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RESUMO

A mobilidade urbana constitui um dos principais desafios das grandes cidades brasileiras,
especialmente em contextos nos quais o crescimento da frota de veiculos particulares ocorre de
forma mais acelerada que o aumento populacional. Nesse cendrio, o presente trabalho analisa
de que maneira o modelo de transporte publico predominantemente baseado no Onibus
influencia a escolha pelo transporte individual e contribui para a intensificacdo dos
congestionamentos na cidade de Jodo Pessoa, capital da Paraiba. A pesquisa fundamenta-se em
revisdo bibliogréfica, anédlise documental de legislacdes e planos de mobilidade, além do uso
de dados secundérios provenientes de 6rgaos oficiais, como o Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana (SEMOB-JP) e o
Sindicato das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros de Jodo Pessoa
(SINTUR-JP). Os resultados evidenciam um crescimento significativo da frota de veiculos
particulares em comparagdo ao aumento populacional, associado a perda de atratividade do
transporte coletivo por Onibus, marcada por fatores como longos tempos de viagem,
superlotagdo, inseguranga e baixa confiabilidade operacional. Conclui-se que a manutencdo do
onibus como principal e quase exclusivo meio de transporte, sem integracdo com sistemas de
maior capacidade, contribui para a migracdo ao transporte individual, retroalimentando os

congestionamentos e agravando a crise da mobilidade urbana local.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Transporte publico; Congestionamentos; Transporte

individual; Onibus.



ABSTRACT

Urban mobility represents one of the main challenges faced by large Brazilian cities, especially
in contexts where the growth of the private vehicle fleet occurs at a faster pace than population
increase. In this scenario, the present study analyzes how a public transport model
predominantly based on buses influences the choice of private transportation and contributes to
the intensification of traffic congestion in the city of Jodo Pessoa, capital of the state of Paraiba.
The research is based on a bibliographic review, documentary analysis of legislation and urban
mobility plans, and the use of secondary data from official institutions, such as the Brazilian
Institute of Geography and Statistics (IBGE), the Executive Superintendence of Urban Mobility
of Jodo Pessoa (SEMOB-JP), and the Union of Urban Public Transport Companies of Jodo
Pessoa (SINTUR-JP). The results indicate a significant growth of the private vehicle fleet
compared to population growth, associated with the loss of attractiveness of bus-based public
transport, marked by factors such as long travel times, overcrowding, insecurity, and low
operational reliability. It is concluded that maintaining buses as the main and almost exclusive
mode of public transport, without integration with higher-capacity systems, contributes to the
migration toward private transportation, reinforcing traffic congestion and worsening the local

urban mobility crisis.

Keywords: Urban mobility; Public transport; Traffic congestion; Private transportation; Buses.
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1 INTRODUCAO

O padrao de mobilidade urbana do Brasil vem passando por intensas transformagdes
desde meados do século passado, impulsionado principalmente pelo acelerado processo de
urbanizagdo e pelo crescimento desordenado das cidades, segundo Carvalho (2016). Esse
movimento foi acompanhado pelo uso cada vez mais frequente do transporte motorizado
individual, que se consolidou como o principal meio de deslocamento urbano em grande parte

do pais.

Na perspectiva historica apontada por Lopes et al. (2020, p. 22), a maioria das atividades
humanas estd intrinsecamente ligada aos deslocamentos de um ponto a outro e as preocupacdes
com distancia, percurso, tempo e seguranca em torno deste deslocamento. Como conceito
basico de mobilidade urbana tem-se o deslocamento de pessoas e bens dentro do espaco urbano.
Este conceito € reforcado por Ruiz-Padillo et al., (2020, p. 24), quando indicam que sao func¢des
basicas das cidades, entretanto, ocorrem em lugares distintos, o que exige deslocamentos
constantes. Desta forma, pensar o ser humano como elemento mais importante e vulneravel do
sistema de mobilidade implica em considerar toda a dindmica que envolve encurtamento de
distancias e sensacdo de bem-estar e de seguran¢a dos usudrios. Quando esses fatores ndo sao
atendidos no sistema de transporte coletivo, o individuo tende a migrar para o modelo de

transporte particular.

Além do enfraquecimento dos servigos de transporte coletivo e do ndo atendimento a
func¢do basica do sistema, observa-se também que as politicas publicas voltadas a mobilidade
urbana, no Brasil, historicamente privilegiam o transporte individual em detrimento dos modos
coletivos e ndo motorizados. A constru¢do e manutencdo de vias urbanas somadas aos
investimentos em constru¢do de pontes, tineis, viadutos e outras obras de grande porte se

sobressaem aos investimentos em transportes de massa eficientes (Oliveira, 2015).

