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Resumo:

Um problema muito comum entre a maioria das cidades brasileiras € a segregacao a qual a
populacdo estd submetida. Ao se falar de segregacdo urbana o ponto que logo vem a tona é a
segregacao de areas periféricas em relacdao ao centro das cidades. Mas quais os fatores que
contribuem para que a segregacao socioespacial ocorra? O crescimento acelerado de cidades que
sairam do estagio de pequeno para médio porte, juntamente com o processo de urbanizacao sao
pontos que intensificaram o processo de segregacao justificados também, nesse trabalho, pela ma
distribuicao de renda e a falta de mobilidade urbana que interferem ou agravam o problema. Patos,
localizada no Estado da Paraiba, assim como as demais cidades brasileiras em transicao também
encontra-se no mesmo grupo de cidades que tem de lidar com o problema da segregacao e da
Mobilidade Urbana. Esse artigo busca mostrar através da coleta de dados censitarios, visitas in locu e
a analise da Sintaxe Espacial, utilizando as medidas de Integracao e Setp Depth, como a atual
configuracao da cidade e a falta de investimentos na Mobilidade Urbana contribuem para a
segregacao urbana de Patos.
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SEGREGAGAO SOCIOESPACIAL NA MOBILIDADE
URBANA DE PATOS - PB.

INTRODUCAO

O crescimento populacional das cidades brasileiras vem acarretando problemas
socioespaciais, principalmente nas cidades que estdo passando por estagio de transicdo de
pequeno para médio porte. Essas cidades, em muitos casos, crescem sem nenhum tipo de
planejamento, o que acaba acarretando em um crescimento territorial e demografico
espraiado e acentuando cada vez mais a exclusdo de parte da populacdo a cidade, uma vez
gue a essa parcela da populacdo ndo sdo oferecidas infraestruturas publicas, como transporte
publico, equipamentos basicos de saude, educacdo, saneamento, iluminacdo, entre outros.
Embora o termo segregacdo socioespacial, ou segregacao urbana ndo esteja ligado somente
a segregacao de classes, é a essa que se dard destaque neste artigo, uma vez que segundo
Villaga (1998) é ela que ordena a estruturacdo urbana das metrdpoles brasileiras.

Para Villaga (1998), o tipo de segregacdo mais conhecido é a relagdo centro versus
periferia, onde o primeiro detém todo dinamismo da cidade e é ocupado pelas classes mais
altas e o segundo expresso pela exclusdao de servicos e renda. Ainda segundo o autor, essa
ultima se da de forma involuntaria, ou seja, a populagao se vé obrigada a pertencer a uma
determinada area urbana, sem o direito de escolher o local onde residir.

Como resultado desse tipo de ordenamento urbano, tem-se o desafio das cidades
brasileiras em gerir o espaco urbano de forma que todas as pessoas o tenham acesso de forma
igualitdria, assegurando-lhes o direito a cidade, que segundo Lefebvre (1973) é uma
necessidade social que vai além dos direitos individuais, e engloba transformacdes sociais que
devem por meio da pratica urbana consolidar a cidade como obra e uso.

Torna-se inviavel falar de pratica urbana sem levar em consideracao as atividades
capitalistas e politicas e as relagBes sociais. A primeira, representada inicialmente pela
industrializacdo, responsavel pelo éxodo rural no Brasil. E certo que a prética capitalista ja
existia antes mesmo do pais se tornar urbano, porém pode-se observar a acentuacado de tal
pratica a partir da industrializacdo, onde a populacdo do campo buscava nas cidades, além do
emprego, servicos de saude, educacdo e transporte. J& as relacGes sociais podem ser
consideradas como consequéncia da vida urbana e das estratégias politicas, uma vez que a
prépria pratica urbana leva para que tais relagdes ocorram, porém o que deve ser levado em
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consideracao no planejamento urbano é até onde as cadeias sociais estdo limitadas pelas
estratégias politicas aplicadas.

A mobilidade urbana é ferramenta fundamental para o funcionamento das cidades,
além de estar diretamente relacionada a qualidade de vida da populacdo, com isso, este artigo
tem a finalidade de analisar como a mobilidade urbana contribui ou agrava o problema da
segregacao socioespacial na cidade de Patos-PB.

