criticos como a area central
da cidade, por ndo ligar nenhum bairro a ela, mas criara uma nova rota interbairros por
transporte coletivo que dispensara a passagem pelo Bairro do Centro, 0 que a0 menos a
principio, devera provocar ainda que em termos reduzidos uma pequena reordenagdo no modo

de deslocamentos no espaco intraurbano campinense.
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3.6  Alternativas para a imobilidade: o transporte clandestino

Em meio as deficiéncias apresentadas pelo cada vez mais sufocado sistema de
transporte pablico de passageiros campinense, se fez observar o advento de métodos
alternativos de locomogéo. Apresentando estas opgdes Cardoso coloca:

A precariedade do transporte urbano vem provocando o surgimento dos
denominados transportes alternativos, ou clandestinos como querem alguns,
originados a partir de uma necessidade de deslocamento dos habitantes. O
sistema de transporte mais recente em introducéo e expansdo € o moto taxi,
implantado em algumas cidades do Estado, cujo estudo estd na pauta das
pesquisas atuais. (CARDOSO, 2002, p.51).

O moto taxi € um sistema de transporte de passageiros individual, ja bastante difundido
na cidade, que oferece o servico de taxi em motocicletas. Sant’Anna ao comenta sobre o

surgimento do servico de moto téxi, aponta:

Surgi6é como consecuencia de la reduccion de las actividades comerciales y la
falta de empleos formales que se produjo en todo Brasil durante los Gltimos
afios. Esta forma de transporte compite directamente con el transporte
colectivo, ofreciendo precios atractivos y conduciendo a los pasajeros hasta
los destinos deseados (servicio puerta a puerta). (SANT’ANNA, 2002, p.61)

O servico de transporte por mototaxis foi instituido pela Lei Municipal n° 3.766, de
dezembro de 1999 e do Decreto Municipal n® 2.827, de abril de 2000, e rapidamente ganhou
espacgo entre o transporte de passageiros em Campina Grande. Com a vantagem de ter uma
tarifa bem inferior ao taxi convencional e ser mais agil que o transporte por dnibus coletivo, ndo
demorou muito para se estabelecer um grande nimero de mototaxistas circulando na cidade.

Além destes, as caréncias no sistema de transporte publico em Campina Grande abriram
espaco para a efetivagdo do transporte clandestino. Este sistema paralelo de transporte é
configurado por carros, vans e motos nao cadastrados em nenhum érgdo especifico, mas que
atuam realizando o transporte de passageiros na cidade de forma irregular. Este problema
ganhou extensdo e se tornou habitual a sua atuacdo em meio ao proprio transporte puablico

regularizado. A figura 18 exibe uma das campanhas contra o transporte clandestino na cidade.
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Figura 18 — Campanha contra o transporte clandestino em Campina Grande - 2013

DIGA NAO AO TRANSPORTE
CLANDESTINO!

Legal & se locemeover com seguranga & nao colocar a vido em risco.
O transperte ilegal gera desemprege, deserganizegée, degradagie
do meio ambiente e vicléncia no fransito. Seja esperie, va legal
com cenforto e trangiilidade.

Valorize o transporte publico, ele é seguro
e um direito seu.

0 'erll \l!l AN

Fonte: STTP (2013)

Os carros e mototaxis denominados ‘clandestinos’ podem ser colocados como os
grandes representantes desta situacdo. Veiculos, vans e carros de passeio passaram a abordar
passageiros em diferentes pontos da cidade, com énfase na area central e em horario de grande
movimento, oferecendo 0 servico a um preco mais barato do que o cobrado pelos 6nibus
urbanos. A possibilidade de um transporte mais rapido e um pouco mais barato consegue
angariar usuarios, o que fez a pratica ganhar forca a ponto de causar prejuizos aos taxistas e
mototaxistas regularizados que atuam na cidade, como também o préprio transporte de dnibus
coletivos. Esta situacdo pode ser observada na manchete do Jornal da Paraiba de dezembro de
2012, apresentado na figura 19.