Se o transporte coletivo ndo atende as necessidades minimas da populacio, o usuério
adota de forma cada vez mais expressiva os veiculos particulares. E como principal
consequéncia desse fendmeno estd o agravamento dos congestionamentos, mas nao apenas isso.
Os efeitos do predominio do transporte individual vao além dos congestionamentos, abarcando
dimensdes sociais e ambientais relevantes. A expansao da frota de veiculos em Jodo Pessoa tem
implicacdes diretas ndo apenas no contexto de mobilidade, mas também na qualidade de vida

da populagdo. Conforme o Estudo Técnico da Conferéncia Nacional de Municipios, “a grande
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quantidade de veiculos nas cidades contribui também para aumento da sinistralidade, forte
impacto na infraestrutura vidria, agravamento dos problemas de saide e de estresse, poluicdo
sonora e ambiental, sendo este dltimo responsavel pela emissdao do material particulado, gases
do efeito estufa, entre varios outros problemas associados” (CNM, 2023).

Em Jodo Pessoa, dados de Estimativa do IBGE, apontam que a populagdo cresceu
13,82%, entre 2014 e 2024, enquanto a frota de veiculos particulares, excluindo as motocicletas
e motonetas, aumentou 36,93% no mesmo periodo. Para atender a demanda por transporte
publico, a cidade conta quase que exclusivamente com o modal de 6nibus, responsavel por
transportar 4,5 milhoes de passageiros por meés, segundo a Superintendéncia Executiva de
Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa (SEMOB-JP). Apesar disso, o nimero de linhas foi reduzido

de 103 em 2019 para 83 em 2025, em fun¢do da queda na demanda, ainda segundo o 6rgao.

Essa tendéncia de reducao da oferta de 6nibus € um fendmeno nacional: conforme dados
da Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), a demanda por
transporte coletivo estd 14% abaixo do periodo anterior a pandemia de Covid-19. Em Jodo
Pessoa, o percentual é de mais de 17% (SINTUR-JP, 2025 apud G1 Paraiba, 2025). A
diminuicdo da atratividade do sistema coletivo agrava os problemas j4a existentes,
comprometendo a eficiéncia do sistema vidrio e a qualidade de vida urbana.

A capital da Paraiba conta também com um sistema de Veiculo Leve sobre Trilhos
(VLT), que opera interligando a regido metropolitana, desde a cidade de Santa Rita até a de
Cabedelo. Embora complementar, o VLT possui alcance limitado frente as necessidades locais,

transportando em torno 3,5 mil passageiros por dia (CBTU, 2025).

O transporte publico pessoense apresenta, assim, deficiéncias estruturais e operacionais
que limitam sua capacidade de atender de forma adequada a populagdo. E quando se compara
o valor unitério das passagens com o custo do combustivel, aliado ao conforto, a seguranca e a
flexibilidade inerentes ao uso do veiculo individual, somados a incerteza quanto ao tempo de
espera, lotacao e condicdes fisicas dos Onibus e dos abrigos e a auséncia de politicas locais de

desestimulo ao uso do automdvel, torna-se compreensivel a preferéncia pelo transporte privado.

Nesse contexto, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012),
conforme analisada por Guimaraes (2021), propde a inversao da légica tradicional de prioridade
vidria, colocando pedestres, ciclistas e o transporte coletivo no centro do planejamento urbano.

Em Joao Pessoa, a Lei Municipal n°® 14.515/2022, que institui o Plano de Mobilidade Urbana,
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incorpora esses mesmos principios, buscando promover um sistema de transporte mais

integrado, acessivel e sustentdvel.

Entretanto, a realidade da cidade revela um descompasso entre as diretrizes legais e a
pratica cotidiana: o transporte publico por dnibus ainda apresenta deficiéncias estruturais e
operacionais, enquanto o uso do automovel particular cresce continuamente. Essa contradicao
reforca a necessidade de compreender, sob a 6tica da mobilidade urbana, de que maneira a
predominancia do transporte publico baseado em 6nibus influencia a escolha modal e contribui

para a formag¢do de congestionamentos urbanos no municipio de Jodao Pessoa.
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OBJETIVOS

Objetivo Geral

Este trabalho tem como objetivo analisar de que maneira a predominancia do transporte

publico baseado em 6nibus influencia a escolha modal dos usudrios e contribui para a formagao

de congestionamentos urbanos no municipio de Jodo Pessoa.

2.2

Objetivos Especificos

Analisar o crescimento populacional e da frota de veiculos no municipio de Jodo Pessoa,
identificando possiveis descompassos;

Avaliar as caracteristicas do sistema de transporte publico baseado em Onibus,
considerando sua oferta, operagdo e inser¢ao no sistema viario urbano;

Investigar como a qualidade e a eficiéncia do transporte coletivo influenciam a escolha
do meio de transporte pelos usudrios;

Identificar a relagdo entre o aumento do transporte individual motorizado e a
intensificagdo dos congestionamentos urbanos nos principais corredores da cidade;
Discutir alternativas e diretrizes de mobilidade urbana que possam contribuir para a

redugdo dos congestionamentos e para a melhoria da eficiéncia do transporte publico.
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3 REFERENCIAL TEORICO

O presente capitulo apresenta os fundamentos conceituais que sustentam a andlise da
mobilidade urbana e do sistema de transporte ptblico na cidade de Jodo Pessoa. A abordagem
tedrica busca compreender as relacdes entre transporte coletivo, uso do automovel particular e
a formacdo de congestionamentos, situando o fendmeno dentro do contexto das cidades

brasileiras contemporaneas.