OBJETO DE ESTUDO

Localizada no Sertdo Paraibano, como mostra a figura 01, Patos polariza mais de 70
municipios, sua economia inicialmente se deu pelo cultivo do algoddo e hoje é muito
influenciada pelo comercio, uma vez que sua localizacao geografica facilita a comercializagao
de seus produtos, principalmente o do setor couro calcadista.

Figura 01. Localizacdo geografica de Patos —PB.
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Fonte: Acervo proprio.

Segundo Lucena (2015) a origem da cidade de Patos se deu em torno do século XVIII,
com a instalacdo de fazendas de criagcdo de gado. Com a chegada dessas fazendas, a terra que
ainda era habitada por tribos indigenas foi cenario de batalhas entre os indios das tribos Paga
e Panati. O local dessas batalhas foi no entorno da lagoa que ficava préxima ao Rio Espinharas,
hoje a lagoa se encontra aterrada, porém na época a mesma possuia muitos gansos e patos,
motivo do qual a cidade recebeu o nome de Patos. Inicialmente pertencente a Pombal, o
municipio de Patos sd passou a condicao de cidade em 24 de outubro de 1933.
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Ainda segundo o autor, um marco importante para o desenvolvimento da cidade de
Patos foi a construgao da BR 230, no governo do entao Presidente Jodo Agripino, a cidade que
ja era ligada aos Estados do Ceard e Pernambuco pela ferrovia, ganhava mais um eixo de
ligacdo, agora no sentido leste — oeste, ligando o sertao ao litoral.

De acordo com a Prefeitura Municipal de Patos atualmente a cidade possui 23 bairros,
como mostra a figura 02 a seguir e 1 distrito, o de Santa Gertrudes. Os Bairros sdo divididos
em cinco zonas: central, norte, sul, leste e oeste com caracteristicas bem marcantes.

Figura 02. Bairros de Patos - PB.
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Fonte: acervo préprio.

APORTE TEORICO E METODOLOGICO

Para Silveira e Castro (2014) a mobilidade possui um conceito amplo, porém, esta
relacionada aos deslocamentos dentro de uma determinada area, esta sofre influencias de
diversos fatores tais como: idade, classe social, politica, renda entre outros. Com isso pode-se
fazer uma ligacao direta entre a mobilidade e a segregacdo socioespacial.

A mobilidade urbana é norteada pela Constituicdo Federal de 1988, por isso deve ser
analisada como direito a cidade. A Lei maior em seu Art. 52 e inciso XV garante a liberdade de
ir e vir a todos os cidaddos além da isonomia entre homens, mulheres, criangas, idosos,
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gestantes, obesos, com deficiéncia ou mobilidades reduzida, rico ou pobre. Portanto, o direito
a mobilidade urbana também deve estar associado a todos esses grupos de pessoas.

Um marco para a mobilidade urbana no Brasil foi a promulgagao da Lei Federal 12.581
de 2012 ou Lei da Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), que institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana e define a mobilidade como sendo a condicdo como os
deslocamentos de pessoas e cargas ocorrem no espaco urbano. Pontes (2010) ressalta que o
termo mobilidade possui um carater mais qualitativo que quantitativo, uma vez que essa
condicdo para o deslocamento esta relacionada aos modos de transporte, condicdes fisicas e
financeiras do individuo, localizacdo das atividades, entre outros.

E notdrio que a parcela da populagdo que mais sofre as consequéncias da ma gestdo
publica e consequentemente tem seu direito a cidade violado é aquela pertencente a uma
classe de renda mais baixa. Segundo Villaca (1998) os servigos tanto privados como publicos
sao distribuidos conforme a distribuicao espacial das classes, ficando mais concentrados em
regides préoximas as classes mais abastadas. O que acontece muito corriqueiramente nas
cidades brasileiras é o deslocamento da populagdo de baixa renda para a periferia das cidades,
por ndo encontrar nos centros das cidades um espago para moradia, esses espagos sao
caracterizados por possuirem pouca ou nenhuma infraestrutura basica, necessitando de
longos tempo e trajetos para enfim chegarem aonde de fato toda atividade urbana acontece.
Em contrapartida, o poder publico encontra dificuldades em gerir principalmente o sistema
de transporte publico, uma vez que este necessita de uma determinada densidade
populacional para seu bom desempenho.

