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The duality of urban mobility as a heterogeneous phenomenon in the construction of
sustainable living space in cities: a look at the inference of poverty in the city of
Campina Grande, Brazil
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Resumo: O uso de ferramentas estatisticas e georreferenciadas auxilia a explicacdo da diferenciacéo da
mobilidade urbana dada a configuracdo urbana pré-existente nas cidades. A cidade de Campina Grande-
PB, objeto deste estudo, caracteriza-se pela prevaléncia de elementos dualistas como a crescente exploséo
demogréafica e a nova diagramacao de estratos urbanos em termos do conceito smart cities. Isto posto, a
anélise em tela compreende o sistema de mobilidade existente, demonstrando como o espaco atual
influencia o potencial de movimento nos diferentes extratos sociais através da Teoria da Sintaxe Espacial.
A pesquisa utilizou o Sistema de Informagdes Geogréficas-SIG, processado através do Depthmap® e do
QGIS, na producdo das medidas sintaticas espaciais nos bairros conjugados as variaveis socioecondmicas.
Neste estudo, concluiu-se que o método identificou nas reas centrais, com elevada concentracdo de renda
média e alta, um formato mais propicio ao uso do automovel, enquanto, que nos bairros com maior
concentracdo de populacdo vulneravel, predomina um sistema que favorece a caminhabilidade e o uso de
bicicleta e motocicleta. O sistema de transporte coletivo apresentou uma cobertura mais eficiente, pois
apresenta-se como um fator restritivo de causagéo circular de pobreza local, embora tenha-se potencial para
ser propulsor do dinamismo econémico local para favorecer o aumento da renda nas localidades mais
vulneraveis e segregadas espacialmente.
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Abstract: The use of statistical and geo-referenced tools helps to explain the differentiation of urban
mobility given the pre-existing urban configuration in cities. The city of Campina Grande-PB, object of this
study, is characterized by the prevalence of dualist elements such as the growing demographic explosion
and the new layout of urban strata in terms of the smart cities concept. That said, the analysis on screen
comprises the existing mobility system, demonstrating how the current space influences the potential of
movement in different social strata through the Theory of Spatial Syntax. The research used the Geographic
Information System-GIS, processed through Depthmap® and QGIS, in the production of spatial syntactic
measures in neighborhoods combined with socioeconomic variables. In this study, it was concluded that
the method identified in central areas, with a high concentration of middle and high income, a format more
conducive to car use, while in neighborhoods with a higher concentration of vulnerable population, a system
that favors the walkability and the use of bicycles and motorcycles. The public transport system presented
a more efficient coverage, as it presents itself as a restrictive factor in the circular causation of local poverty,
although it has the potential to be a driver of local economic dynamism to favor increased income in the
most vulnerable and segregated locations spatially.
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INTRODUCAO

A partir da metade do século XX, houve um expressivo crescimento da urbanizag¢do nas cidades
brasileiras, semelhante ao que ocorreu na maioria das cidades latino-americanas de grande e médio portes.
Esse processo, sem planejamento, desencadeou uma série de problemas urbanos como: polui¢cao ambiental,
violéncia urbana, desigualdade social, crescimento imobilidrio em areas semi-protegidas e, sobretudo, com
a expansdo do numero de automdveis, o comprometimento da mobilidade urbana.

Nesse estudo, analisa-se a relagdo entre a mobilidade urbana e a pobreza na configuragéo dos
espacos urbanos delimitados pelos bairros. A pesquisa tem como objeto a cidade de Campina Grande -
Paraiba, localizada na regido nordeste do Brasil. Os aspectos que norteiam o estudo referem-se a pouca
mobilidade em &reas geogréficas de concentracdo da populagdo de baixa renda e as implicacBes para a
superacdo das causas do circulo de pobreza. A renda é uma variavel que mensura os aspectos referentes a
pobreza, porém, é importante observar que embora seja um atributo a ser considerada na categorizacao
social, ela ndo é suficiente para explicar a pobreza multidimensional presente na estrutura de classes da
sociedade brasileira.