Inicialmente, discutem-se os conceitos de mobilidade urbana e transporte, enfatizando
sua relacdo com a qualidade de vida e o funcionamento das cidades. Em seguida, sao abordados
o transporte publico urbano e seus modelos de organizacido, com destaque para o predominio
do 6nibus no cendrio nacional e local. O capitulo também examina o sistema vidrio urbano e os
fundamentos do planejamento de transportes, bem como os conceitos de congestionamento e
suas externalidades. Por fim, sdo discutidas a percep¢do dos usudrios e as politicas publicas de

mobilidade urbana, com base na legislacio federal e municipal vigente.

Dessa forma, o referencial tedrico estabelece o alicerce conceitual que orienta a anélise
empirica desta pesquisa, permitindo compreender de que maneira o modelo de transporte
publico predominante em Jodo Pessoa interfere na dindmica do trafego e na formacdo dos

congestionamentos urbanos.

3.1 Aspectos da cidade Joao Pessoa
3.1.1 Aspectos socioespaciais da cidade de Joao Pessoa

Joao Pessoa € a capital do estado da Paraiba, situada no extremo oriental do Brasil,
limitada ao norte por Cabedelo, ao sul por Conde, a oeste por Bayeux e Santa Rita e a leste pelo
oceano Atlantico, com cerca de 30 quilometros de praias e papel central na rede urbana estadual
(Consorcio PDMIJP, 2021), conforme Figura 1. Fundada em 1585, cujo nicleo inicial se
estabeleceu as margens do Rio Sanhaud, a cidade € uma capital de porte médio, com forte peso
do setor de servigos, impulsionado pelo turismo e pelas funcdes administrativas e educacionais,
e com populacido de 833.932 habitantes no Censo 2022 (densidade média: 3.970 hab/km?),
estimada em 897.633 em 2025 (IBGE, 2022; 2025a). No contexto metropolitano, a cidade se
articula com municipios vizinhos em um arranjo urbano marcado por conurbagdes (Cabedelo,
Bayeux, Santa Rita) e por fluxos didrios de trabalho e estudo, refor¢cando sua centralidade

regional (Consércio PDMIJP, 2021).
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Figura 1 — Mapa de localizagdo do Municipio de Jodo Pessoa.
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Fonte: Cunha et al. (2019, p. 80).

Do ponto de vista histérico-urbano, o processo de expansao de Jodo Pessoa reconfigurou
0 antigo padrao centro—periferia, produzindo uma cidade espraiada, com ocupacdo descontinua
e formacdo de novas centralidades, principalmente na Zona Sul (Mangabeira, Bancérios,
Valentina, Gramame) e no litoral (Martins, 2019). Esse processo foi fortemente condicionado
pela politica habitacional do Banco Nacional de Habitacdo (BNH) e, posteriormente, pelos
programas federais de habitagdo como o Minha Casa Minha Vida (MCMYV), que induziram

grandes conjuntos residenciais em dreas periféricas de solo mais barato (Martins, 2019).
3.1.2 Distribuicao social

Joao Pessoa apresenta um padrio de organizacdo intraurbana marcado pela
concentracdo de grupos de maior renda em setores especificos, sobretudo em dreas préximas a
orla maritima, e pela dispersdo de grupos de menor renda em por¢des periféricas, especialmente
nas zonas sul e oeste do municipio (Martins, 2019). A andlise baseada em dados censitérios
evidencia a presenca de bairros com perfil socioecondomico elevado, como Tambau, Cabo
Branco, Manaira, Jardim Oceania, Aeroclube e Bessa, ao lado de extensas dreas populares e de
menor renda associadas ao crescimento periférico, como Gramame, Mugumagro, Valentina,
Distrito Industrial, Ilha do Bispo e Alto do Mateus (Martins, 2019). Destaca-se a coexisténcia
de dreas socialmente contrastantes em proximidade territorial, com bairros considerados nobres

e setores precarizados localizados relativamente proximos, porém separados por barreiras
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fisicas e simbdlicas, como grandes vias estruturais, muros, condominios fechados e padrdes

diferenciados de acesso a servigos e infraestrutura urbana (Martins, 2019).

Esse padrao de ocupagdo urbana também se relaciona a atuacdo combinada do mercado
imobilidrio e do poder publico. Processos como alteracdes no uso e ocupagdo do solo,
investimentos em infraestrutura e a valorizacdo de d&reas especificas contribuiram para
intensificar a verticalizacdo e a concentracdo de empreendimentos voltados as camadas de
média e alta renda, especialmente em setores litorineos e areas de expansdo valorizada
(Martins, 2019). Em paralelo, a produg@o habitacional destinada a grupos de menor renda,
incluindo empreendimentos associados ao Programa Minha Casa Minha Vida (MCMYV), tendeu
a localizar-se em dreas mais periféricas, ampliando distancias entre moradia, emprego e

servicos urbanos de maior complexidade (Martins, 2019; Consércio PDMJP, 2021).

