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Metroferroviaria

1 INTRODUCAO

Em um pais que apresenta uma taxa de urbanizagao préxima a 86%, como o Brasil, conforme
dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE/2010), planejar e expandir a
malha metroferroviaria de passageiros é condicdo para impulsionar a melhoria da qualidade

de vida dos brasileiros.

Tratar com responsabilidade a questdao ambiental, tornando as cidades mais sustentaveis e,
sobretudo para se impulsionar a colocacdo no grupo das grandes nacdes é uma necessidade

urgente.

E neste cenario que tem como fundamento a questdo do desenvolvimento sustentavel das
cidades, que se percebe a importancia da proposta de expandir o transporte sobre trilhos,
tratando-a como relevante mecanismo para a viabilizacdo de um espaco urbano que agregue

equilibrio nas condicGes de convivio e permanéncia nos espacos urbanos.

Este artigo tem o objetivo de analisar os beneficios sociais, urbanos e ambientais trazidos
com a expansao do transporte de passageiros sobre trilhos, utilizando a proposta da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos-CBTU a partir da Superintendéncia de Trens Urbanos
de Jodo Pessoa (STU/JOP), ressaltando as vantagens que o transporte ferrovidrio possui
sobre os demais sistemas de transportes e a necessidade da utilizacdo de um mecanismo de

mobilidade urbana mais sustentdvel para o desenvolvimento das cidades.

Apresenta a caracterizagdo da formacao das cidades e discuti aspectos decorrentes da
urbanizacdo e suas consequéncias para o seu formato atual. Destacam-se os servicos de

transportes urbanos como essenciais para sociedade.
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passageiros no Brasil, com sede na cidade do Rio de Janeiro, ligada ao Ministério das

Cidades desde 1° de janeiro de 2003. Como parte da CBTU, a Superintendéncia de Trens
Urbanos STU/JOP que propde a expansdo do transporte de passageiros sobre trilhos as

cidades, de Cruz do Espirito Santo, Sapé, Mari e Guarabira.

Destacam-se as principais caracteristicas dos municipios que ja sdo atendidos pelos servigos
ferroviarios da STU/JOP e os que formam a proposta deste artigo, explicitando como se dard

a expansao de sua operagao.

Na parte final do artigo segue a analise dos resultados e as consideracdes sobre a proposta
de expansdo ressaltando os principais aspectos para o equilibrio das cidades a partir do

avanco das redes.
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2 DIAGNOSTICO

21 CARACTERIZACAO DO PROCESSO DE FORMAGAO DAS CIDADES

O ideario de progresso e modernizagdao expresso nas mudancas politicas na década de 1930
através da regulamentacdo do trabalho urbano e do incentivo a industrializacao fez com que
o Brasil ingressasse em um processo acelerado de urbanizacdo (MARICATO, 2003). Em 1940,
a populacdo urbana era equivalente a 31,2% da populagdo brasileira, enquanto em 1980 esse

indice passou para 67,6% (SANTOS, 2008).

De acordo com o censo do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE/2010) 84,35%
da populacdo brasileira residem em areas urbanas. Essa situacdo culminou na adocdo de
novos modelos para a organizacdo e estruturacdo do espaco urbano, induzindo a eliminacao
do transporte de passageiros sobre trilhos especialmente apds a segunda Guerra Mundial

(P6s/1945).

Como afirma Costa Silva (2005, p.38) “a dinamica demografica assumiu papel marcante no
processo de urbanizagdo, no cenario politico, econémico e social das cidades e nos processos

de producdo e reproducao do espaco”.

Em decorréncia dessas transformacdes, a urbanizacdo no Brasil ocorreu concomitante a
processos de degradacdo social e ambiental. Como aponta Maricato (2003, p. 152), “no final
do século XX, [...] a imagem das cidades brasileiras parece estar associada a violéncia,
poluicdo das dguas e do ar, crianca desamparada, trafego cadtico, enchentes, entre outros

inumeros males.”.

Essa situacdo é intensificada pela expansdo territorial e pelo aumento do contingente

4
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educacdo, saude e lazer, bem como pelo acesso aos equipamentos e servicos de

infraestrutura urbanos.

No que se refere a conformacdo das cidades, nota-se o intenso processo de adensamento
das areas centrais e a expansao das periferias, qualificadas por Sargiotti (2011, p. 68) como o
“espaco, muitas vezes hibrido e indefinido, que comeca nos limites da cidade planejada e

termina (quando o faz) em terras ndo urbanizdveis”.

Deste modo a partir da década de 1980, ampliam-se as dreas de concentra¢do de pobreza, as
guais resultam na segregacado espacial ou ambiental e permaneciam relativamente esparsas

nas areas rurais antes do processo e urbanizacdo (MARICATO, 2003).