O tamanho da frota tem trazido inimeros problemas para a malha urbana, dentre 0s quais a presenca
de congestionamentos, poluicdo e acidentes, que comprometem a qualidade do ambiente natural construido.
Porém, é possivel que essas externalidades ocorram de forma heterogénea na configuracdo espacial, haja
vista, que aspectos da infraestrutura e de desigualdade social, expressam-se de forma diferente nos diversos
extratos sociais. O conceito de desenvolvimento sustentavel € compreendido como um processo, que, por
um lado, geraria riqueza e bem-estar, mas que também promoveria a coesdo social e impediria a destruigdo
do meio ambiente. Essa compreensdo surge, portanto, um contraponto a visdo tradicional de
desenvolvimento, apontada supra, com a economia local.

As cidades também passaram a ser foco das discussdes voltadas aos problemas ambientais e sobre
a construcédo da sustentabilidade, originando um grande espacgo para mudancas na sua gestao e nos projetos
a elas destinados. Uma cidade considerada sustentavel esta organizada na perspectiva de garantir que todos
0s seus habitantes possam satisfazer as suas necessidades basicas e aumentar o seu bem-estar, mas sem
danificar o mundo natural ou por em risco as condi¢6es de vida de outros seres, no presente e no futuro.

A cidade de Campina Grande tornou-se uma forte influéncia econémica e o bojo deste nascedouro
foi 0 seu processo de urbanizacao irregular devido ao periodo do ciclo do algoddo e da chegada da linha
férrea nos anos de 1940-1950. Nos anos de 1980, ocorreu a expanséo fisica com a construcdo do conjunto
das Malvinas; e recentemente ocorreu uma nova expansdo com o complexo Aluisio Campos.

Diferentemente das demais cidades da regido nordeste, o processo de urbanizacdo de Campina Grande
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consolidou-se nas décadas de 1960 e 1970, convergindo a mais de 90% da populagdo vivendo na area
urbana.

Logo, a guisa de compreensdo utilizou-se a Morfologia Urbana, que é de natureza multidisciplinar,
como explicador do debate ambiental de desenvolvimento sustentavel, haja vista que ha a passagem do
enfoque conservacionista — que negava a possibilidade de conciliacdo entre desenvolvimento e meio
ambiente saudavel — para o enfoque da sustentabilidadel, o qual busca conciliar o crescimento econémico
com principios como justica social, melhoria da qualidade de vida em ambientes mais dignos e saudaveis
com um olhar otimista para o futuro.

Existem trés graus de pobreza: a pobreza extrema (ou absoluta), a pobreza moderada e a pobreza
relativa. Na primeira, as familias ndo sdo capazes de satisfazer as necessidades bésicas de sobrevivéncia;
na segunda, as necessidades basicas sdo satisfeitas, mas com dificuldade; e na terceira, caracteriza-se por
uma renda familiar abaixo de uma determinada propor¢do da renda média nacional (Sachs, 2005). No
intuito de definir, identificar e explicar o baixo nivel de renda nas nacgdes pobres, Nurske (1957) e Myrdal
(1968), teodricos do Desenvolvimento Econémico, estudaram esses mecanismos e propuseram algumas
solucBes tedricas para superar as suas causacgdes e alcangar um circulo virtuoso de crescimento econémico.

O progresso econémico poderia ser alcancado pelas nacdes subdesenvolvidas através do aumento
do nivel da renda, por acdes direcionadas pelo Estado e amparadas pela sociedade, como forma de superar
o circulo vicioso da pobreza. O Estado deve disponibilizar garantias institucionais e politicas de incentivo
que permitam a sociedade atuar para superar o circulo vicioso da pobreza. O objetivo essencial das finangas
publicas ndo é uma modificacdo da distribuicdo interpessoal da renda, mas um aumento na proporgéo de
renda nacional através de programas de desenvolvimento do mercado interno com vistas a formacao de
capital (Nurske, 1957). A identificacdo de causacOes circulares cumulativas como explicadores do
desenvolvimento foi uma das constantes nos planos das na¢gdes das Américas tentando absorver ao maximo
o lapso temporal entre os modelos pré-industriais. A principal hipdtese de uma teoria econdmica
supostamente mais realista deveria buscar contemplar a causagao circular entre todos os fatores do sistema

social (Myrdal, 1968). Essas causagdes circulares? sdo fomentadas por efeitos regressivos que limitam a

Estuda a disposicao dos elementos morfologicos no ambiente urbanizado: ruas, pragas, lotes, edificios etc. —¢é, de fato, a ciéncia
que estuda a forma fisica das cidades, bem como os principais atratores e processos de transformagdo que moldam o espago
urbano.

