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0O tecido intraurbanoe de uma cidade se desenvol-
ve diferenciadamente no uso e na ocupagio do solg,
sendo determinado, em grande medida, pela dina-
mica imobiliaria. Esta dindmica envolve agentes so-
ciais que fazem e refazem a cidade. A complexidade
da acdo desses agentes inclui praticas que condu-
zem a um processo continuoe de reorganizacio espa-
cial que ocorre por meic da incorporagio de novas
areas ao espaco urbano, da densificacdo do uso do
solo, da deterioragiio de algumas areas, da implan-
tacio de infraestrutura diferenciada e da renovagiio
urbana (CORREA, 1993).

Os mecanismos utilizados na formacio do prego
do solo no espago intraurbano foram, e continuam
sendo, parte de um processo responsavel pelo alto
indice de segregacio social e fisicoterritorial. Todas
as esferas sociais sdo atingidas pela especulacio
imobiliaria. Neste processo de transformacio, ex-
pansio desordenada e de segregagio socioespacial,
a cidade perde em qualidade de vida para todos os
seus habitantes.

A acessibilidade, a morfologia, alocalizacio e a 16-
gica de evolucio urbana sio elementos fisico-territo-
riais fundamentais na questio do valor do solo, com
implicacées no desenvolvimento socioecondmico.

Ojima {2008) destaca, ainda, que a expansioc
significativa da cidade implica em maiores distin-
cias entre os ntcleos de desenvolvimento urbano
de uma mesma dinamica regional. E, consequente-
mente, um dos principais problemas é a questio do
deslocamento e o uso intensive do transporte auto-
motivo, em especial, o individual.

A estrutura urbana gerada no tipo de sistema al-
tamente segregado é dispersa, com grandes perdas
para o funcionamento dos sistemas de circulacio,
distribuicio de agua, energia elétrica, com dificul-
dades na oferta de servicos ptblicos, como os trans-
portes coletivos.

Os processos de desenvolvimento econdmico e
urbano criaram e consolidaram novas classes mé-
dias, as quais tiveram mudancas no modo de vida
e de consumo, e como consequéncia, essas classes
passaram a optar pelo transporte particular. Com
0 incremento da industria automobilistica brasilei-
ra, a partir do final dos anos cinquenta, o nimero
de automoveis na cidade comecou a crescer rapi-
damente, atingindo, na década de 80, 1,8 milhdo
{VASCONCELLOS, 2001).

Processo de expansio versus sustentabilidade urbonas

0 elevado numero de veiculos em circulacdo nos
centros urbanos tem acarretado problemas ao tran-
sito, em vista da dificuldade crescente de mobilida-
de de bens e pessoas por meio do sistema viario. Em
decorréncia desse problema, estio presentes os aci-
dentes de trinsito, a poluicdo e os congestionamen-
tos, e os transportes publicos veem o seu espago
cada vez mais reduzido e a sua operacgio dificultada,
com efeitos sobre a qualidade do servico.

Além disso, segundo Campos Filhe {2001 apud
FREIRE, 2008), as solugfes radioconcéntricas -
dominantes até a década de 1950 - receberam im-
pacto a partir do aumento do uso dos automaveis,
o qual requer um espago viario cada vez maior que
logo se torna congestionado comprometendo a
eficiéncia dos percursoes. Com a ocorréncia de con-
gestionamento de triafego, os tempos de viagem fi-
cam cada vez maiores e a solugido {frequente) apli-
cada pelo gestor publico € aumentar a frota para
manter o mesmo nimero de viagens, fato que nio
diminui o tempo do trajeto, mas contribui gradati-
vamente para a degradacdo do transporte publico
e para a fuga de seus usudrios para outros tipos de
transporte. A Figura 1 destaca a interferéncia cicli-
ca entre os elementos da expansdo urbana versus
o transporte.

O automdvel privado também parece ser psico-
logicamente importante a populacio, considerando
que fatores como o prazer, a privacidade, o controle
pessoal e a representatividade, contribuem para a
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Figura 1 - Ciclo de problemas: expansdo ubana & ransparte
Fonte: Adaptado de ANTP 1997.
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preferéncia por este tipo de locomocio, acarretan-
do uma resisténcia a coletivizacio do transporte
ja que as desvantagens percebidas com o meic de
transporte privado parecem ser baixas (NIJKAMP;
RIENSTRA, 1995).

Na Holanda, foi realizada uma pesquisa referen-
te as medidas politicas e as potencialidades deseja-
das para o incentivo de novos meios de transportes.
A pontuacio mais alta {esperada) foi encontrada no
aumento das taxas de estacionamento, o que podem
tornar o uso de carros particulares menos atraentes.
A segunda pontuacio mais alta foi dada para a redu-
¢do do nimero de vagas de estacionamento. A pon-
tuacio dos especialistas sobre o uso esperado de to-
dos os modos convencionais de transporte (exceto
para o trem) varia. A maior pontuacio foi atribuida
ao metrd, que devera ser introduzido em grande es-
cala. Quanto aos outros meios de transporte, carro
e modos lentos {ciclismo e pedestrianisma) apre-
sentaram as pontuactes mais proximas, enquanto
o dnibus e o bonde obtiveram pontuagic um pouco
menor {(NIJKAMP; RIENSTRA, 1995).