Figura 19 — Reportagem do Jornal da Paraiba sobre atuacdo do

transporte clandestino em Campina Grande

18 Geral

Alternativo dribla fiscalizacao

Mesmo sendo proibido, transporte clandestino atua nas ruas de Campina Grande e ja conta com agenciadores de passageiros

Jormal s Paraiba DOMINGO 5, oezawseo, 012

Tatiana Brandao

Os transportes clandesti-
nos, conhecidos como alter-
nativos, estdo cada vez mais
sendo um empecilho para os
profissionais que trabalham
com transporte piiblico em
Campina Grande. Eles invadi-
ram vdrias ruas da cidade, fa-
zendo o transporte dentro de
Campina e até para outros mu-
nicipios, como afirma o taxista
Cibério Soares, que também é
coordenador de Pragas de T4-
xis vinculado a Superintendén-
cia de Trénsito e Transportes
Publicos (STTP).

A estimativa das entidades
que representam os trabalha-
dores auténomos do setor é de
que existem cerca de mil vefcu-
los realizando o transporte de
passageiros de forma irregular
na cidade, enquanto que taxis-
tas legalizados sdo apenas 583.

“H4 agenciadoras e existe
até pontos que sdo alugados
para manter a atividade irre-
gular”, destaca Cibério, acres-
centando que o sistema tem
crescido tanto que os clandes-
tinos possuem um sistema de
comunicacdo via rddio tanto
para conseguir passageiros
como para se livrarem das fisca-

lizagtes realizadas pelos 6rgdos
reguladores do trinsito’.

0Os agenciadores atuam nas
paradas de 6nibus, fazendo a
“coleta’ de passageiros. Quando
eles conseguem reunir determi-
nada quantidade de pessoas,
mantém contato com 0s mo-
toristas e eles vém até o ponto
para pegar os usudrios.

Se antes os alternativos fa-
ziam concorréncia direta ape-
nas com os 6nibus, hoje em
dia eles também invadiram as
4reas dos taxistas e ja fizeram
o faturamento destes profissio-
nais cair em mais de 50% nos
1iltimos anos.

“Antes, cada tdxi registrava
um faturamento de R$ 70,00 a
R$ 80,00 por dia. Agora, essa
média néo passa de R$ 45,00
por dia, o que é um absurdo
ver acontecendo, porque es-
tamos testemunhando e ile-
galidade ganhar espaco e se
consolidar, enquanto pais de
familias, que pagam tarifas e
tém grandes despesas para
circular dentro da lei, pas-
sam por dificuldades para se
manter na profissio’, ressalta
o coordenador de pracas de
taxi, Cibério.

Outro alerta feito com
relacdo ao crescimento do

transporte clandestino diz
respeito & seguranca, uma
vez que 0s passageiros nio
possuem garantias quanto
ao servico pelo qual estdo pa-
gando para ir de um ponto a
outro de Campina.

“E comum ver os alter-
nativos desrespeitando as
leis do transito, o que é um

risco muito grande, porque

se acontecer um acidente os
passageiros ndo tém sequer
como reivindicar seus direi-
tos, isso se ndo acontecer de
o acidente ter consequéncias
mais gravcs’, enfatiza o co-
merciante Alvaro Gomes.

Fonte: Jornal da Paraiba, edigdo de 09 de Dezembro de 2012.

Macnus Menezes

.
e

ESTIMATIVA. Cerca de mil
veiculos alternativos circulam
na cidade

Continua na Pdgina 19
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Particularmente, os mototaxistas regularizados enfrentam uma concorréncia bem mais
acirrada com os que prestam o servigo de forma irregular, observando circular na cidade um
numero duas vezes maior de mototaxistas clandestinos em comparacao aos que atuam dentro da
legalidade.

Os dados da tabela 15 apresentam a disparidade entre o numero de mototaxistas
cadastrados e clandestinos nos dois Ultimos anos, onde sdo considerados clandestinos aqueles
que ndo sdo cadastrados junto aos seus orgdos reguladores, no caso, o Sindicato dos
Mototaxistas Permissionarios de Campina Grande e a Superintendéncia de Transito e

Transportes Publicos, esta Gltima reguladora do servico.