O método empregado foi a analise socioespacial com relacdo entre dados
demograficos e a analise espacial. Para tanto, a pesquisa foi realizada em duas etapas, onde a
primeira consiste na coleta de dados de renda por bairros e quais os meios que a populacao
utiliza para se locomover e a segunda parte consiste na analise espacial através de mapas.

A primeira etapa deu-se inicialmente pela escolha dos bairros com a maior
concentrac¢do de pessoas com renda até um salario minimo e que estivessem ligadas ao centro
por diferentes eixos de acesso e o préprio bairro do Centro. A figura 04 a seguir apresenta os
dados fornecidos pelo censo 2010 do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas) e
serviram de fonte para escolha dos setores de estudo, sendo entdo escolhidos os bairros
ilustrados na figura 03, Alto da Tubiba, localizado ao Sul do Centro da cidade e com 95,27% da
populacdo com renda até um saldrio minimo, o Bivar Olinto, localizado a Oeste do Centro e
com 84,80% da populacdo recebendo até um saldrio minimo e o bairro das Sete Casas,
localizado a Leste e que apresenta 93,89% da populacdo com a renda em questdo. Optou-se
por ndo escolher nenhum bairro da zona Norte devido ao tempo necessdrio para a pesquisa
ser insuficiente.
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Figura 03. Escolha dos bairros e respectivos eixos de acesso.
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Fonte: acervo proprio.

Figura 04. Porcentagem de pessoas com renda até um saldrio minimo por bairro.
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Fonte de dados: IBGE, 2010.
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Ap0ds a escolha dos bairros foi realizado um levantamento quantitativo dos modos de
transporte mais utilizados em cada bairro através de visitas in locu realizadas no dia 18 de abril
e 19 de maio de 2016, ambas as 14:40h, nas principais ruas de cada bairro. Para o
levantamento foram considerados os meios de transportes apresentados na tabela 01 a seguir
e a duracdo em cada bairro foi de dez minutos.

Tabela 01. Modelo aplicado para levantamento quantitativo de meios de transporte
nos bairros.

Carro Moto Bicicleta Pedestre Total

Fonte: acervo préprio.

Para o levantamento de pedestres foi levado em consideracdo somente os que
apresentavam caracteristicas que definiam que este seria seu modo de locomoc¢do e ndo que
estaria sd a passeio no local, ja os carros particulares e de uso coletivo foram englobados em
um unico grupo.

Com o levantamento dos dados de renda e modos de transportes, foi possivel
caracterizar os bairros estudados, para entdo dar-se inicio a analise da segregacao
socioespacial através da Sintaxe Espacial, uma vez que a estrutura espacial urbana explica as
relagbes entre sociedade e forma construida. Para tanto, foi realizada a confec¢ao de mapas
tematicos com medidas de Integracdo e Step Depth.

De acordo com Saboya (2007), a integracdo mede o grau de facilidade de se alcancar
determinados pontos da cidade, através do calculo das distancias topoldgicas, ou mudancas
de direcdo, das linhas axiais e calcula o qudo rasas sdo elas, quanto mais rasas, mais proximas
das outras linhas do sistema e mais facil o acesso. Por outro lado, linhas profundas estdo mais
distantes e sdo consideradas segregadas. Jd4 a medida de Step Depth foi utilizada para calcular
as distancias morfoldgicas em relagdo ao centro da cidade, ilustrando em que areas a micro,
a meso e a macro acessibilidade funcionam melhor, a fim de se observar se os modais mais
utilizados pela populagdo de baixa renda condiz com as distancias que esta se encontra em
relacdo ao centro.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Passado o tempo de dez minutos, obteve-se o levantamento quantitativo
demonstrado na tabela 02 e na figura 05 que mostram a disparidade dos dados, o que ja
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fornece uma ideia da segregacao socioespacial dos bairros estudados em relagdo ao centro da
cidade.

Tabela 02. Levantamento quantitativo de meios de transporte nos bairros.

Tipo de transporte utilizado

Bairro 19/04/2016 18/05/2016
Carro | Moto | Bicicleta | Pedestre' | Total | Carro | Moto | Bicicleta | Pedestre' | Total

Bivar 05 26 03 23 57 6 19 2 16 43
Olinto

Alto 01 03 08 12 24 1 9 3 9 22

da

Tubiba

Sete 0 01 03 06 10 1 4 1 3 9
Casas
Centro 51 61 03 09 124 52 51 5 9 117

Fonte: elaboragdo propria.