Nesse contexto, no final da década de 1980 inicia-se o Movimento pela Reforma Urbana, em
defesa do direito a cidade, a habitacdo digna, ao transporte e aos demais servicos publicos,
além da gestdo participativa e democratica. Um capitulo especifico sobre a politica urbana
foi incluido na Constituicdo Federal de 1988, entretanto as regulamentacdes necessdrias a
sua aplicacdo sé foram instituidas em 2001, com a aprovacdo do Estatuto da Cidade (Lei

federal n°10.257, de 10 de julho de 2001).

Com o intenso processo de aumento das cidades brasileiras, o lugar em que as pessoas
moram, cada vez mais necessita de um planejamento urbano em que agregue condi¢des de
mobilidade articuladas com suas necessidades diarias, a citar, trabalho, lazer e o acesso a

servicos essenciais como saude e educacao.
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delimitadas apenas no plano geografico, pois visualmente aparentam ser apenas uma. Villaca

(2001, p.51) diz que Conurbac3o® ocorre quando uma cidade passa a absorver os nucleos
urbanos localizados a sua volta, pertencam eles ou ndo a outro municipio. Uma cidade
absorve a outra quando passa a desenvolver com ela uma intensa vinculacdo

socioeconomica”.

Verifica-se ainda no contexto das cidades a formagdo das regiGes metropolitanas, que
conforme conceitua GARSON (2009) s3ao areas compostas por um conjunto de cidades
contiguas e com integragdo socioeconémica a um municipio de grande porte (aquele que
apresenta boa infraestrutura, variedade de servicos, grande mercado de trabalho e elevada

populacdo residente.

De acordo com a Constituicdo Federal Brasileira de 1988, cabe aos governos estaduais o
reconhecimento legal das regiGes metropolitanas, a fim de possibilitar a integracao,

planejamento e execucdo de fungbes publicas de interesse comum.

Dados do Ministério das Cidades (2003), mostram que as cidades brasileiras abrigavam, ha
menos de meio século, 10% da populacdo nacional. Atualmente sdo 82%; através de um

inchaco num perverso processo de exclusdo e de desigualdade.

Segundo Gongalves (2000, p.251), “a cidade deve ser compreendida historicamente como o

entrelacgamento de uma multiplicidade de determinagdes sociais, politicas, econémicas e

Conurbacgao_(do lat. urbis, cidade) é a unificacdo da malha urbana de duas ou mais cidades, em
consequéncia de seu crescimento geografico. Grande Enciclopédia Larousse Cultural; Sdo Paulo: Nova
Cultural, 1998. p. 1601. v. 7. ISBN 85-13-00761-7
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culturais, refletindo a totalidade na qual ela se insere”. Para Kowarick:

[...] De fato, as cidades como l6cus de producdo e consumo, ai incluidos ndo
so habitacdo - mas também redes vidrias, de dgua, esgoto e demais servicos
coletivo, ndo esquecendo a terra urbana suporte material que recebe essas
e outras benfeitorias - passaram a expressar acirradas formas de segregac¢ado
socioecondmica (KOWARICK, 2000, P.59).

Considerando o pensamento dos autores percebe-se que para a cidade atender sua fungdo é
necessaria a convergéncia dos servicos essenciais a populacdo, para com isso alcancar um

patamar de efetivo desenvolvimento social.

Conforme o dicionario Que Conceito (2015) o desenvolvimento social é entendido como um

processo de melhora da qualidade de vida de uma sociedade.

2.2 SISTEMAS DE TRANSPORTES URBANOS

Para Wright (1988), o transporte urbano constitui-se em uma atividade fundamental, visto
gue incorpora o deslocamento de pessoas e mercadorias pelo espaco urbano. O autor
complementa dizendo que o transporte urbano é uma atividade que acaba por permitir a

organizagdo de outras atividades, como lazer, estudos e trabalho.

Poucos servicos sdo t3o essenciais quanto os transportes. E inimaginavel uma sociedade
moderna sem uma quantidade imensa de meios e modos de transportes. Eles entram no
cotidiano de todos, de modo frequentemente invisivel. Estdo presentes em quase todo o tipo
de intercambio, de suprimento, de comércio e na formacao de custos de todos os setores da
economia. Mesmo que ndo se queira tomar conhecimento de sua existéncia, os transportes

estardo presentes no dia a dia das pessoas. Essa presenca nem sempre se faz de forma
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pacifica. Na maioria das vezes, ela é agressiva as pessoas, a paisagem e ao meio ambiente

em geral.