Tabela 15 — Mototaxistas cadastrados e clandestinos em Campina Grande 2011 e 2012

Ano Mototaxistas Mototaxistas ndo
cadastrados cadastrados

2011 550 3.000

2012 1.000 2.600

Fonte: STTP e Sindicato dos Mototaxistas Permissionarios de Campina Grande

Os mototaxistas clandestinos atuam alheios as exigéncias da Lei n° 12.009, de 29 de
julho de 2009, que dispde acerca das regras de seguranc¢a no exercicio da atividade profissional

do mototaxista, na qual determina que o profissional deve:

e Ter completado 21 (vinte um) anos

e Possuir habilitacdo, por pelo menos 2 (dois) anos, na categoria

e Ser aprovado em curso especializado, nos termos de seguranca do Contran

e Estar vestido com colete de seguranca dotado de dispositivos retrorrefletivos,

nos termos da regulamentacao do Contran.

Esta préatica de transportar passageiros ilegalmente tem levado a um esforgo do poder
publico, operando conjuntamente CPTRAN, STTP e Policia Militar na busca de eliminar este
tipo de transporte em Campina Grande que ndo oferece condic¢Oes de seguranca satisfatorias aos
Seus USUArios.

A conclusdo da observacdo da configuracdo atual do sistema de transporte coletivo
publico de passageiros de Campina Grande revela um forte distanciamento entre os objetivos e

diretrizes estabelecidos pelo proprio Plano Diretor e a configuracdo que esta posta. Nao se nota
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a tentativa real de pdr em pratica medidas como a implantacdo de uma composi¢do viaria com
prioridade para o transporte publico. O forte desdgue de veiculos particulares e a atual caréncia
de interferéncias profundas visando a sua melhor circulacdo, enfraquece esta possibilidade, o
que se acentua com o crescimento desordenado da cidade, sendo necessario o estabelecimento
de novas rotas de énibus que se somardo ao conjunto dos problemas ja existentes.

Onibus circulando por vias deficientes, itinerarios sem planejamento eficiente, elevado
custo operacional, falta de faixas exclusivas nas principais vias, frota antiga, entre tantos outros
problemas; necessitam, portanto, de um esforco conjunto entre varios setores do poder publico,
disposto a repensar e revitalizar o sistema de transporte publico que é elemento essencial na
vivencia do urbano. IntervencGes isoladas e de carater paliativo tendem a gerar novos
problemas no futuro.

E necesséaria a implementacdo de acdes estruturantes que ampliem e qualifiquem a
infraestrutura de mobilidade urbana com énfase ao sistema de transporte coletivo. Isto requer
acOes de pavimentacao e recapeamento de ruas, melhoria de sinalizacao, criacdo de estacdes de
integracdo, aquisicdo de novos dnibus inclusive com acessibilidade, reajuste da tarifa, entre
outros pontos necessarios ao estabelecimento de um sistema funcional.

Desta forma, atrelar a solugcéo dos problemas de mobilidade urbana ao simples aumento
no nimero de usuarios do sistema ndo representara necessariamente melhoras nos termos da
mobilidade, tendo relacdo direta com a fuga de usuérios para o transporte motorizado

individual, reduzindo a qualidade da mobilidade em Campina Grande.

3.7 AcOes e ndo agbes do poder publico em Campina Grande na efetivagdo de uma

melhor mobilidade

Com a finalidade de acompanhar as a¢6es desenvolvidas pelo poder publico através de
seus Orgaos responsaveis pelo planejamento ou interferéncias diretas ou indiretas ao
enfrentamento dos problemas relacionados a mobilidade urbana em suas diversas formas em
Campina Grande, durante todo o ano de 2012 buscou-se acompanhar e registrar intervencoes
projetadas e concretizadas neste sentido.

Dois 6rgéos foram escolhidos nesta anélise devido as especificidades de suas fungoes e
a necessidade de articulacdo entre os mesmos, sendo eles: STTP-CG — Superintendéncia de
Transito e Transportes Publicos de Campina Grande e a SEPLAN-CG - Secretaria de
Planejamento de Campina Grande.

A STTP é o 6rgdo municipal responsavel pela geréncia de todo o sistema de circulagéo
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viaria de Campina Grande, o que inclui o sistema de transporte publico de passageiros, acdes de
planejamento e reordenacdo de transito, fiscalizacdo e emissdo de infragfes, campanhas
educativas e de prevencao, como também, regulamentacao das atuacGes dos taxis e mototaxis
na cidade, entre ainda outras funcdes. Enquanto que a SEPLAN é o 6rgdo responsavel por
elaborar politicas de planejamento urbano, e dentro deste arcaboucgo, arranjar projetos de
infraestrutura urbana em parceria com as demais secretarias e autarquias correspondentes ao
poder municipal.