2As abordagens desses tedricos convergem e apresentam possiveis complementaridades. A observagdo da existéncia de efeitos
propulsores fracos definidos por Myrdal (1968) seria um dos componentes que ajudariam a explicar a permanéncia do circulo
vicioso da pobreza definido por Nurkse (1957). Os efeitos de encadeamento positivo das causac@es circulares cumulativas
destacadas por Myrdal seria um meio potencial de superacdo do circulo vicioso da pobreza e do alcance do desenvolvimento
(CARDOSO, 2012).
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acdo dos efeitos propulsores na estrutura socioecondmica do pais, que, sdo tanto consequéncia como causa
do baixo nivel de desenvolvimento. Os baixos niveis de mobilidade social e de educagdo sdo obstaculos
aos efeitos propulsores de um movimento expansionista baseado numa maior integracdo nacional e na
reducdo das desigualdades internas. (Myrdal, 1968). A questdo da mobilidade nas grandes aglomeracdes
urbanas ¢ dificultada para as populacdes mais pobres®, pois, a area mais dindmica da economia nas cidades
encontra-se nas regides centrais, enquanto as parcelas significativas da populacdo de baixa renda
encontram-se no entorno da area urbana. Esse fato é um agravante ao acesso as melhores oportunidades de

emprego e renda para esses segmentos sociais mais vulneraveis (Pero & Mihenssen, 2013).

METODOLOGIA

Primeiramente, foi realizada uma pesquisa documental e bibliografica. Subsequentemente,
procedeu-se a modelagem espacial das informagdes geoprocessadas (mapas axiais e de segmentos,
planilhas, imagens etc.); o desenvolvimento do Sistema de Informagdes Georreferenciadas — SIG, na
implementagdo, analise (configuracdo, espacial, localizagdo) e cruzamento de dados para a validade
estatistica das varidveis geradas e observadas, e aos resultados finais, para a apresentacdo do modelo na
pesquisa. A ferramenta metodoldgica utilizada foi a Sintaxe Espacial, na qual procurou-se compreender a
configuragao do espago urbano e as relagdes sociais preestabelecidas de fluxos e movimentos, tendo a
multidisciplinaridade como abordagem para a conectividade, acessibilidade e integracao global (Al-Sayed
et al., 2018). O custo da distancia entre dois segmentos de linha de menor mudanga angular (geométrica)
numa rede de ruas e do critério de hierarquizagdo das vias ¢ medido através da soma das mudancas
angulares que sdo feitas em uma rota, atribuindo um peso a cada intersecdo proporcional ao angulo de
incidéncia de dois segmentos de linha na interse¢do (Hillier & Iida, 2005). O peso ¢ definido para que o
ganho de distancia seja 1 quando o giro for em angulo reto ou 90 °; 2 se o giro angular for 180 ° e 0 para o
ganho de distancia angular se dois segmentos continuarem retos, conforme a equagao (Al-Sayed et al.,

2018):

®(0) a0 (0< 0<m), o (0=0, o (E) =1 [1]

3 De acordo com Gomide, Leite e Rebelo (2006) o transporte urbano é uma importante variavel no sistema de mobilidade urbana
no combate a pobreza urbana, podendo a privagdo aos mais pobres acarretar uma barreira a incluséo social. O estudo aponta que
esse fendmeno pode ser gerado pela incapacidade de pagamento, indisponibilidade do servico e a dificuldade de acesso em areas
mais pobres.
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Onde: 6 ¢ o angulo de incidéncia entre dois segmentos; 1 ¢ a medida do raio; e w € o peso atribuido
em cada intersecao.
Esse custo angular pode ser aplicado como uma fun¢do de ponderagdo as medidas de centralidade

denominada Integragdo Angular Normalizada 4/Np:

AIN-C. 4, 1) [2]

Onde: dy ¢ o comprimento de um caminho mais curto entre os vértices x € i.