Conforme aponta SANTOS (2000) “a circulacdo de pessoas e bens, seja em plano regional,
seja no interior das cidades, se constituiu como um tema de interesse publico desde as
primeiras manifestacbes da importancia do transporte para o desenvolvimento das

civilizacGes”.

A opgao de transportar coletivamente é imprescindivel para a melhoria da qualidade de vida
das populagdes, do uso do solo, democratizacgdao do acesso aos servigos e ao trabalho,

incorporando a dimensao social da mobilidade urbana.

Um eficiente sistema de transportes é de grande relevancia, tendo em vista a histdrica
dependéncia que a populacdo brasileira possui com o modal rodovidrio, que ndo mais
atende sozinho as necessidades de locomogao didria da populagao, e ainda traz

considerdveis prejuizos ambientais.

Conforme aponta o Ministério das Cidades (2003) “a notdria prioridade atribuida ao
transporte individual em detrimento do transporte coletivo tem resultado as cidades
congestionamentos de trafegos e em prejuizos estimados em centenas de milhdes de

reais”.

Segundo estudos do Banco Mundial (2003), a implementacdo da oferta de transportes pode
melhorar a qualidade do servigo para os menos favorecidos, e oferecer-lhes mais opgbes de
residéncia, emprego e estilo de vida. Pode, ainda que indiretamente, aumentar sua renda

pelos efeitos trazidos pela eficiéncia do sistema.
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sistema, o aumento da participacdao da populacdo de menor renda significou, sobretudo,

uma reducdo da exclusdo social, a medida que proporcionou um aumento de oportunidades

para esse segmento”.

Um bom sistema de transporte amplia as oportunidades de satisfazer as necessidades
humanas nos contextos urbanos e regionais. Um sistema altamente congestionado
(saturado) ou pobre em conexdes restringe e limita as opg¢Bes de desenvolvimento

socioecondmico (ORTUZAR & WILLUMSEN, 1990).

Neste sentido com a emergéncia de novas realidades no contexto socioterritorial, é
importante que acompanhadas a estas esteja da mesma forma uma mudanc¢a de modelos
estabelecidos no interior da planificacdo dos transportes, conforme aponta Bergman e Rabi

(2005):

O servigco de transporte urbano é um dos componentes mais importantes
do sistema de mobilidade. Esses servigos exigem uma completa revisdo os
seus modelos de provisdo. Fatores histdricos e culturais determinantes das
relagdes dos individuos com o espaco urbano, a renda do individuo, a idade
e 0 sexo, o estilo de vida, a capacidade para compreender as mensagens e
utilizar veiculos e equipamentos de transporte, todas essas varidveis podem
implicar mudancas de escolhas na constancia e distancia dos deslocamentos
e entre os modos de transporte, ou seja, alteram os padrdes de
movimentacdo permanente e temporaria dos individuos. O conjunto desses
fatores deve ser considerado dentro da perspectiva sistémica de mobilidade
urbana (BERGMAN e RABI, 2005, p.12).

Dessa forma, o transito toma uma nova dimensdo sob o ponto de vista do cidadao, visando a
melhoria da qualidade de vida e o bem estar social a medida que deixa de ser associado de

forma preponderante a ideia de fluidez e passa a ser compreendido como um processo
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historico-social que envolve, principalmente, as relagdes entre as pessoas e o espaco, e delas

entre si (McldAdes, 2004a).

2.3 SISTEMA DE TRANSPORTE METROFERROVIARIO DE PASSAGEIROS

A partir de meados do século XIX comegaram a surgir nas cidades brasileiras os primeiros
sistemas de transporte de passageiros sobre trilhos, os quais apresentaram significativo
crescimento, passando de 50 sistemas em 1880 para 75 em 1885, o que corresponde a um

aumento de 50% em apenas 5 anos (MORRISON, 1989).

Dessa forma, no final do século, a operagdao com os bondes e trens de ferro tornou-se a base
do transporte coletivo (Costa Silva, 2005). Além disso, as linhas férreas tornaram-se
importantes elementos estruturadores das cidades, determinando o crescimento e a

conformacdo do tecido urbano.

Entende-se que as ferrovias possuem como caracteristica inerente, desde seus primérdios ha
guase dois séculos, de ser o principal meio de articular a circulacdo nas cidades que
compoem as grandes nacdes. Nas grandes cidades dos paises desenvolvidos, o transporte
sobre trilhos, em geral o metr6, constitui a espinha dorsal dos sistemas de transportes,
cabendo aos 6nibus um servico complementar, em geral alimentando as linhas do transporte

ferroviario.