Através de visitas aos referidos oOrgdos, coletando informacdes repassadas pelos
mesmos, como também, veiculadas na imprensa local, buscou-se listar as acbes ligadas a
mobilidade urbana que mais se destacaram no decorrer do Gltimo ano, como também, consultar
projetos em desenvolvimento, com vistas a perceber como Campina Grande tem buscado
solucionar os problemas ja analisados.

Por parte da SEPLAN, pode-se perceber que a mudanca de comando na gestdo
municipal decorrente das elei¢des realizadas no ano de 2012, gerou uma descontinuidade nos
projetos em elaboragdo. Entretanto, atualmente, dois projetos importantes da Secretaria de
Planejamento de Campina Grande ligadas diretamente ao melhoramento do fluxo de pessoas e
veiculos na cidade estdo em andamento, sendo elas a implementacéo da Alca Leste e a consolidagao
do Segundo Anel Viério.

O projeto da Alca Leste, que segundo a SEPLAN se encontra em fase final de elaboracéo,
tera cerca de 6 km de extensdo interligando a BR 230 a BR 104. A intencdo da concepcao desta
avenida que serd construida numa parceria entre a Prefeitura Municipal de Campina Grande e 0
Governo Federal € promover um acesso rapido e fora da area central para o fluxo de veiculos que
vindos tanto do Estado de Pernambuco quanto da BR 230 se dirigem ao Brejo paraibano. Este
trafego atualmente é realizado usando avenidas importantes da cidade, inclusive em avenidas
centrais, o que potencializa os problemas de trafego na area central.

A reordenacéo de trafego provocada pela instalacdo da Alca Sudoeste devera provocar uma
diminuicdo do nimero de veiculos em circulagdo na area central de Campina Grande, ja que servira
como rota alternativa, na qual os deslocamentos poderao ser efetuados fugindo das intempéries de
trafego no Centro.

A Alca Leste serd a primeira grande avenida construida em Campina Grande nas ultimas
décadas, e beneficiara diretamente os bairros de José Pinheiro, Monte Castelo, Mirante e Nova
Brasilia que fazem parte da Zona Leste da cidade. A Alca promovera melhor acesso também no
fluxo entre os bairros, e permitira uma circulacdo mais fluida tanto no transporte particular quanto

no sistema de transporte publico de passageiros. O cartaz desenvolvido pela SEPLAN apresentando
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0 projeto pode ser observado na figura 20.

Figura 20— Cartaz desenvolvido pela SEPLAN-CG
apresentando o Projeto da Alga Leste de Campina Grande
‘PROJETO ALCA LESTE

R. Goncgalves Dias

LEGENDA

D Prolongamento das Radiais (Cerca de 2,7Km)

D Alga Leste (Cerca de 3,4Km)

TOTALIZANDO EM 6,1 Km

Secao das Vias

SEPLAN;

Secretéria de Planejamento

Fonte: SEPLAN-CG 2013

O outro grande projeto anunciado com pompas na cidade é a futura instalagdo do
Segundo Anel Viario de Campina Grande. Esta obra que esta orcada em 135 milhdes de reais e
com previsdo de contar com 17 km de extensdo, devera interligar 21 bairros da cidade nao
estando incluso nestes o Bairro do Centro.

Segundo informagdes da SEPLAN, o projeto do Anel Viario contard com vias de
circulacdo com pistas em duplo sentido, ciclovias e cal¢adas; como também terd a construcao
de pracas, projeto de arborizacdo e iluminagdo, além de calcadas com acessibilidade. A
Secretaria de Planejamento trabalha atualmente na fase de conclusdo do projeto que sera
encaminhado logo apos para licitacao.

O objetivo principal deste Anel Viario € criar rotas de interligacdo entre os diversos

bairros sem a necessidade da passagem pelo Bairro do Centro, ponto critico em termos de
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trafego urbano, o que se espera que cause um impacto profundo na redistribuicdo dos veiculos
em circulacdo na cidade, j& que o Bairro do Centro serve atualmente como via de conexao entre
diversos bairros, fazendo-o receber um forte desdgue de veiculos tornando-o um ponto
nevralgico na circulacdo urbana. Noticia do Jornal da Paraiba dava conta de que 0s recursos
para a implantacdo do Anel Viario foram garantidos pela propria presidente do Brasil, como se

pode observar na figura 21.