Para Campos Filho (2003), o adensamento de
atividades ao longo de linhas de transporte coletivo
ou de vias de grande capacidade de trafego poderia
ser adotado com o objetivo de incentivar o uso do
transporte publico. Segundo o autor, o planejamen-
to do uso do solo, planejamento territorial ou fisico
sdo importantes medidas de politica de intervencio
para lidar com questdes de transporte, pois os lo-
cais existentes (residéncias, indastrias, servigos pi-
blicos e areas de recreagio) determinam as necessi-
dades de transporte em curto prazo.

Assim, também sob a 6tica da sustentabilidade
urbana (uma forma de pensamento sistémico rela-
cionado com a continuidade dos aspectos sociais,
econdmicos, culturais e ambientais da sociedade
humana), o espraiamento urbano apresenta efeitos
nocivos decorrentes da expansdo descontrolada cu
desorganizada do espago urbano. A medida que a
cidade cresce desmesuradamente, novos e vultosos
investimentos tornam-se necessarios e a estrutura
urbana torna-se pouco sistémica, setorizada e es-
praiada, intensificando a segregacio e gerando obs-
ticulos a inclusio social.

Para Ribeiro e Silveira (2009), a adocio do mo-
delo espraiade de expansdo equivale ao ciclo li-
near "obter > utilizar > descartar". Em oposicio
a esse fendmeno de espraiamento, considerado

antiecologico, estaria o entendimento de que a com-
pactacio e a requalificacido de centros urbanos se
enquadrariam no modelo circular, incorporande o
principio dos “3 R”: “reduzir o consumo do espaco
natural > restaurar ou requalificar > reutilizar”. Com
isso, do ponto de vista ambiental, parte dos espacos
naturais e ecossistemas continuariam ativos, eleva-
riam a qualidade de vida urbana e, no que se refere
aos espagos de produgdo rural, seria possivel pre-
servar areas produtivas evitando-se, por exemplo,
as migracdes populacionais.

Nesse sentido, a linha de pensamento da susten-
tabilidade urbana defende a compacidade urbana
{compact cities) que também viabilizaria o pedes-
trianismo, o ciclismo e o transporte coletivo. Vale
salientar que a propria “solucdo” da compacidade
do urbano também recebe criticas, sendo conside-
rada como antiecolégica, uma vez que conduziria ao
congestionamento e a concentracio de poluentes -
argumento contestado pelos defensores da susten-
tabilidade urbana.

Por conseguinte, na tentativa de um ordenamen-
to territorial, idealiza-se a “cidade compacta”, com
foco na valorizacio de formas de circulacio mais
benéficas e ecolégicas, como o pedestrianismo, o ci-
clismo, o uso de transportes publicos, a redugio da
utilizacio do automovel e do nivel de mobilidade,
minimizando, dessa forma, as externalidades am-
bientais e o congestionamento. Além disso, é impor-
tante ressaltar os aspectos de gestdo publica e sua
relaciio direta com a sustentabilidade. Nas palavras
de Campreciés (2008, p. 28), a participacio dos ato-
res urbanos é fundamental para a concepcio de um
modelo de cidade sustentavel:

A cidade ndo é propriedade de nenhum dos dois
componentes (publico ou privado), é patriménio
de ambos e deve ser concebido pelas duas partes
como um capital de interesse comum. Falar de ci-
dade e de sustentabilidade obriga a refletir sobre
os atores urbanos e sua implicagio nos modelos
de cidade sustentavel. A cidade sustentavel ndo é
feita exclusivamente pela administracio publica,
deve ser feita desde o principio pelo consenso e
participagio de todos os atores.

O autor defende, ainda, que “a governabilida-
de da sustentabilidade requer praticas comparti-
lhadas com os interesses dos distintos grupos que
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prolongou progressivamente o percurso do bon-
de, interligando o nicleo inicial a orla marftima
{Ferrovia Tambat) no ano de 1907, com linha de
transporte puiblico movida por locomotiva a vapor
{OLIVEIRA, 2006).

Em trés décadas, de 1890 a 1910, a drea urbana
da capital passou de 2,14 km? para 5,84 km?, carac-
terizando-se pela concentragido urbana em um pe-
queno territorio, atingindo a densidade populacio-
nal de 104,69 hab./ha (OLIVEIRA, 2006). A cidade
apresentava ainda poucos acessos direcionados a
outros nicleos urbanos (4 Cabedelo, ao interior da
Capitania ou a Capitania vizinha) e a orla maritima.