A Integracdo ¢ baseada na centralidade e proximidade (closeness). Indica a melhor forma de ir de
um ponto a outro da cidade (fo-movement potential) (Hillier, 2009). Essa facilidade baseia-se no conjunto
de segmentos que minimiza a distancia topologica de mudanca de direcao para os demais pontos da cidade.
A escolha baseia-se na centralidade de atravessamento (betweeness) ao considerar a possibilidade de
atravessar um segmento especifico a partir de todos os outros pontos de origem e destino. E calculada
gerando caminhos mais curtos, com o menor custo angular, entre todos os pares de segmentos do sistema.
Soma-se entdo o fluxo através de cada segmento de acordo com quantas viagens sao feitas através de cada

segmento e divide-se pelo nimero total de viagens possiveis (Turner, 2007), definido da seguinte forma:

i1 Zjmi 0 (i, %, )

ACHp= (n-1)(n-2)/2

,comi#x# (3]

Onde: s (i, x, j) = 1 se o caminho mais curto de i a j passa por x, ¢ 0 caso contrario.

Para permitir o melhor entendimento das propriedades sintaticas das medidas entre cidades de
diferentes portes, Hillier, Yang e Turner (2012) propuseram a normalizagao de duas das principais medidas:
a Integracdo (Normalised Angular Integration — NAIN) e a Escolha (Normalised Angular Choice —
NACH).As duas medidas correspondem aos dois elementos basicos de qualquer viagem: selecionar um
destino de uma origem (/ntegration) e escolher uma rota, e assim os espacos a serem percorridos entre a

origem ¢ o destino (Choice). A Integragao Angular Normalizada ¢ definida por:

(n+2)12

NAINe= =3 %)

[4]

e a Escolha Angular Normalizada NACHj3 ¢ definida por:
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log(Xit Xity o (i.x, )+1)
log( Xi=1 do(x, D)+3)

NACH3g (x)= (i#x#) [5]

Onde: (i, x, j) = 1, se o caminho mais curto de i até j passa por x e 0, caso contrario.

Também denominada por medida de Acessibilidade Espacial, o INCH ¢ uma expressao do potencial
de movimento humano dentro do espago urbano resultado da combinagao de duas medidas de centralidade,
a Integragao Normalizada (NAIN) e a Escolha Normalizada (NACH) (Hillier & Iida, 2005). Na primeira
compreende-se quais 0s espacos minimizem as distdncias; e na segunda o potencial de atravessamento,

conforme a equagdo 6:

_( NDLZ \ " log(CH)+1
INCH= ((TD+2)) (log(TD+3)) [6]

Onde: ND = Contagem de nos; TD = Profundidade total e CH = Medida de escolha.

RESULTADOS E DISCUSSOES

Destacou-se que a densidade demogréafica na cidade, segundo dados do Censo 2010 do IBGE, ¢ de
648 hab./km?, e a referéncia na literatura ¢ que um valor de 600 hab./km? é o ideal para viabilizar o
transporte publico. Portanto, a cidade apresentou os requisitos minimos para que o sistema possa operar
satisfatoriamente com relacdo a demanda de passageiros e a viabilidade econdmica. Porém, conforme dados
apresentados na Tabela 1, o sistema de transporte coletivo pode colapsar e comprometer a sustentabilidade.

E interessante pontuar que nos tiltimos cem anos, a area urbana da cidade de Campina Grande — PB
passou do que hoje corresponde a regido do centro expandido, alcangando 43km? a mais. Quanto aos dados

do sistema de mobilidade urbana as variaveis observadas referem-se ao periodo de 2013 a 2018.

TABELA 1: Varidveis sobre o sistema de mobilidade de Campina Grande.

Ano Frota A Viagens A Acidentes de A  Frota A Acidentes A
Motocicletas % de Onibus %  Motocicletas %  Veiculos %  de carros %

2013 52.744 35.037.525 1.828 142.277 3.131
2014 54.787 4 35.680.282 0 2.503 27 149.975 5 3.298 5
2015 58.792 7 33.483.906 -7 2.394 -5 159.179 6 3.023 -8
2016 64.692 15 31.387.331 -14 2.624 5 168.963 6 3.280 9
2017 67.443 19 28.067.633  -27 2.286 -9 175.261 4 2.789  -15
2018 70.245 22 25.140.160  -42 2.049 -22 182.241 4 2.520  -10
2013-2018 33 -28 12 28 19
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FONTE: Oliveira (2020) a partir de dados da STTP (2020).

A frota de veiculos motorizados apresenta nimeros crescentes, enquanto as viagens de transporte
coletivo decaem ano a ano. Ja o niimero de acidentes motorizados decresce, relacionado a uma politica do
governo local de esclarecimento e fiscalizagao.