Observa-se maior concentracdo de veiculos que alcangam maiores distancias no centro
da cidade enquanto que os bairros periféricos tem uma caréncia maior, fato que esta ligado
intimamente a concentra¢do da renda nos respectivos bairros, levando a populagado a optar
por meios de transporte ndao motorizados. Vale salientar que nos bairros Alto da Tubiba e Sete
Casas ndo foram contabilizados nenhum automaovel préprio, sendo esses taxis.

Figura 05. Porcentagem dos meios de transportes utilizados nos bairros.
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Fonte: acervo préprio.

As figuras 06 e 07 ilustram como a falta de transporte coletivo publico na cidade,
interfere na vida da populacdo periférica, que depende unicamente do servi¢o de taxi e moto



‘ XV” ENANPUR
i NATAL.2019
27 a31maio

taxi, transportes que em alguns casos nao sao regulamentados e pde em risco a vida dos
usuarios.

Figura 06. Usudria do servico de taxi a espera do veiculo.

Fonte: acervo préprio.

Figura 07. Usuarias do servico de taxi indo para as margens da rodovia em busca do
transporte.

Fonte: acervo préprio.

As figuras 08 a 10 mostram que, além de sofrer com a falta de transportes que
permitam o uso da cidade, a populacdo do bairro do Alto da Tubiba também tem problemas
com a falta de infraestrutura vidria. Como pode-se observar as ruas nao possuem
pavimentacdo e quando a possuem estdo em situacdo precdria além de ndo darem o suporte
necessario aos pedestres, uma vez que as calgadas encontram-se obstruidas, desniveladas,
ndo ha arborizacdo suficiente para que o pedestre possa caminhar forcando-o a caminhar pela
pista de rolamento.
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Fonte: acervo préprio.

Figura 09. Vias do Ato da Tubiba com pavimentacgao precaria.

Fonte: acervo préprio.
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Figura 10. Vias do Ato da Tubiba sem pavimentacao.

Fonte: acervo proprio.
Os problemas pela falta de hierarquia e infraestrutura das vias ndo é um fator exclusivo
dos bairros periféricos, como pode-se observar nas figuras 11 e 12 a seguir, tanto o Alto da

Tubiba, quanto o Centro da cidade ha problemas em rela¢do ao fluxo do transito.

Figura 11. Ciclistas e veiculos disputando espaco do transito.
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Fonte: acervo proprio.
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Figura 12. Ciclista, pedestres e veiculos disputando espaco no transito do Centro de
Patos.

Fonte: acervo préprio.

Nas figuras 13 a 16 seguir estdo representadas a integracao dos bairros do Sete Casas,
Centro, Bivar Olinto e Alto da Tubiba respectivamente. Observa-se nos bairros periféricos
uma integracdo mais baixa, no caso dos bairros Sete Casas e Bivar Olinto, a presenca de
rodovias federais e estaduais sdo fatores que contribuem para que o valor ndo seja ainda mais
baixo, uma vez que essas sdo vias integradoras na cidade.

Dentre os bairros estudados, principalmente o Alto da Tubiba e Sete Casas sao os
bairros com maiores dificuldades de acesso, uma vez que sdo bairros que contam com
infraestrutura viaria somente nas avenidas que limitam os bairros com os vizinhos. A falta de
infraestrutura, de transportes publicos coletivos, aliada a baixa renda dificulta que essa
parcela da populacdo possa usufruir das oportunidades urbanas, o que ndo ocorre com a
populacdo da area central, que encontra-se bem integrado e favorece o deslocamento
intraurbano.

11
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Figura 13. Mapa de Integra¢ao do bairro Sete Casas.
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Fonte de dados. Castro, 2016.
Elaboragdo. Autoria propria.

Figura 14. Mapa de Integracdo do bairro Centro.
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Fonte de dados. Castro, 2016.
Elaboragdo. Autoria propria.
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Figura 15. Mapa de Integragao do bairro Bivar Olinto.
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Fonte de dados. Castro, 2016.
Elaboracdo. Autoria propria.

Figura 16. Mapa de Integracao do bairro Alto da Tubiba.
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Elaboracdo. Autoria prépria.