Figura 21 — Reportagem do Jornal da Paraiba sobre a liberacdo dos recursos para

construcdo do Segundo Anel Viario de Campina Grande

TERCA 5, MaRCO, 2013 Jornal da Paraiba

Dilma promete liberar

RS 135 mi para CG

Recursos serao anunciados amanhg, em Brasilia, para construcao do 2° anel viario

MaGNUS MENEZES

Josusmar Barbosa

O prefeito de Campina
Grande, Romero Rodrigues
(PSDB), informou que a pre-
sidente da Reptiblica, Dilma
Rousseff (PT), garantiu a libe-
raco de R$ 135 milhdes para
a construgdo do segundo anel
vidrio da cidade, que vai ligar
21 bairros. O antincio oficial
seré feito amanha, em Brasilia,
por Dilma, dentro do pacote
de obras de mobilidade urbana
para védrios municfpios brasi-
leiros.

“A prépria presidente pesso-
almente me convidou parair a
Brasilia nessa quarta-feira para
participar de uma solenidade
as 11h30, onde serd anuncia-
do um grande projeto de mo-
bilidade urbana. Trata-se do
segundo anel vidrio da cidade.
O projeto envolve a interligacéio
de 21 bairros”, adiantou o pre-
feito campinense, que entregou
a Dilma uma rede de algodao
colorido, uma revista sobre os
eventos da cidade, com des-
taque para o Sdo Jodo, e uma

placa feita por um artesdo em
alusdo a sua passagem por
Campina.

Segundo Romero, serdo
construfdos viadutos e novas
avenidas para interligar um
parte de Campina Grande, a
partir da avenida Manoel Ta-
vares, passando pelos bairros
das Nagdes, Jeremias, Araxd,
Bodocong6, Dinamérica, Santa
Rosa, Liberdade, entre outros,
até chegar aos bairros da Zona
Leste.

Dilma e comitiva desembar-
caram as 14h20, no Aeroporto
Jodo Suassuna, sendo recebida
pelo prefeito Romero e autori-
dades. Na pista do aeroporto,
ela foi de helicéptero para o
municipio de Lagoa Seca. A
comitiva desceu no campo de
futebol da Casa de Eventos
Marista e seguiu de carro até
a granja da familia do ministro
das Cidades, Aguinaldo Ribeiro.
Ela foi recepcionada pelo pre-
sidente do PP, Enivaldo Ribeiro,
e pela prefeita de Pilar, Virginia
Veloso Borges, pais de Aguinal-
do, além da deputada Daniella

VISITA. Dilma vai de CG para Lagoa Seca, onde almoga com comitiva

Ribeiro. Da familia, Dilma ga-
nhou um quadro bordado.
Acompanharam a presiden-
tos ministros Fernando Bezerra
(Integrag@o Nacional), Ideli Sal-
vatti (Relagdes Institucionais),
Pepe Vargas (Desenvolvimento
Agrério), José Elito Carvalho
Siqueira (chefe de gabinete
da Seguranca Institucional da
Presidéncia) e Helena Chagas
(Secretaria de Comunicagdo).
Da Paraiba, estiveram presen-
tes no almocgo o governador
Ricardo Coutinho e sua espo-

sa, a jornalista Pamela Bério; o
prefeito Romero Rodrigues; os
deputados federais Leonardo
Gadelha, Manoel Junior, Ma-
jor Fébio e Damido Feliciano;
o presidente da Assembleia
Legislativa, Ricardo Marcelo; a
presidente do Tribunal de Justi-
ca, Fatima Bezerra; o prefeito de
Jodo Pessoa, Luciano Cartaxo;
e o diretor-presidente da Rede
Parafba de Comunicagéo, Edu-
ardo Carlos. Por volta das 16h,
Dilma e comitiva seguiram para
Itatuba de helicGptero.