A representagdo diagramatica da Figura 1 refere-se a variavel Renda por setor censitario. Existe a
classifica¢do adotada pelo IBGE no Censo de 2010, que considerou como rendimento nominal mensal da
pessoa de 10 anos ou mais de idade a soma do rendimento nominal mensal de trabalho, somado ao
proveniente de outras fontes, abrangendo todas as pessoas que moram no domicilio, que tenham mais de
10 anos de idade e algum rendimento.

Para classificar a classe social em funcao da renda, o IBGE (Pesquisa de Orcamento Familiar, 2019)
considera Classe “E” os individuos que ganham até dois salarios minimos; Classe “D”, entre dois e quatro
salarios minimos; Classe “C”, entre quatro e dez salarios minimos; Classe “B”, entre dez e vinte salarios
minimos, ¢ Classe “A”, os individuos com renda acima de vinte salarios minimos.

Na legenda do mapa, seguiu-se a mesma metodologia de gradacdo de cores: tons em azul-escuro
representam faixa de renda mais alta e tons em azul-claro, uma faixa de renda menor. A escala nesta
pesquisa compreende cinco classes, iniciando com ganhos de R$ 0 até R$ 1.014,00 (aproximadamente um
salario minimo); de R$ 1.014,00 até R$ 2.028,00 (dois salarios minimos); de R$ 2.028,00 até R$ 3.042,00
(trés salarios minimos); de R$ 3.042,00 até R$ 4.056,00 (quatro salarios minimos), ¢ de R$ 4.056,00 até
R$ 5.070,00 (aproximadamente cinco salarios minimos). Seis setores censitarios em tom azul-escuro
destacam-se pela predominancia de renda acima de cinco salarios minimos mensais.

Evidencia-se que setores de baixa renda estdo localizados em todas as partes da cidade. H4 menos
presenga desses setores representativos de baixo rendimento nominal na regido denominada por centro
historico de Campina Grande, mas o padrdo socio espacial da cidade apresenta-se bastante complexo e
heterogéneo.

Esses setores censitarios com maior predominancia de renda até cinco salarios minimos estdo
localizados nos seguintes bairros: Santo Antonio, Alto Branco, Mirante e Prata. No caso especifico, chegam
a ser setores geograficamente unidos em cada bairro ou entre bairros. Destes, a localidade da Prata ¢ a inica
que figura com indices 6timos de Sintaxe Espacial, embora os demais bairros citados neste paragrafo
também figuram dentre os melhores valores identificados na pesquisa para a cidade. Ou seja, existe uma
concentragdo maior de pessoas com rendimento até cinco saldrios minimos na cidade que se localizam
proximas as melhores condicdes de estrutura de mobilidade urbana da cidade, especialmente no bairro da

Prata.
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Os setores nos quais se concentram uma maioria com rendimento nominal baixo, de até um saldrio
minimo, estdo situados geograficamente na regido afastada do que se conhece por centro historico da cidade
e apresentam medidas sintiticas menores. Ja os bairros com melhores medidas de Sintaxe Espacial estdo
localizados no entorno do que se conhece por centro historico da cidade, logo, quanto mais distante desse
ponto, mais dificil o acesso as estruturas 6timas de configuragdo espaciais urbanas identificadas através do
presente estudo.

Os bairros localizados na regido conhecida pelo centro, entre esta e a regido periférica, ou seja, numa
area central e intermediaria, apresentam uma renda que vai de média a baixa. Toda a area da borda
geografica, conhecida por bairros periféricos, apresenta uma baixissima renda, exceto alguns setores nos
bairros das Nacdes, Itararé e Distrito Industrial, que apresentam uma concentragdo de maior renda em

relagdo ao conjunto da populagdo.

FIGURA 1: Mapa de renda do municipio de C. Grande (2010).
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FONTE: Oliveira (2020) a partir de dados do IBGE (2010).

Os bairros que apresentaram renda abaixo de R$1.014,00 reais sdo: Cuités, Jardim Continental,
Louzeiro, Jeremias, Monte Santo, Araxa, Novo Bodocong6, Malvinas, Bodocongd, Serrotao, Trés Irmas,
Cidades, Acacio Figueiredo, Velame, Monte Castelo e José Pinheiro. Dos 50 bairros, 16, apresentam renda
baixa na maioria dos setores censitarios.