Tabela 1 — Populagao residente e densidade demografica por bairros selecionados em Jodo Pessoa

(Censo 2022).
Populagao Densidade Perfil socioespacial
Bairro

(2022) (hab/km?) (sintese)
Mangabeira 70.903 6.404 Popular/Zona Sul
Gramame 64.890 4.175 Periferia / expansao urbana
Manaira 26.464 11.025 Alta renda/ Orla Norte
Cabo Branco 8.268 4.576 Altarenda/Orla
Alto do Mateus 15.348 6.200 Baixa renda / periferia

Fonte: Elaborada pelo autor com base no IBGE (2022) - Censo Demografico 2022.

3.1.3 Geomorfologia e relevo

Jodo Pessoa esta situada no litoral da Paraiba e possui sua malha urbana estruturada
sobre diferentes bacias hidrograficas. Destacam-se a bacia do rio Gramame, ao sul; as bacias
dos rios Paraiba e Sanhaud, a oeste; e a bacia intraurbana dos rios Jaguaribe e Timbd, na area
central. Também existem bacias secundarias, como as dos rios Cuid, Jacarapé, Aratu e Cabelo,
que contribuem para a drenagem urbana e condicionam a ocupagao do territério (Barbosa et al.,

2016).

Do ponto de vista geoldgico-geomorfolégico, o municipio se desenvolve
majoritariamente sobre sedimentos da Formacdo Barreiras e apresenta compartimentacdo

marcada por tabuleiros costeiros e planicies fluviais e marinhas (Barbosa et al., 2016).
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Em geral, os tabuleiros apresentam topografia plana a suavemente ondulada, com
declividade média inferior a 10%, o que favorece a circulacdo cotidiana a pé e por bicicleta em

porcdes extensas da cidade (Barbosa et al., 2016).
3.2  Mobilidade urbana

O deslocamento de pessoas e bens dentro do espago urbano constitui um dos elementos
centrais da organizacdo das cidades e esta relacionado diretamente com o conceito classico de
mobilidade urbana. Ruiz-Padillo et al. (2020) destacam que atividades fundamentais como
trabalho, moradia, estudo e lazer ocorrem em locais distintos, o que torna os deslocamentos

inevitaveis.

A partir dessa perspectiva, Magagnin (2008) definem mobilidade urbana como atributo
relacionado aos deslocamentos realizados nos municipios por individuos, nas suas atividades
de estudo, trabalho, lazer e cultura. (Magagnin, 2008), estendem o conceito das pessoas as
mercadorias e servicos. Nesse sentido, a mobilidade urbana pode ser compreendida como
condi¢do essencial para o exercicio das fungdes sociais da cidade e para a participacdo
econdmica e social de seus habitantes, com influéncia direta sobre a qualidade de vida da
populacdo, na medida em que afeta o tempo de deslocamento, o acesso as oportunidades

urbanas e o bem-estar fisico e psicoldgico dos individuos.

A mobilidade urbana esta diretamente relacionada a qualidade de vida, na medida em
que influencia o tempo de deslocamento, o acesso a oportunidades e o bem-estar fisico e
psicologico dos individuos. Sistemas ineficientes tendem a ampliar desigualdades
socioespaciais, penalizando principalmente os grupos mais dependentes do transporte coletivo

(Fochesato, 2021).

Cabe, portanto, ao poder publico garantir condigdes adequadas para esses
deslocamentos, por meio de politicas e investimentos que assegurem acessibilidade, eficiéncia
e seguranca. Um sistema de transporte urbano bem estruturado constitui elemento determinante

para a qualidade de vida da populagao e para o desenvolvimento urbano sustentdvel.

3.3 Componentes do Sistema de Mobilidade Urbana

A mobilidade urbana pode ser compreendida como um sistema complexo, integrado e
interdependente, no qual diferentes modos, infraestruturas, atores e politicas interagem para

possibilitar o deslocamento de pessoas e mercadorias no espago urbano. Segundo Lopes et al.



26

(2020), o sistema de mobilidade urbana brasileiro pode ser organizado em cinco grandes
componentes, cuja articulacao € fundamental para garantir acessibilidade, eficiéncia, equidade

social e sustentabilidade ambiental.

Essa abordagem sistémica € corroborada por Ruiz-Padillo et al. (2020), ao destacar que
a mobilidade urbana sustentdvel depende menos da predominancia de um tinico modo e mais
da integracdo funcional entre modos ativos, coletivos e motorizados, orientada por politicas

publicas consistentes:
3.3.1 Transporte ativo

O transporte ativo compreende os deslocamentos realizados exclusivamente por forca
motora humana ou animal, incluindo caminhar, pedalar e o uso de dispositivos de mobilidade
pessoal, como patinetes e skates (Figura 2). Para Lopes et al. (2020), esses modos constituem a
base estrutural da mobilidade urbana sustentdvel, por apresentarem baixo custo de implantacdo,

reduzido impacto ambiental e elevada contribui¢do para a sadde ptblica e a vitalidade urbana.