Fonte: Jornal da Paraiba, edi¢do de 5 de Marco de 2013.
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Estas duas obras, a Alga Leste e 0 Segundo Anel Viario de Campina Grande, terdo sido
quando implementadas, as maiores intervencdes estruturais visando a melhoria da circulagéo
urbana ao menos nas ultimas duas décadas em Campina Grande.

A importancia destas obras parece refletir na dificuldade em se conseguir mais
informagdes sobre os mesmos. Durante o desenvolvimento deste trabalho, algumas visitas
foram feitas a Secretaria de Planejamento e em nenhuma delas se foi possivel conseguir mapas
prospectivos que apresentassem com mais detalhes o tracado de ambos.

Por parte da STTP-CG, as acBes acompanhadas em todo ano de 2012 apresentaram
pouca eficdcia no tratamento dos grandes problemas de mobilidade, principalmente na area
central de Campina Grande.

A primeira importante acdo do 6rgao ocorreu no més de fevereiro, quando atendendo as
determinac6es da Lei 12.009 que regulamenta o exercicio das atividades dos profissionais em
transportes de passageiros, mototaxista, e “motoboy”, determinando que estes profissionais
devam ser aprovados em curso especializado, nos termos da regulamentacdo do Contran —
Conselho Nacional de Transito, a STTP-CG convocou um total de 727 mototaxistas
regulamentados neste Orgdo para participarem de um curso de capacitacdo. Neste, 0sS
participantes tiveram a oportunidade de ver abordados temas acerca de legislacao, seguranca e
satde no transito. O curso com carga horéria de 30 horas apresentava carater obrigatorio e,
além deste, o piloto devera realizar a cada cinco anos um curso de reciclagem para que possa
continuar dentro dos requisitos legais para exercicio da sua funcao.

Também em fevereiro, a Zona Azul teve mais ruas da area central anexadas ao servico.
As ruas Major Juvino do O e Coronel Jodo Lourengo Porto passaram a fazer parte do referido
sistema de estacionamento rotativo pago, ampliando a oferta de vagas no espaco mais critico da
circulacdo de veiculos e passageiros da cidade.

Em marco o Comité Diretor do Banco do Nordeste do Brasil-BNB, aprovou o Projeto
Teécnico do Veiculo Leve sobre Trilhos para Campina Grande, e as condig¢@es para financia-lo.
Propagado por parte dos meios de comunicacéo local gerando grande expectativa, este projeto
durante todo o ano esteve em discussdo na cidade no qual se dizia ja se encontrar em fase inicial
de implementacdo. Previa-se por parte do poder publico que estivesse em funcionamento ainda
no ano de 2012, o que ndo ocorreu e atualmente sao raras as informacdes a respeito do VLT.

Também no més de marc¢o, a STTP realizou a implantacdo de cruzamentos semaféricos
e alteracdes de fluxos em algumas ruas de Campina Grande, mas ndo em area central.

No més de Abril a Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos melhorou a

sinalizacdo em diversos pontos da estrutura viaria da cidade, inclusive em ruas na area central.
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Nesta acdo, o departamento chegou a aproximadamente 14.500 metros quadrados de pinturas
com tinta termopléstica melhorando a sinalizacdo nestas vias. Este tipo de tinta utilizada é
composta de resina vegetal, possuindo resisténcia a deslizamentos, e uma secagem em cerca de
cinco minutos, o que evita longos transtornos nas vias no momento de sua aplicacao.

Neste mesmo més, alguns cruzamentos do centro da cidade incluindo a Avenida
Floriano Peixoto, principal via da cidade, receberam seméaforos para pedestres. Fazendo parte
de um projeto do proprio 6rgao denominado “Cruzamento Seguro”, foram implantadas colunas
que dispdem de um contador digital interativo, que sinalizam a permissédo da travessia atraves
da animagdo do movimento de um boneco digital, com tecnologia LED, que inicialmente
simula uma caminhada e a medida que o tempo da travessia vai se esgotando, passa a acelerar
0s seus passos indicando a proximidade do fim do tempo de travessia.

Jaem Agosto, a STTP realizou uma importante intervencdo na Avenida Severino Cruz,
localizada as margens do agude velho, via de ligacdo entre a area central e a zona leste da cidade
e forte ponto de congestionamento nos horarios de pico. A Avenida deixou de ter trafego em
dois sentidos para circular em apenas um. Esta modificacdo gerou uma pequena reformulacao
nas vias proximas, necessario dada alta demanda de fluxo de veiculos individuais com também
de transporte coletivo que adentram ou saem do bairro central.