Para uma melhor compreensdo dos dados e suas relacdes no comportamento geral na cidade,
elaborou-se a tabela abaixo para identificarmos os melhores e piores escores com relacdo as quatro

medidas/variaveis observadas: NAIN, NACH, INCH e RENDA.

QUADRO 1: Classificagdo dos bairros pelos escores das variaveis/medidas na cidade.

BAIRROS MELHORES ESCORES BAIRROS COM PIORES ESCORES
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NAIN Prata, Sao José, Jardim Quarenta, Santa | Cuités, Novo Bodocongo, Araxa, Cidades, Nagoes
Rosa, Liberdade, Centenario Quarenta e | e Jardim Continental.
Bela Vista.
NACH | Prata, Sao José, Jardim Quarenta, Centro, | Castelo Branco, Cidades e Louzeiro.
Lauritzen, e Liberdade.
INCH Prata, Jardim Quarenta, Sdo José, Liberdade, | Cuités, Novo Bodocong6, Cidades, Nagdes,
Santa Rosa, Centro, Bela Vista e Centenario. | Jardim Continental, Araxa Louzeiro e Vila Cabral.
RENDA | Bela Vista, Jardim Tavares e Mirante (renda | Acacio Figueiredo, Arax4a, Bodocongo, Cidades,

elevada). Prata, Nagdes, Centro, Sao José,
Alto Branco, Palmeiras, Catol¢, Sandra
Cavalcante, Itararé, Universitario ¢ Santo

Antonio (renda intermediaria e acima de um

Cuités, Jardim Continental, Jeremias, José
Pinheiro, Louzeiro, Monte Castelo, Monte Santo,
Novo Bodocongd, Malvinas, Serrotdo, Trés Irmas

e Velame.

salario minimo).

FONTE: Oliveira & Fontgalland (2021).

O Quadro 1 nos mostra alguns dados importantes quando associado a renda e as medidas sintaticas
de mobilidade e acessibilidade. Primeiro, os bairros com os menores escores como: Cuités, Novo
Bodocongo, Araxa, Cidades e Jardim Continental, Louzeiro figuram entre os bairros de menor proporc¢ao
de Renda da cidade, a exce¢ao dos bairros Nagoes, Castelo Branco, Vila Cabral. Essa constatagdo corrobora
a afirmacdo de que a maioria desses bairros apresenta a pior estrutura em termos de mobilidade urbana.

Os bairros com maior propor¢ao de renda por setor censitario ndo apresentam os melhores escores
de medidas sintaticas relativas a mobilidade urbana, embora, ndo figurem entre os piores indices, sdo eles:
Bela Vista, Jardim Tavares e Mirante. Entre os demais bairros ranqueados, nenhum consta na concentragao
de baixa por setor censitario.

Esse resultado, desperta a preocupagdo de que nas localidades com maior concentragdo de baixa
renda necessita que o sistema de mobilidade seja reformulado para atender satisfatoriamente aos usuarios.
Essa pode ser uma importante ferramenta de superagao da causacao circular da pobreza nessas localidades.
Essa perspectiva contempla a mobilidade na cidade através das melhores vias, portanto, para o cidadao que

tem o automovel, morar nos bairros com melhor ranqueamento, possibilita o0 melhor acesso e escolha.

QUADRO 2: Classificagdo dos bairros pelos escores das varidveis/medidas.

BAIRROS MELHORES ESCORES BAIRROS COM PIORES ESCORES

NAIN_R500m Pedregal, Conceicdo, Ramadinha, Louzeiro, | Distrito Industrial, Cuités, Nagdes, Mirante

Presidente Médici, Jardim Paulistano, | e Castelo Branco.
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Jeremias, Centenario, Nova Brasilia, José

Pinheiro, Quarenta e Malvinas.

mais elevada). Prata, Nagoes, Centro, Sao
José, Alto Branco, Palmeiras, Catolé, Sandra
Cavalcante, Itararé, Universitario e Santo

Antonio (renda intermedidria e acima de um

NACH_R500m | Pedregal, Ramadinha, Conceicdo, Presidente | Distrito Industrial, Nagdes, Cuités, Novo
Meédici, Jeremias, Malvinas, Louzeiro e | Bodocong6 e Castelo Branco.
Quarenta.