Figura 2 — Ciclofaixa

Fonte: A Unido (2025).

Ruiz-Padillo et al. (2020) destacam ainda que o transporte ativo € essencial para a
efetivacdo do direito a cidade, especialmente em deslocamentos de curta distancia, sendo
diretamente influenciado pela qualidade do espaco urbano, pela seguranga vidria e pela
continuidade das redes de circulacdo. Assim, calcadas acessiveis, ciclovias conectadas e

travessias seguras sdo elementos estruturantes desse componente (Figura 3).
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Figura 3 — Simula¢?o de calgada continua para circulac@o de pedestres.

Fonte: Costa et al. (2024, p. 23).

3.3.2 Transporte publico coletivo

O transporte publico coletivo engloba modos de uso compartilhado, com operagdo
regular e itinerdrios definidos, como 6nibus, metrds, trens urbanos e veiculos leves sobre trilhos
(VLTs) (Figura 4). Lopes et al. (2020) ressaltam que esse componente deve ocupar posicao
prioritdria nas politicas de mobilidade urbana, por sua maior eficiéncia energética e capacidade

de transporte de passageiros por unidade de espago vidrio.

Figura 4 — VLT de Joao Pessoa.

Fonte: CBTU (2025).

Além dos modos mais difundidos, os autores incluem sistemas como monotrilhos,

aeromoveis, teleféricos urbanos, planos inclinados e transporte hidrovidrio. No contexto da
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Regido Metropolitana de Jodo Pessoa, destaca-se a presenca do transporte hidrovidrio (Figura
5), que realiza a ligacdo entre Cabedelo e Lucena, ainda de forma pontual e com baixa
integracdo ao sistema urbano de transporte coletivo, e o VLT, atendendo demandas das cidades

Santa Rita, Bayeux, Jodo Pessoa e Cabedelo.

Figura 5 — Transporte aquavidrio (travessia de balsa) interligando as cidades de Cabedelo a Lucena.

Fonte: Turismo em Foco (2025)

3.3.3 Transporte publico individual

O transporte publico individual compreende servigcos como taxis, mototaxis e
plataformas de transporte por aplicativo. Segundo Oliveira e Fontgallan (2021), esses modos
ocupam uma posi¢ao intermedidria no sistema de mobilidade, atuando como complemento ao
transporte coletivo, sobretudo em 4reas de baixa densidade ou em horérios de menor oferta de

servigos regulares.

Embora oferecam maior flexibilidade e conforto ao usudrio, esses modos apresentam
custos operacionais e impactos ambientais superiores aos do transporte coletivo, devendo ser
regulados de forma a ndo competir de maneira predatéria com os sistemas de transporte de

massa.
3.3.4 Transporte privado individual nao motorizado (bicicletas)

A promocgao do uso da bicicleta como meio de transporte cotidiano depende nao apenas
da ampliacio da extensdo da infraestrutura ciclovidria, mas, sobretudo, da qualidade,

conectividade e funcionalidade dessa infraestrutura em relacio aos principais polos geradores
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de viagens, como locais de trabalho e institui¢des de ensino. No contexto brasileiro, diversos
estudos apontam que a bicicleta ainda é frequentemente tratada como um modal associado ao
lazer e ao esporte, € ndo como um meio efetivo de deslocamento urbano, o que se reflete em
redes ciclovidrias fragmentadas e pouco integradas a dindmica didria da cidade (Brasil, 2007;

Andrade et al., 2016).

No caso especifico de Jodo Pessoa, essa caracteristica é evidenciada tanto pela
distribuicao espacial das ciclovias (separadas fisicamente do espago dos veiculos) e ciclofaixas
(destinadas a bicicleta, ndo segregadas fisicamente das vias de carro) (Figura 6) quanto pela sua
qualidade técnica. O estudo desenvolvido por Batista e Lima (2020) propde o Indice de
Avaliacdo da Qualidade de Infraestruturas Ciclovidrias (QuallCiclo), aplicado as ciclovias e
ciclofaixas existentes no municipio, com o objetivo de avaliar as condi¢des de acessibilidade
ciclovidria a partir de quatro categorias analiticas: cicloestrutura, sinalizacdo, ambiente e
seguranca. Os autores demonstram que, embora a cidade possua trechos com avaliacio
satisfatéria, o sistema ciclovidrio como um todo apresenta vulnerabilidades relevantes,

sobretudo relacionadas a sinalizacdo e a protecdo do ciclista em vias compartilhadas.

Figura 6 — Exemplo de ciclofaixa: bicicletas circulam no mesmo nivel dos carros.

Fonte: Mobilize (2021).