Deste modo, percebe-se que os trilhos apresentam uma forma estruturante, e no momento
em que passam a serem integrados em redes e os diversos outros meios de transportes sdao

executados em cumprimento de suas fungbes, de fato sdo insuperaveis, sobretudo para

10
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contribuir com o desenvolvimento de nacdes mais prdsperas e para, viabilizar uma vida com

mais qualidade para as geracdes presentes e futuras.

Considerando a conjuntura atual referente ao sistema de trilhos de todo o pais, destaca-se
dados divulgados pela Associacdo Nacional dos Transportadores de Passageiros sobre Trilhos
(ANPTrilhos), no Anuario Metroferroviario 2013-2014, apontando que “nos ultimos anos, o
numero de passageiros cresceu a uma média anual de 10%, enquanto a malha expande

menos de 1%".

Deste modo os dados apontados pela ANPTrilhos, pode explicar o nivel de
congestionamento dos sistemas atuais, que tém uma demanda muito superior a oferta que
se consegue por em operagdo, deixando perceptivel que os investimentos sdo insuficientes

frente a necessidade do setor.

24 A COMPANHIA BRASILEIRA DE TRENS URBANOS/CBTU E A
SUPERINTENDENCIA DE TRENS URBANOS/STU-JOP

A Companhia Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, responsavel pelos servi¢os de transporte
ferroviario de passageiros, com sede na cidade do Rio de Janeiro, estd ligada ao Ministério

das Cidades desde 1° de janeiro de 2003.

A CBTU oriunda da Rede Ferroviaria Federal/S.A- RFFSA constituiu-se em uma sociedade de
economia mista em 22 de fevereiro de 1984, com o objetivo de modernizar, expandir e

implantar sistemas de transporte de passageiros sobre trilhos no pais.

Desde entdo, os sistemas ferroviarios operados pela Rede Ferroviaria Federal em S3o Paulo,

11
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foram incorporados a CBTU. A partir de 1994, as unidades de Sdo Paulo, Rio de Janeiro,

Salvador e Fortaleza foram sendo paulatinamente transferidas para os seus respectivos

governos locais.

A Companhia ampliou o seu escopo de atuagdo, passando a suprir a demanda de mobilidade
da populacdo, a contribuir para o desenvolvimento dos setores produtivos da sociedade e

para a melhoria da qualidade de vida dos grandes centros urbanos.

Atualmente a CBTU através do Governo Federal com o Programa de Aceleragdo do
Crescimento-PAC-Equipamentos vem recebendo investimentos na modernizacao do sistema,
com a aquisicdao e implantacdo dos Veiculos Leves sobre Trihos-VLTs em varias cidades
brasileiras, com objetivo de aumentar o nimero de passageiros transportados. Hoje a
Companhia dispde de 15 sistemas metroferrovidrios no Brasil, que totalizam 38 linhas. A

CBTU tem 23% do total de linhas no pais, como registra a Agéncia Camara Brasil.

Tendo sob a sua operagdo os sistemas de transporte de passageiros nas regides
metropolitanas de Belo Horizonte, Recife, Maceid, Jodo Pessoa e Natal, o desempenho da
CBTU revela a sua capacidade em promover a mobilidade e a acessibilidade da populacdo ao
transporte publico, através da adocdo de diretrizes que consolidem metrés e VLT's como

principais modais para as grandes e médias cidades brasileiras.

A Superintendéncia de Trens Urbanos STU/JOP opera o trecho de 30 km da linha ferroviaria
do municipio de Cabedelo ao de Santa Rita. O sistema atende atualmente 12 estagGes
ferrovidrias de passageiros, possui sede administrativa em Jodo Pessoa/PB e oficina de

manutencdo das locomotivas em Cabedelo/PB.
12
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comunidades atendidas pelo trem, considerando a densidade populacional dos municipios

atendidos e a transitividade que estes possuem com a capital do Estado, Jodo Pessoa, e desta

para as cidades vizinhas.

Apesar da densidade demografica, em geral, é atendida a populacdo de baixa renda num
percurso que margeia os municipios e distancia-se das potenciais ofertas de empregos. As
linhas de 6nibus intermunicipais que partem das cidades atendidas pelo sistema ferroviario
com destino a Jodo Pessoa, convergem para as proximidades da estacao de trem de Joao
Pessoa, sede da STU-JOP, e o servico de transporte coletivo urbano da capital tem seu
equipamento de integracdo distante cerca de 500 metros da mesma estacdao. Os principais
corredores de trafego para deslocamento rodoviario dos municipios de Santa Rita e Bayeux
para Jodo Pessoa é a rodovia federal BR-230 ou a rodovia estadual PB-004 (Avenida
Liberdade). Ja no sentido Cabedelo-Jodo Pessoa a principal via de acesso é a rodovia BR-230.
Ao lado do equipamento de integracdo rodoviaria metropolitana ha o terminal rodovidrio de

passageiros de Jodo Pessoa, onde circulam 6nibus para destinos em todo o Pais.