INCH_RS00m Pedregal, Conceicdo, Ramadinha, Jardim | Distrito Industrial, Cuités, Nagdes, Mirante
Paulistano, Presidente Médici, Louzeiro, | e Castelo Branco.
Jeremias, Centenario, Nova Brasilia e José
Pinheiro

RENDA Bela Vista, Jardim Tavares ¢ Mirante (renda | Acacio Figueiredo, Araxa, Bodocongd,

Cidades, Cuités, Jardim Continental,
Jeremias, José Pinheiro, Louzeiro, Monte
Castelo, Monte Santo, Novo Bodocongo,

Malvinas, Serrotdo, Trés Irmas e Velame.

salario minimo).

FONTE: Oliveira (2020).

De acordo com o Quadro 2, os bairros dos Cuités, Castelo Branco, Distrito Industrial ¢ Nagdes,
apresentam indicadores desfavoraveis quanto a caminhabilidade e ao acesso as melhores vias da cidade.

Os bairros com os melhores escores nas trés medidas sao: Pedregal, Conceicao, Ramadinha, Jardim
Paulistano, Presidente Médici, Louzeiro, Jeremias, com concentra¢ao maior de setores censitario de baixa
renda. O destaque ¢ o bairro dos Cuités que tanto nas medidas da cidade quanto nas medidas no raio de
500m, apresenta os mais baixos escores, portanto, um bairro que nao favorece a mobilidade e acessibilidade
das pessoas.

A correlagdo positiva indica que as variaveis socioecondmicas tém relagdo com a medida sintatica
em destaque, no caso de uma correlagdo negativa, indica uma relacao inversa. A matriz também se apresenta
na coloragdo que vai de um tom azul mais escuro, indicando uma correlacao forte e positiva para um tom
azul mais claro de correlagdo positiva e de baixa intensidade.

As correlagdes acima de 0,3 sdo mais significativas, porque expressam uma relacdo robusta de
linearidade entre as variaveis. Na Figura 2, considerara-se apenas as medidas sintaticas normalizadas, mais

adequadas para expressar as especificidades do estudo.
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FIGURA 2: Recorte da matriz de correlacao.
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FONTE: Oliveira (2020) a partir de dados do IBGE (2010).

As correlagdes de destaque foram as das varidveis de renda com a extensdo média dos segmentos
(segment length), que variaram de 40% a 42%, indicando que setores do municipio onde habitam moradores
de renda mais alta tendem a ter quadras maiores.

A variavel “renda” foi verificada de acordo com os quatro tipos de rendas apresentadas pelo Censo
2010. Foi constatada uma correlacdo significativa, nas quais as melhores correlagcdes entre as medidas
NAIN, NACH e INCH por bairros ¢ a variavel renda foram 0,29, 0,30 e 0,31, respectivamente. Isso indica
uma relagdo positiva segundo a qual onde e quando a renda cresce ha melhor estrutura de mobilidade.

Procurou-se quantificar as viagens realizadas pelo sistema de transporte coletivo urbano da cidade
correlacionada com os segmentos que apresentam maior nimero de viagens didrias. Na Figura 3, observa-

se o quantitativo de viagens por nimero de segmentos.

FIGURA 3: Quantidade de segmentos por faixa de viagens (n=3712).
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FONTE: Oliveira (2020).

A primeira barra da Figura 3 corresponde a 67% dos segmentos espaciais como melhor Integracao
e Escolha concentram apenas de 1 a 102 viagens, enquanto que 21 segmentos (0,5% do total de segmentos),
concentram de 1.122 a 2003 da faixa de viagens diarias. A evidéncia dessa despropor¢ao demonstra que as
viagens do itinerario do sistema de transporte coletivo urbano na cidade ainda favorecem rotas reduzidas
representadas pelas avenidas que cortam a cidade no seu eixo longitudinal.

O mapa de segmentos da configura¢do urbana da cidade da Figura 4 demonstra essa correlagdo
espacial entre as rotas das viagens do sistema de transporte coletivo no espago urbano apresentado pelo
municipio de Campina Grande no mapa Road Centre Line - RCL. Os tons em azul-escuro apresentam os
segmentos com maior nimero de viagens

O resultado corrobora mais uma evidéncia da dispersdo desigual do nimero de viagens em toda a
cidade, bem como, o acesso limitado para os residentes da regido periférica aos pontos diversos da cidade.
Uma redistribui¢ao espacial das rotas poderia implicar em acesso a um contingente maior de usuarios.