Os resultados do QuallCiclo (Figuras 7 e 8) revelam ainda uma desigualdade territorial
significativa na qualidade da infraestrutura ciclovidria. Conforme mapeado por Batista e Lima
(2020), as ciclovias melhor avaliadas concentram-se em areas centrais e turisticas, como a Orla
e o Centro, enquanto grande parte das ciclofaixas situadas na zona sul da cidade apresenta niveis
insuficientes de qualidade, apesar de registrar elevada presenca de ciclistas, conforme mostrado

na Figura 7.
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Figura 7 - Mapa da infraestrutura ciclovidria de Jodo Pessoa com classifica¢io do Indice QualICiclo.

LEaEwan:
PINTERCAD S E1XD ESZALROEMALMCED \

R1- ANCAEDY MEVES vessses  INSEFICENTE = 1 \B

B4 - ESTALAS CIERCIA \

B4 - CIDADE VERIE w15 SIFILENTE< 2

B12 - CHIA

£ B9 - CIBADE VEREE Il — 15 BMN<3

B0 - PARATIRE

B11 - VALEATING e (TIMD-3

£2 < BETAD DE MAVAIRA e e o
« A¥. PANGRAMICA

< WLTON S05T INANCABERA]

- PARSATERRS \

- WLIDY SOUTE {295E AMERICD) }

FEDRD ¥

25 - ALTIPLAME N {

25 B1-BESSA N P e |

163 12 - DAL R W\

18 M- IRLA ‘g BLM

231 E3- (ENTRE \

;RSSS
'S

RESULTLA0 FINAL DB IN0ILE Wpcrvony
POR CIZLLES TRETURAS: =
GUCLIWAS  (TIPD L1100
CICLIFARKAS (TIPD D1+4.55 u B

3 ".
Bl m

(? ESLALIBRAPCR 04D FESSON
- n ) ! =w
_) —

.

Fonte: Batista e Lima (2020)

Essa configuracio reforca o argumento de que a infraestrutura cicloviaria existente em
Jodo Pessoa ndo estd orientada prioritariamente para os deslocamentos utilitarios (Figura 8),
especialmente aqueles relacionados ao trabalho e ao estudo. Bairros populosos e com forte
potencial de geracdo de viagens, como Mangabeira, José Américo, Bancarios e Castelo Branco,
apresentam conexdes frageis ou inexistentes com equipamentos estratégicos, a exemplo do

campus da Universidade Federal da Paraiba (UFPB).



Figura 8 - Mapa da infraestrutura ciclovidria de Jodo Pessoa com classifica¢io do Indice QualICiclo.
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3.3.5 Transporte privado individual motorizado

31

O transporte privado individual motorizado, representado principalmente por

automoveis e motocicletas de propriedade particular, constitui predominancia nas cidades

brasileiras. Lopes et al. (2020) e apontam que a centralidade desses meios no planejamento

urbano contribui significativamente para o agravamento dos congestionamentos, o aumento das

emissoes de poluentes e a elevacdo dos indices de sinistros de transito.

Ruiz-Padillo et al. (2020) observam que a priorizagdo histérica do automoével

compromete a eficiéncia global do sistema de mobilidade, ao ocupar de forma desproporcional

0 espaco vidrio e induzir padrdes de deslocamento pouco sustentavel.
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3.3.6 Transporte urbano de cargas

O transporte urbano de cargas refere-se a movimentacdo de mercadorias, insumos e
servicos no interior das cidades. Embora seja essencial para o funcionamento da economia
urbana, esse componente é frequentemente negligenciado nos planos de mobilidade, conforme

destacam Lopes et al. (2020).

A auséncia de politicas especificas para a logistica urbana resulta em conflitos com o
trafego de passageiros, aumento da circulacdo de veiculos pesados em dreas centrais e impactos

negativos sobre a fluidez do sistema vidrio.

3.4 Modelo de transporte publico no Brasil

O modelo de mobilidade urbana predominante no Brasil caracteriza-se por uma forte
orientagdo ao transporte individual motorizado, resultado de décadas de investimentos
concentrados na ampliacdo da infraestrutura vidria. Oliveira (2015) observa que obras como
viadutos, tineis e pontes t€m sido priorizadas em detrimento da implantacdo de sistemas de

transporte coletivo de média e alta capacidade.

Essa logica de planejamento induz ao uso do automoével, gerando um ciclo de
retroalimentacdo negativa, marcado pelo aumento dos congestionamentos, da polui¢do
atmosférica e sonora e dos acidentes de transito. Conforme ressaltam Lopes et al. (2020), o
transporte publico coletivo nas cidades brasileiras permanece majoritariamente baseado no
modal Onibus, frequentemente operando em condi¢des de baixa velocidade comercial e pouca

atratividade.

A limitada integracdo com sistemas estruturantes, como metrés, VLTs e BRTs (Bus
Rapid Transit — Transporte Répido por 6nibus) (Figura 9) reduz a competitividade do transporte
coletivo frente ao automovel, incentivando a migracdo de usudrios para modos individuais e

pressionando ainda mais a infraestrutura urbana existente (Vasconcellos, 2001).
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Figura 9 — Onibus biarticulado, sistema de canaletas exclusivas BRT (Bus Rapid Transport).