Atualmente a STU-JOP estd operando com quatro trens, dois Veiculos Leves Sobre Trilhos-
VLT’s, com uma perspectiva de avan¢o para mais seis VLT’s até o final do ano de 2015. Sao

atendidas 12 estacOes ferrovidrias de passageiros.

No atual percurso de operagao, as locomotivas juntamente com os VLT’s realizam um total de
28 viagens por dia, com intervalos de aproximadamente 65 minutos. Conforme dados
operacionais a STU/JOP no ano de 2014 transportou em média 140.000 passageiros por més

com uma tarifa subsidiada pelo governo federal. Na figura 2, apresenta-se em destaque a

13
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linha férrea do trecho operado pela STU/JOP.

abedelo

L]

. (Santa Rita

-Figura 1 - Trecho atual operado pela STU-JOP(GogIe Earth)

2.5 CIDADES ATENDIDAS PELOS SERVICOS FERROVIARIOS DA STU/JOP E AS
QUE FORMAM A PROPOSTA DE EXPANSAO

A seguir encontram-se caracteristicas dos municipios que ja sao atendidos pelos servicos
ferroviarios de transporte de passageiros e os que participardo da proposta de expansao. Sao
apresentados dados dos servicos de educacdo, saude, indice de Desenvolvimento Humano
Municipal (IDHM) e outras informacdes pertinentes ao fluxo de passageiros na regido, de
acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). A ordem segue a de

interiorizacdo do Estado, passando da cidade de Cabedelo a Guarabira.

A Paraiba mantém, em grande parte, o seu perfil industrial, bastante tradicional e voltado

para o beneficiamento de matérias-primas agricolas e minerais. Os principais ramos
14
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industriais sdo o téxtil, ligado ao beneficiamento de fibras vegetais (algodao colorido e sisal)
e confec¢bes, a industria alimentar, com destaque para fabricacdo do acucar, a
transformacdo de minerais ndo metalicos, com destaque para a industria do cimento,

calcados e software.

O Estado exporta principalmente, sisal, alcool etilico, tecido, abacaxi, tapetes em geral,
frutas, sapatos, couros, sucos de frutas, atum, sanddlias de borracha, inhames, acucar cristal,
confecgdes (com base no algoddo colorido) e software; colocando-se no quinto lugar no

ranking brasileiro de valor das exportagdes.

2.5.1 CABEDELO

Cabedelo é uma cidade da regido metropolitana de Jodo Pessoa, localizada no litoral do
Estado. Possui 57.944 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade concentra 27
estabelecimentos de saude publica e 10 estabelecimentos privados. Possui IDHM — 2010
0.748 PIB per capita 2012 56.146,05. 58 escolas, uma instituicao publica de ensino superior e
duas de ensino privado. O municipio de Cabedelo se destaca na regido pela presenc¢a do

Porto de Cabedelo, administrado pela Companhia Docas da Paraiba.

2.5.2 JOAO PESSOA

Jodo Pessoa é a capital do Estado e localiza-se no litoral paraibano. Possui 723.515 habitantes
de acordo com o Censo do IBGE/2010. A cidade concentra 152 estabelecimentos de saude
publica e 294 estabelecimentos privados. Possui IDHM — 2010 0.763 PIB per capita 2012
15.119,34 reais. 727 escolas. Trés instituicdes publicas de ensino superior e 21 de ensino

superior privado.

15
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A cidade concentra um grande nimero de industrias pelas cidades circunvizinhas como
Bayeux, Santa Rita, Cabedelo, Lucena e Conde. Tais municipios formam o aglomerado da

capital e concentra as industrias alimenticias e da construcao civil, industria téxtil e cimento.

2.5.3 SANTA RITA

Santa Rita é um municipio da regidao metropolitana de Jodo Pessoa, localizado a 11 km da
capital. Possui 120.310 habitantes de acordo com o Censo do IBGE/2010. A cidade concentra
45 estabelecimentos publicos de saude e 15 estabelecimentos privados. Possui IDHM — 2010
0.627. PIB per capita 2012 13.315,29 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui
228 escolas, 1 instituicdo publica e 1 privada de ensino superior. Na producdo sucroalcooleira
destacam-se a Companhia Usina S3o Jodo, antiga Usina S3o Jodo, Destilaria Japungu S/A,

Usina Agroval S/A e no ramo calcadista e de produtos esportivos a empresa Alpargatas.