Esta medida demonstrou certa eficiéncia, apresentando reducdo no tempo de percurso
da via, embora continue sendo um foco importante de congestionamento nos chamados
horarios de rush.

Completando as acdes do més de Agosto, Campina Grande ganhou mais 35 agentes de
transito, que foram convocados ap6s aprovagao em concurso para tal funcéo.

No més de Setembro as acdes da STTP se voltaram para o bairro do Catolé, vizinho ao
Bairro do Centro, mas que ndo surtiram efeito neste Gltimo, ja que as intervencdes foram apenas
de alteracdo do sentido do fluxo de algumas poucas ruas do bairro, resultando apenas em um
pequeno impacto no perimetro abordado.

Neste mesmo més, a Superintendéncia realizou duas importantes atividades, sendo uma
delas de carater educativo na Semana Nacional de Transito, onde além da distribuicdo de
informativos, foram montados em alguns pontos da cidade, cenarios que remontavam acidentes
de transito; a outra medida foi a realizacdo do Dia Mundial Sem Carro, realizado na Semana
Nacional de Tréansito, que incidiu na interdicao de veiculos na Rua Maciel Pinheiro, no Bairro
do Centro. No periodo que a rua esteve interditada somente pedestres e ciclistas puderam
transitar nesta rua que é uma das principais da area central. Os préprios agentes de transito

trabalharam na fiscalizacdo utilizando bicicletas, buscando com todo este movimento
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apresentar alternativas de locomocéo além da utilizagdo do veiculo motorizado individual.

Infelizmente, se observou que como no ano de 2012 foram realizadas elei¢Oes
municipais ainda no més de outubro, as acbes da STTP nao prosseguiram em um ritmo normal,
ndo possuindo nenhuma acao ou intervencdo de maior eficacia que mereca algum destaque no
periodo do Gltimo trimestre do ano aludido.

Este de fato parece ser o grande fator de atraso nas implementacbes de obras
estruturantes no espaco urbano campinense, em particular, nas acdes referentes ao
melhoramento do trafego viario. Varias obras sdo anunciadas, ganham divulgacéao por parte da
imprensa local e depois de algum tempo desaparecem dos noticiarios ou ndo se consegue mais
informacdes acerca dos mesmos, ndo chegando a serem implantados.

Em outros casos, alguns projetos sofrem com as mudancas de gestdo do poder publico,
que colocam os projetos da administracéo anterior em segundo plano ou até mesmo abandona o
que seria feito para propor novas medidas. Nesta reavaliacdo de prioridades, Varias
intervencOes deixam de ser efetuadas e os problemas decorrentes do excesso de veiculos
motorizados em um espaco saturado para circulagdo dos mesmos persistem e ganham cada vez

mais forca.



ConsideracoOes Finais

O crescimento da cidade e as suas novas imbricacGes, tais como o espraiamento ou a
descontinuidade do seu tecido, exigem uma maior mobilidade urbana que so6 seré possivel com
planejamentos que antecipem principalmente os niveis de crescimento da utilizacdo dos
veiculos particulares e de um sistema de transporte publico eficiente.

Gracas ao rapido crescimento das cidades brasileiras em sua grande maioria de forma nao
planejada, e a forma como o Estado adotou, desde meados do seculo tltimo, o automoével como
grande ator no sistema de deslocamentos, 0 espaco intraurbano necessita de novas medidas para
a gama de problemas gerados pelo tortuoso trafego viario atualmente pautado no veiculo
individual.

Colocar o Brasil ‘sobre rodas’, subjugou as formas coletivas de deslocamentos e
implementou uma cultura de individualismo e particularismo no modo de transporte. Esta
posicao repercute diretamente na dindmica das cidades brasileiras que, em sua grande maioria,
abriu caminho para o automodvel e renegou o transporte publico a uma posicdo menos
privilegiada.