Fonte: Secretaria Municipal de Comunicacdo Social de Curitiba — Foto de Luiz Costa.

A literatura aponta que o desafio da mobilidade urbana no Brasil ndo se limita a oferta
de transporte coletivo, mas a sua atratividade social. Segundo Guimardes (2019, p. 50), a
cultura dos transportes publicos no pais criou uma percepcao parcial e limitada de sua funcao
social, pois “muitos cidadaos de boa condi¢do social ndo se sentem atraidos a usar outro meio
de locomog¢do que ndo o proprio carro”. Essa leitura ajuda a compreender que a baixa
competitividade do transporte coletivo ndo € apenas resultado de falhas operacionais, mas
também de um condicionamento sociocultural que fortalece o automével como simbolo de
autonomia, conforto e seguranca. Esse comportamento afeta diretamente cidades como Jodo
Pessoa, onde a prevaléncia do 6nibus como modal coletivo predominante, sem integracdo com
outros sistemas, incentiva a migracdo para o transporte individual e contribui para o

agravamento dos congestionamentos.

3.5  Onibus como modelo exclusivo de transporte piiblico de massa em Jo#o Pessoa

O modal 6nibus como tunica alternativa para o transporte de massa dentro do espaco
urbano de Jodo Pessoa foi responsdvel por 4,5 milhdes de passageiros por més, segundo a
SEMOB, em 2025. No tultimo Censo (2022), 24,71% das pessoas que se deslocavam de casa

ao trabalho, faziam o trajeto de 6nibus.

No mesmo levantamento, o IBGE mostrou que 119 mil pessoas utilizavam automéveis

para fazer o trajeto até o trabalho (Figura 10).
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Figura 10 — Meios de transporte para deslocamento ao trabalho — 2022.
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Fonte: Censo 2022 — IBGE

Considerando o tempo dos deslocamentos realizados em veiculos particulares e de
onibus, em 2022, o panorama apresentado na Figura 11 mostra: quase metade das viagens de
até 30 minutos eram realizadas em automoveis (45,36%), enquanto que de Onibus o percentual
registrado foi de 25,99%. Para viagens com maior dura¢do, de 31 minutos até 1 hora, 42,86%
dos usudrios do transporte coletivo passavam mais tempo dentro de coletivos ao ponto que, nos
automoveis, o indice era de apenas 17,8%. Nos trajetos ainda mais demorados, entre 1 e 2
horas, 23,14% dos usudrios estavam nos Onibus e 3,48%, nos automoéveis (Censo 2022 - IBGE)
sugerindo que hd um desgaste maior para se chegar ao trabalho por parte de quem necessita

fazer uso de Onibus.

Figura 11 — Tempo para se chegar ao trabalho, por meio de transporte em 2022.
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Fonte: Censo 2022 - IBGE
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3.6  Sistema viario urbano e planejamento de transportes

O sistema vidrio urbano € uma rede de ruas e estradas interconectadas que serve como
suporte fisico a circulagdo de pessoas e bens nas cidades. Do ponto de vista técnico, segundo
Yang et al. (2024), trata-se de uma estrutura de engenharia complexa, projetada para otimizar
a operacdo de trifego tanto de veiculos quanto de pedestres, e cuja eficiéncia operacional

influencia diretamente a mobilidade urbana como um todo.

Seu planejamento e hierarquizagdo sdo fundamentais para a organizacdo do trifego e

para a eficiéncia dos sistemas de transporte.
3.6.1 Classificacdo das vias componentes do Sistema Viario de Jodao Pessoa

A classificacao funcional do sistema vidrio de Jodo Pessoa € estruturada com base na
Lei do Sistema Vidrio Basico (Lei N° 15.197/2024), que organiza a hierarquia para o
escoamento de veiculos, priorizando o transporte coletivo e a fluidez. Essa classificacdo é

composta pelos seguintes elementos:

e Vias Expressas: destinadas ao trafego intenso e continuo, com restricdo de acessos
diretos e priorizagdo da fluidez viaria. Incluem trechos das BR-101 e BR-230 no

perimetro urbano e eixos de ligacdo metropolitana (Figura 12);

Figura 12 — Foto sobre BR-230 nas proximidades do Viaduto de Prefeito Luciano Agra.

Fonte: Jornal da Paraiba (2023).
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e Vias Arteriais: configuram os principais corredores estruturantes de deslocamento
entre zonas urbanas e de conexdo com municipios vizinhos, concentrando parte
significativa da circulacdo de 6nibus e do trafego de longa distancia intraurbano
(Figura 13);

e Vias Coletoras: realizam a transferéncia de trafego das vias locais para as arteriais,
desempenhando func¢do intermedidria na distribui¢do do fluxo urbano (Figura 13);

e Vias Locais: possuem funcdo predominantemente de acesso direto as residéncias e

garagens, priorizando baixa velocidade e circulagcdo (Jodo Pessoa, 2024), (Figura 13).