Percebe-se pelo resultado que existe, conforme ja mencionado, uma diferenciagao do atendimento
do sistema quanto ao nimero de viagens diarias que cobre toda a malha urbana. Na regido central, hd uma
maior ocorréncia de linhas e rotas, ao passo que, nas regides periféricas, menor frequéncia de viagens diarias
cobertas pelo sistema. Ou seja, o sistema de deslocamentos realizado atualmente reflete caracteristicas

concentradoras das atividades de servigos e comércio em determinadas regides da cidade.
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FIGURA 4: Mapa de segmentos classificado pelo nimero de viagens de transporte ptblico
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FONTE: Oliveira (2020).
Vale notar, ademais, que, devido ao alto custo e a indisponibilidade de novos iméveis na area que
se conhece por centro historico de Campina Grande, a populagdo tem ocupado novas areas mais distantes
geograficamente, em busca de espacos mais amplos e baratos. Neste sentido, o sistema de transporte nao

consegue adaptar-se para atender satisfatoriamente essas novas localidades, causando sérios problemas para
a mobilidade urbana.
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CONCLUSOES

Inicialmente, investigou-se o desenho urbano da cidade ao longo do tempo, perpassando os processos
indissociaveis da constituicdo da velha Campina até a Campina moderna e tecnologica, mas que ainda
apresenta grandes disparidades econdmico-sociais: praticamente duas cidades convivendo num mesmo
territdrio; uma moderna, dindmica e organizada; outra ainda com aspectos medievais, como falta de
saneamento basico, disparidade de renda e um tracado urbano que favorece a imobilidade e a violéncia
urbana.

Dos aspectos que devem ser ponderados, no entanto, quanto ao estudo, visto que podem interferir
no fluxo de veiculos e pedestres. Embora uma via apresente um bom score de Integracdo e Escolha, nao
necessariamente essa caracteristica pode ser interessante para a cidade quanto a mobilidade e a
acessibilidade, pois ¢ necessario que haja outras vias paralelas como alternativas de rota para pedestres e
ciclistas.

Dada a configuracao urbana da cidade de Campina Grande, ¢ possivel concluir que os bairros que
apresentam um conjunto de melhor Integragdao e Escolha, apresentam uma conjungdo de atributos que
favorecem a mobilidade, nos quais e possivel acessar os melhores pontos atratores da centralidade da
cidade. Inversamente, os bairros periféricos, de acordo com essas varidveis sintdticas, apresentam-se
segregados do sistema de mobilidade.

De acordo com o desenho configuracional radiocéntrico — ja que todas as vias levam ao centro —
apresentado nos resultados, € possivel inferir que os bairros periféricos apresentam uma caracteristica mais
restritiva quanto ao movimento das pessoas na cidade. Nas regides do centro expandido, encontra-se um
padrdo mais favordvel a mobilidade dos cidaddos que utilizam transporte individual nas principais vias
rodoviarias.

O sistema apresenta uma rede estrutural bem coesa e eficiente na parte central, enquanto, nas regides
mais distantes, ainda existe caréncia na cobertura do sistema a populacdo, comprometendo a mobilidade
dos segmentos populacionais de baixa renda.

A maioria dos bairros de maior renda apresenta uma estrutura favoravel a mobilidade através de
automoveis, ja que sdo dotados de grandes quadras e vias bem estruturadas que dao acesso a aos diversos
pontos da cidade, além de um transporte coletivo que também favorece aos deslocamentos. Os bairros com
maior concentragdo de setores de baixa renda apresentam os piores indicadores de medidas sintaticas, pois
dependem de um modelo de mobilidade baseado no transporte coletivo urbano, e no uso de bicicletas e
motocicletas.

Na perspectiva de fortalecer a economia da cidade, pode-se considerar as abordagens tedricas de

Myrdal (1968) e Nurske (1957) quanto as medidas de fortalecimento do mercado interno que favoreca a
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expansdo da renda nas regides periféricas, tornar a mobilidade eficiente para essas localidades, mudaria o
que hoje caracteriza-se como fator limitante, em uma causag¢ao circular de propulsdo de desenvolvimento

e fortalecimento dos mercados locais.
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