Campina Grande pode ser apresentada como modelo desta configuracdo. O mergulho em
uma investigacao histérico-geografica, remontando os caminhos do seu desenvolvimento, nos
mostra uma cidade que se formou em torno de um centro comercial e estabeleceu suas vias de
circulacdo objetivando as demandas referentes as necessidades que surgiam, geralmente com o
intuito de facilitar a ligacdo com a &rea central, sem grandes preocupagdes prospectivas. As
atuais ruas estreitas passavam despercebidas pois cumpriam a sua finalidade de forma
satisfatoria.

A cidade, ao seguir seu rumo de crescimento, consolidava a area central como ponto vital
do seu tecido urbano e lhe atribuia poder de atragdo cada vez maior.

A intensificagdo do uso do automovel tornava necesséario novas agfes que lhe abrisse
espaco e permitisse o fluxo dos veiculos motorizados. Efetuam-se algumas reformas com a
necessidade delas serem revistas ou acrescentadas em momentos futuros, devido o crescimento
da frota em circulacao.

Caminhando como que lado a lado; enquanto a &rea central elevava seu carater
polarizador das atividades e servicos comerciais e financeiros da cidade, o ndmero de

automoveis em circulacdo crescia rapidamente. Configurando um cenéario onde a estrutura do
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perimetro central logo daria sinais de saturacdo, visto que ndo absorveria satisfatoriamente a
elevacdo do fluxo de veiculos em seu espaco, gracas a disposi¢do de suas ruas, avenidas,
equipamentos, entre outros.

Com a solidificagdo de um malha viaria dada de forma radial-concéntrica e a ampliacao
crescente no nimero de veiculos em circulacdo afluindo para a area central, que por sua vez,
ndo fora reavaliada para suprir as demandas elevadas de trafego viario, monta-se um cenario de
caos, onde a mobilidade ‘descaminha’ para a imobilidade urbana.

Pdde-se perceber que as acdes por parte das gestdes municipais passaram a ser paliativas
e sem grandes consequéncias estruturais. Obras marcantes como 0 viaduto ndo causaram
impacto esperado, embora acabe sendo visto como ponto de modernidade na cidade.

Uma outra parte dos projetos acerca de mobilidade na cidade parecem seguir 0 mesmo
percurso que se repete ao longo dos anos, sendo anunciadas e depois esquecidas ou
abandonadas. Varias medidas sdo colocadas ao publico campinense, como construcdo de
edificio-garagem, novos viadutos, corredores exclusivos para os dnibus, criacdo de novas vias
de circulacdo, para citar apenas alguns exemplos.

Os extensos e rotineiros congestionamentos, 0s acidentes, a diminui¢do da mobilidade na
area central, a falta de estacionamentos, 0 aumento do nimero de estacionamentos ilegais, na
area central, se espalham para as suas adjacéncias e atingem seus bairros vizinhos,
desencadeando novos problemas.

Notou-se também que embora as dificuldades referentes a circulacdo de veiculos
individuais sejam conhecidas, estas ndo impedem o crescimento da frota em Campina Grande,
em particular as motocicletas. Neste contexto surge a necessidade de estabelecer uma nova
realidade também ao sistema de transporte publico de passageiros, que se apresenta distante de
uma condicéo satisfatoria de qualidade.

O servigo oferecido em 6nibus coletivos defasados, agravado pela alta tarifa, por atrasos e
desconforto, ndo pode ser apontado como op¢éo ao desestimulo do uso do transporte particular,
ja que ndo apresenta atrativos a ponto de recrutar usuarios de automoveis ou motocicletas para
0 sistema coletivo de passageiros.

Ao observar as acOes desenvolvidas pela Secretaria de Planejamento de Campina
Grande-SEPLAN e a Superintendéncia de Transito e Transportes Publicos de Campina
Grande-STTP, percebe-se que existem dois projetos importantes em pauta, que séo a instalacéo
da Alca Leste e 0 Segundo Anel Viério de Campina Grande. Fica entdo a grande ddvida se estas
acOes chegardo a serem executadas ou, mais uma vez, serdo afogadas no mar do esquecimento

das nao-ac¢des do poder publico.
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Por fim, a aplicagdo de um planejamento urbano eficaz passara sempre pela percepcao do
contetdo que a mobilidade reflete e no entendimento do seu teor que perpassa a producéo do

espaco urbano, a vida urbana e o cotidiano no processo de urbanizacao.
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