No inicio do século XX, os governantes realiza-
ram sucessivas intervenctes no tracade urbano.
Entre 1908 e 1912, o governo do médico sanitarista
Jodo Lopes Machado, influenciado pelas reformas
de Pereira Passos e Oswaldo Cruz no Rio de Janeiro,
implantou obras de abastecimento de agua, ilumi-
nagio publica, servicos de satide publica, pavimen-
tacdo de ruas e aberturas de vias.

A construcic da Avenida Jodo Machado simbo-
lizou o inicio de uma nova fase da cidade, uma vez
que a abertura dessa via foi seguida pelo surgimen-
to de novos loteamentos, remocio das choupanas
da populagio residente (e deslocamento desta para
dreas vizinhas menos valorizadas), e construgio de
palacetes de familias abastadas nas imediactes da
nova avenida {COUTINHO, 2004).

A partir de 19 de fevereiro de 1914, durante o
governo de Castro Pinto, os bondes de tracio animal
foram substituidos pelos bondes elétricos. Ainda
nesse governog, foi elaborado o primeiro projeto ur-
banistico direcionado ao saneamento e embeleza-
mento da cidade, concebido por Saturnino de Brito,
porém nio foi executado na época em fungio da fal-
ta de recursos (OLIVEIRA, 2006).

No Governo de Camilo de Holanda {1916-1920),
foram realizadas obras vultuosas, como alargamen-
tos de ruas existentes e aberturas de vias, como
a Avenida Maximiano de Figueiredo {OLIVEIRA,
2006). Em 1919, foi aprovada Lei Orgamentaria
Federal destinada a realiza¢io de prospecces para
instalacio de novo porto da cidade na Praia de
Tambat (COUTINHO, 2004), embora posteriormen-
te tenha sido verificada a impossibilidade da locali-
zacdo desse empreendimento na area.

Apenas entre 1920 e 1924, na gestdo do Prefeito
Walfredo Guedes Pereira e do Presidente do Estado

Solon de Lucena, foi retomada a proposta de esgo-
tamento sanitario de Saturnino de Brito, com inicio
das obras de drenagem pluvial e urbanizacio da
Lagoa dos Irerés, possibilitando inclusive a expan-
sio urbana para o setor leste. Ainda nessa época,
ocorreram demolictes (residéncias e igrejas), além
de reestruturacdes viarias nos pontos de principais
fluxos de pessoas, bondes e veiculos {Ponto de Cem
Réis) (COUTINHO, 2004).

E importante registrar que, de acordo com
Oliveira [2006), as falscas e as fumacas das caldei-
ras do trem a vapor incomodavam os usuarios, de
forma que a solugio adotada em 1922 foi adaptar
o caminhdo Ford (motor a gasolina) com rodas de
ferro sobre os trilhos contendo uma carroceria
com capacidade para 20 passageiros. E ainda se-
gundo o autor, em 1929, a Empresa Auto-Viacio,
fundada por Oswaldo Pessoa, assinou ¢ primeiro
contrato de concessido de servigo publico para a
utilizacio do Onibus como transporte coletivo ur-
bano. Paralelamente, em 1932, o servigo de bondes
tornava-se cada vez mais precario, apresentando
veiculos desgastados e em péssimo estado de con-
servacio, movidos com suprimento deficiente de
energia elétrica.

0 interventor Atenor Navarro, sob a coordena-
¢io do engenheiro Italo Joffily, no perfodo de 1933
a 1936, (re)estruturou a Avenida Epitacio Pessoa
{segmento de reta final da Ferrovia Tambat, na
Figura 3), fato que contribuiu para intensificar a
ocupacio da orla mar{tima. Ainda nessa época, o
urbanista Nestor de Figueiredo, a partir do resulta-
do das intervengdes urbanas do prefeito Walfredo
Guedes Pereira, apresentou um anteprojeto de re-
modelagio e extensdo urbanas. Dentre outras pro-
postas, o Parque Solon de Lucena {antiga Lagoa dos
Irerés) novamente foi considerado ponto focal para
irradiar a expansido da cidade (OLIVEIRA, 2006).

No governo de Argemire de Figueiredo {1935-
1940), as linhas de bonde foram ampliadas ou du-
plicadas, novos veiculos foram adquiridos e trilhos
foram substituidos. Na década de 1930, a cidade
abrigava uma frota de 18 automéveis de passagei-
ros, 14 auto-6nibus e cinco empresas de transpor-
tes coletivos {OLIVEIRA, 2006).

Em 1940, a Avenida Epiticioc Pessoa recebeuy,
pelo interventor do Estado, Rui Carneiro, a implan-
tacdo da linha de bondes elétricos e as primeiras
linhas de 6nibus {“sopas”) com destino a Praia de
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