2.5.4 BAYEUX

Bayeux é um municipio da Regido Metropolitana de Jodo Pessoa, localizado a 7 km da capital
do Estado. Possui 99.716 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade concentra 29
estabelecimentos de saude publica e nove estabelecimentos privados. Possui IDHM — 2010
0.649. PIB per capita 2012 8.813,51 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui

160 escolas e uma instituicdo privada de ensino superior.
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2.5.5 CRUZ DO ESPIRITO SANTO

Cruz do Espirito Santo é um municipio da regido metropolitana de Jodo Pessoa, localizado a
25 km da capital. Possui 16.257 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade
concentra cinco estabelecimentos de salde publica e um estabelecimento privado. Possui
indice de Desenvolvimento Humano Municipal IDHM — 2010 0.552. PIB per capita 2012

5.815,89 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui 47 escolas.

2.5.6 SAPE

Sapé é um municipio da Mata Paraibana, localizado a 58 km da capital do Estado. Possui
21.176 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade concentra 29 estabelecimentos
de saude publica e quatro estabelecimentos privado. Possui IDHM — 2010 0.548. PIB per

capita 2012 5.815,89 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui 135 escolas.

2.5.7 MARI

Mari € um municipio da regido metropolitana de Jodo Pessoa, localizado a 25 km da capital.
Possui 21.176 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade concentra 13
estabelecimentos de saude publica e quatro estabelecimentos privado. Possui IDHM — 2010
0.548. PIB per capita 2012 5.815,89 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui

57 escolas.

2.5.8 GUARABIRA

Guarabira € um municipio do agreste paraibano situado a 98 km da capital Jodo Pessoa.

Possui 55.326 habitantes de acordo com o Censo de 2010. A cidade concentra 40
17



3

AEAMESP

212 semana de
Tecnologia

A

Metroferroviaria

estabelecimentos de saude publica e 18 estabelecimentos privado. Possui IDHM — 2010

0.673. PIB per capita 2012 9.526,70 reais. Ainda de acordo com o IBGE 2010 a cidade possui

111 escolas e duas instituicdes publicas de ensino superior.

2.6 A EXPANSAO DO TRANSPORTE DE PASSAGEIROS SOBRE TRILHOS PARA AS

CIDADES

A expansdo da operacdo da Superintendéncia de Trens Urbanos de Jodo Pessoa para os

municipios de Cruz do Espirito Santo, Sapé, Mari e Guarabira, formara a extensdo do novo

trecho que ligard o terminal de Santa Rita a Guarabira e passara dos atuais 30 km de trecho

(Cabedelo a Santa Rita) para um total de 116 km. Ver Figura 2 a seguir.

Guarabira

Santa Rita

Figura 2 — Esquema do novo trecho operado pela STU-JOP apds expansao, em destaque o

A expansao é justificada com base em:

trecho atual

- Uso da via permanente ja existente, aumentando a participacdo do modal ferroviario
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populacional que é abrangida pelo sistema ferrovidrio na Paraiba;

- Interesse politico dos gestores municipais em levar o transporte de passageiros sobre
trilhos as cidades, ligando-as a algumas das principais cidades do Estado da Paraiba, como

Joao Pessoa;

- Necessidade ambiental de utilizacdo de transporte mais sustentdvel para o

desenvolvimento das cidades;

- Integracdo de mais municipios na Regidao Metropolitana de Jodo Pessoa e melhoria no

atendimento do transporte publico a popula¢do e redugdo no tempo de viagem;

- Oferecer um transporte de baixo custo para o passageiro, em concorréncia ao

transporte rodoviario que se encontra mais oneroso na regidao metropolitana de Jodo Pessoa.

Observa-se também que além da expansdao, os sistemas que ja existem devem ser
modernizados qualitativamente e quantitativamente, para com isso oferecer, por exemplo,

mais conforto e nimero maior de assentos para seus usuarios.

Conforme proposta de expansdo da operacdo do transporte sobre trilhos registra-se na
Figura 3, os municipios atuais atendidos pela STU/JOP e os municipios que passardo a

receber o servico ferroviario.
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Guarabira

: Jodo Pessoa .
Mari a Baye

Sape :
Cruzido Espirito'Santo Santa Rit

Campina Grande

Figura 3 - Municipios atuais atendidos pela STU/JOP (azul) e os que serdo inclusos com a
expansao (vermelho).

Com a expansdo do transporte sobre trilhos, através da STU/JOP, para as cidades propostas e
identificadas neste artigo, a operagao segue para as seguintes estagdes, pela ordem de
sucessao nas linhas. Os valores descritos nas Tabelas a seguir sdo aproximados e retirados da

Controladoria Geral de Transportes (CGT/1960) para padronizar a apresentacdo dos dados.