13



XV” ENANPUR
NATAL2019
27 a31maio

A figura 17 mostra a relagdo métrica (Step Depth) do centro da cidade com os bairros
analisados. Observa-se a limitagdao da mobilidade da populagao periférica, como supracitado,
os bairros periféricos sdo também os com a maior porcentagem de renda inferior a um salario
minimo, e onde ha menor oferta de meios de transportes motorizados. Essa medida é
importante ao se analisar a segregacao socioespacial, uma vez que a populac¢do periférica nao
tem acesso a cidade, pode-se observar ainda que até mesmo para o uso da bicicleta os bairros
encontram-se a uma distancia superior ao maximo considerado confortdvel, principalmente
nas condigdOes climaticas da cidade de Patos.

Figura 17. Step Depth do Centro de Patos.
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Fonte de dados. Castro, 2016.
Elaboracdo. Autoria prépria.

Na figura 18 cada bairro periférico foi analisado individualmente e mostra a partir das
ruas principais de cada bairro o raio de distancia para cada bairro. A andlise da imagem
permite observar que o raio de distancia métrica equivalente a cinco minutos de caminhada
(0 2400 m) limita-se praticamente ao perimetro de cada bairro, sendo possivel que o pedestre
alcance, no limite de tempo de cinco a quinze minutos, uma distancia de 400 a 1200 m que
corresponde ao alcance mdaximo dos bairros vizinhos e que para que alcancem o centro da
cidade é necessario o uso de um meio de transporte motorizado.

14
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Fonte de dados. Castro, 2016.
Elaboracdo. Autoria propria.

Os resultados mais criticos foram obtidos nos bairros: Alto da Tubiba e Sete Casas,
bairros esses que possuem a maior porcentagem de habitantes com renda até um salario
minimo da cidade. O Alto da Tubiba além de apresentar a menor integracdo, possui a menor
medida de Step Depth, tornando-o o mais segregado entre os bairros analisados. O bairro
Bivar Olinto, mesmo estando segregado, possui valores de Integracdo nado tao baixos, além de
apresentar os melhores resultados de Step Depth, o que permite dizer que essa parcela da
populacdo tem mais facilidades de acesso ao centro que os outros bairros em questao.

Embora o trabalho tenha apresentado resultados semelhantes aos de outras cidades
do Brasil, é importante ressaltar que esta realidade da segregacao urbana centro versus
periferia nem sempre pode ser observada. Um exemplo bem claro disso é a cidade de Jodo
Pessoa, Paraiba, onde Castro et. al (2015) permite observar que as periferias Leste,
correspondente a Orla Maritima e Noroeste, antigo Centro, da cidade possuem uma
Integracdo espacial elevada. O diferencial em cada caso é que na cidade de Patos a periferia é
guase que exclusivamente formada pela populagdo de baixa renda e espacos pouco acessiveis.

CONSIDERACOES FINAIS

15
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A cidade de Patos tem sofrido um crescimento espacial consideravel nas dltimas
décadas, porém os estudos dos impactos desse crescimento ndao seguem no mesmo ritmo. A
dificuldade no fornecimento de dados por parte da Prefeitura Municipal e a falta de estudos
na regido foi um fator limitante para a realizacdo desse trabalho, dificuldade essa que se
estende a gestdo do espacgo publico e que pode ser sentida principalmente pela populagao
localizada na regido periférica de Patos.

Com os resultados obtidos é possivel verificar que a cidade infelizmente ndo cumpre
seu papel de assegurar que toda a populacdo tenha acesso de forma igualitaria a cidade. Isso
pode estar acontecendo pela simples omissdo do poder publico municipal, ou pela falta de
conhecimento técnico por parte da Prefeitura, uma vez que muitas medidas veem sendo
tomadas nos ultimos anos, porém ndo obteve-se resultados satisfatdrios.

A Sintaxe Espacial vista como ferramenta de planejamento urbano, pode ser util em
planos de Mobilidade Urbana. Entre outros fatores, contribui na escolha de rotas de
transportes coletivos, a fim de diminuir a segregacao socioespacial da cidade de Patos. Os
resultados obtidos podem nortear as melhorias necessdrias na mobilidade urbana de Patos e
no acompanhamento de como o crescimento da cidade influencia no aumento da segregacao.
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