Tabela 1 - Rede Ferroviaria do Nordeste -Linha Norte: RFN 141 (a ser atendido)
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Estacdo Km do Distancia a Data de inauguragao
Trecho Paula Cavalcanti (km)

Paula Cavalcanti 184 - 7-9-1873
Cobé 186 2 7-9-1873
Sapé 199 15 7-9-1873
Mari 209 25 7-9-1873

Pau-Ferro 219 35 7-9-1873
Camarazal 229 45 7-9-1873
Catolé 238 54 -
Antonio Guedes 246 62 5-7-1884
Guarabira 251 67 5-7-1884

Apds o entroncamento na estagao Paula Cavalcanti (Tabela 1), municipio de Cruz do Espirito

Santo, a operagao seguird pelo trecho do Ramal Cabedelo (Tabela 2). Na estacdo de Santa

Rita, o trecho a ser implantado com a expansdo converge para o que se encontra em atual

operacdo que segue das estacdes de Santa Rita a Cabedelo (Tabela 3).

Tabela 2 - Rede Ferroviaria do Nordeste — Trecho do Ramal Cabedelo (a ser atendido)

Estacao Km do Trecho Distancia a Data de inauguracio
Paula Cavalcanti
(km)
Santa Rita 203 19 2-9-1883
Engenho Central 199 15 2-9-1883
Reis 195 11 2-9-1883
Cruz do Espirito Santo 189 5 2-9-1883
Paula Cavalcanti (RN 167) 184 - 2-9-1883

Tabela 3 - Trecho do Ramal Cabedelo: Santa Rita - Paula Cavalcanti (operac¢do atual)
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Estacao Km do Trecho Distancia a Data de
Paula Cavalcanti (km) | inauguragdo

Cabedelo 235 51 25-3-1889

Jardim Manguinhos 231 47 25-3-1889

Poco 229 44 25-3-1889

Jacaré 226 41 25-3-1889
Renascer 221 37 -
Mandacaru 219 34 -

Jodo Pessoa 215 31 2-9-1883
Ilha do Bispo 212 28 -
Alto Matheus 211 27 -
Bayeux 209 25 -
Varzea Nova 206 22 -

Santa Rita 203 19 2-9-1883

Evidencia-se das tabelas acima a viabilidade na proposta de expansdao da operagao do
transporte sobre trilhos para as cidades identificadas neste artigo, tendo em vista a
existéncia prévia da linha, porém necessitando, sobretudo de uma requalificacdo da via
férrea e de outras implementacdes pertinentes ao bom funcionamento do sistema

metroferroviario.

Contudo, registra-se que a CBTU enquanto Sociedade de Economia Mista, ndo possui
autonomia para expandir a operacdo para tais cidades, devendo a expansdo ser um processo
gue parte de solicitacdes dos chefes dos executivos municipais para o Ministério das Cidades
e o Ministério dos Transportes, para a devida autorizagao.
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alguns empresadrios locais um indicativo de negociacdo para reforma de algumas estacées. Da

mesma forma estd sendo realizado contatos com a Companhia Ferrovidria do (CFN), atual

Transnordestina Logistica /SA, com vistas a concessdo do direito de uso da via permanente

existente.
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Da proposta de expansdo, buscou-se apresentar as possibilidades praticas de sua execugao,
demonstrando as questdes de ordem estrutural (via permanente existente), as politicas
(interesse demonstrado pelos gestores municipais), e de desenvolvimento das cidades

(equilibrio na qualidade de vida e necessidade ambiental).

Evidenciado os objetivos que nortearam o estudo, os beneficios sociais, urbanos e
ambientais trazidos com a expansdo do transporte de passageiros sobre trilhos, tornaram-se
notdrio a medida que é urgente para as cidades em suas feicdes atuais a utilizacdo deste

mecanismo de mobilidade urbana mais sustentavel.

Deste modo o investimento no setor de transporte ferrovidrio no contexto em andlise,
possibilitarda o fomento a viabilizacdo de diversas outras politicas publicas as cidades
envolvidas, tendo em vista que o movimento interno e externo de pessoas nas cidades

demandam acodes referentes por exemplos ao setor, saude, educac¢do, moradia e outros.

Sabe-se que nos municipios atendidos pela proposta existem pontos de interesse da
coletividade que poderdao ser melhor acessados se existir a expansao do sistema sobre
trilhos, ocasionando melhor distribuicdo das atividades no territério e consequentemente

das viagens.

Em relacdo ao meio ambiente e a sustentabilidade, percebe-se a que os sistemas de
transportes sobre trilhos reduzem o consumo de combustiveis ndo renovaveis, reduz a

emissdo de poluentes e possibilita melhor uso e ocupacao do solo.
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Com a expansdo dos transportes de passageiros sobre trilhos, identifica-se que os beneficios
sociais as cidades e consequentemente para sua populacdo, sdo condicGes partes do
processo, como a possivel reducdo da discrepancia entre os indices de Desenvolvimento
Humano-IDM dos municipios que compdem o projeto para expansao, sendo o IDM, de
Cabedelo e Jodo Pessoa alto , médio em Santa Rita, Bayeux e Guarabira e baixo em Cruz do

Espirito Santo, Sapé e Mari;

Melhor acesso a polos geradores de viagem como escolas, instituicdes de ensino superior,
unidades de saude, supermercados e shoppings, visto que a maior concentracdo destes

servicos é nos municipios de Santa Rita, Jodo Pessoa e Cabedelo.

- Beneficio ambiental:

Considerando os padrdes dos diversos meios de transporte no mundo, os sistemas sobre
trilhos chegam a emitir cerca de 60% menos gases de efeito estufa (GEE) do que os
automoéveis e 40% menos do que os Onibus. Mesmo com a significativa contribuicdo do
transporte sobre trilhos para a qualidade ambiental e para a sustentabilidade das cidades, a
participacdo desse tipo de sistema ainda representa apenas 3,8% da matriz de transporte

urbano;

A ANPTrilhos (2014) afirma que além da reducdo do impacto ambiental, a implantacdo dos
sistemas sobre trilhos se destacam também pela alta capacidade de transporte. Uma Unica
linha implantada de metrd, por exemplo, é capaz de transportar cerca de 60 mil passageiros

por hora/sentido. Para efeito de comparagdo, estima-se que o automovel e o 6nibus tém
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capacidade de transporte, os sistemas sobre trilhos proporcionam o aumento da mobilidade

nos centros urbanos, incrementando a qualidade, a seguranca e a regularidade do transporte

publico para a populagdo, reduzindo a poluicdo sonora e as emissdes atmosféricas;

888 — — 888

88883 88888

Figura 4 - Ocupacdo do espaco urbano em diferentes meios de transporte (ANPTrilhos, 2014)

Os beneficios ambientais decorrentes da utilizacdo do sistema metroferrovidrio também
relacionam fatores de ocupacdo do espacgo urbano. Os sistemas de transporte sobre trilhos
ocupam 20 vezes menos espaco do que carros e 6nibus, traduzindo-se em qualidade de vida
nas cidades, em especial nas de médio e grande porte (Figura 4). No Brasil, estima-se que o
sistema metroferroviario substitui mais de 1,1 milhdo de carros e mais de 16.000 6nibus,
diariamente, circulando nos centros urbanos onde ha sistemas sobre trilhos implantados

(ANPtrilhos, 2014);

Ainda divulgado pelo ANPTrilhos (2014), o transporte metroferroviario teria gerado em 2014

um ganho da ordem de RS 20 bilhdes a sociedade se considerarmos a reduc¢do do tempo de
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emissdo de gases poluentes, bem como a reducdo de acidentes no transito.

27



3

AEAMESP

o 8

e lo

i S 4 CONCLUSOES
(B

A caréncia de solugdes e projetos no Brasil visando o desenvolvimento sustentdvel das
cidades ainda é alta. Viver em centros urbanos para muitos significa prejuizos na qualidade

de vida, degradacdo ambiental e insuficiéncia de politicas publicas, especialmente sociais.

Utilizar uma estrutura existente, como a linha férrea da Malha Nordeste para expandir o
desenvolvimento econdmico e social da regido, reduzir os impactos ambientais causados
pelo modal rodovidrio e promover a utilizacdo do transporte metroferroviario é uma
alternativa para promover o desenvolvimento no contexto nacional e trazer investimentos

necessarios ao setor.

Investir no transporte sobre trilhos, principalmente nas médias e grandes cidades brasileiras
é condicdo necessdria e urgente para a continuidade do convivio sustentdvel nos espacos

urbanos.

Avancgar e integrar as redes de transportes convergindo para uma condi¢cdo socioambiental
mais favordvel a continuidade das geragdes futuras apresenta-se como um caminho
essencial, para tratar, sobretudo, dos desafios atuais que se encontram instalados nas médias

e grandes cidades do pais.

A melhoria da mobilidade urbana e o atendimento das necessidades ambientais sdo fatores
imprescindiveis para que as cidades alcancem um nivel de desenvolvimento satisfatério ao

cotidiano dos que ali convivem.

Logo projetos de expansdo de transportes sobre trilhos precisam ser trabalhados no

planejamento da mobilidade urbana articulada com os demais setores de politicas publicas.
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trabalho e renda e outras necessidades sociais basicas partes do contexto em que vivem.
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