Figura 13 — Hierarquia vidria de Jodo Pessoa.

Va2 arternl
V2 coletora
Via focal

womn Tiros extruturantes

Fonte: Adaptado de Filipeia/SIGWeb, camada “Hierarquia viaria”.

3.6.2 Capacidade viaria e nivel de servico

A capacidade vidria pode ser compreendida como o volume maximo de veiculos que
uma via € capaz de suportar por unidade de tempo, mantendo condi¢des aceitdveis de fluidez
e seguranca operacional. Sua determinacdo depende de fatores como caracteristicas
geométricas, composi¢do do trafego, controle semaférico, interferéncias laterais e condig¢des

ambientais (DNIT, 2010; TRB, 2016).
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O nivel de servico, por sua vez, corresponde a avaliagdo qualitativa das condicdes de
operac¢do da via, considerando a percep¢do do usudrio quanto a velocidade, densidade, tempo
de viagem, conforto e estabilidade do fluxo. Enquanto a capacidade expressa um limite fisico

e operacional, o nivel de servigo traduz a qualidade da experiéncia de circulagao.

O nivel de servico (NS), conforme Loureiro et al., (2005), ¢ um indicador qualitativo
utilizado para representar as condi¢des de operacao de uma via a partir da percep¢ao do usuério,
associando a qualidade do tridfego a varidveis como velocidade, densidade e estabilidade do
fluxo (Loureiro et al., 2005). Tabela 2 representa os Intervalos de velocidade média de percurso

(VMP) por classe de via, a Figura 14 ilustra como se comportam as vias por nivel de servico:

Tabela 2 — Intervalos de velocidade média de percurso por NS e Classe da Via.

Classe da via I Il I v
VFL padrao 80 Kmih G5 Kmih 55 Kmvh 45 Km'h
Mivel de Servigo Velocidade Média de Percurso (kmih)
A VT2 v =59 ¥ =50 Wo=41
B S6<veT2 | dE<yv<=50 | 3B<y=50 | 32<v=41
LR 40<vs556 | 33 =vs546 | 2B=<vs39 | 23<vs 32
D 32=<yvsd4D | 2B=vsi3 | ZZ=<va 2B | 1B=<vws 23
E ebevsd2 21 =v=26 [ 1T=<v=22 | 14=<v=18
F Vs 28 Va2 V217 vai4

Fonte: Adaptado de TRB (2000), conforme Loureiro et al. (2005)

Nota: VLF = velocidade de fluxo livre

Figura 14 — Caracteristicas operacionais para os seis niveis de servigo.

NSD

Fonte:

NSE

Adaptado de Highway Capacity Manual — HCM 2000.
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3.6.3 Planejamento de transportes

O planejamento de transportes consiste em um processo técnico e politico voltado a
organizacdo dos sistemas de circulag@o e transporte, com o objetivo de compatibilizar a oferta
de infraestrutura e servicos com a demanda por deslocamentos, considerando aspectos
territoriais, socioecondmicos, ambientais e institucionais. Trata-se de um instrumento
fundamental para orientar investimentos publicos, definir prioridades modais e promover

maior eficiéncia e equidade no acesso as oportunidades urbanas (Lopes et al., 2020).

O planejamento de transportes deve estar articulado ao planejamento do uso e ocupagdo
do solo, uma vez que a forma como a cidade se estrutura espacialmente influencia diretamente
os padrdes de deslocamento da populacdo. A dissociag@o entre politicas de transporte e politicas
urbanas tende a gerar aumento das distancias percorridas, crescimento da dependéncia do
transporte individual motorizado e intensificacdo dos congestionamentos, além de impactos

negativos sobre o meio ambiente e a satide publica (Ruiz-Padillo et al., 2020).
3.6.4 Financiamento do transporte piublico

O financiamento dos sistemas de transporte publico constitui um dos principais desafios
para a efetivacdo da mobilidade urbana sustentdvel no Brasil. Historicamente, esses sistemas
foram estruturados com forte dependéncia da arrecadacdo tariféria, fazendo com que os custos
de operacdo recaissem quase exclusivamente sobre os proprios usudrios. De acordo com o
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada, esse modelo de financiamento € socialmente
regressivo e economicamente ineficiente, pois penaliza justamente a populacdo de menor

renda, que depende mais intensamente do transporte coletivo para acessar oportunidades de

trabalho, educacao e servicos urbanos (IPEA, 2019).

O estudo do IPEA ressalta que o transporte publico gera beneficios coletivos que
extrapolam os usudrios diretos do sistema, configurando importantes externalidades positivas.
Entre esses beneficios estdo a reducdo dos congestionamentos vidrios, a diminui¢do das
emissoes de poluentes atmosféricos e de gases de efeito estufa, a melhoria das condi¢des de
seguranca vidria e o aumento da eficiéncia geral do sistema de circulagdo urbana (IPEA, 2019).
Assim, mesmo individuos que optam pelo transporte individual motorizado se beneficiam da
existéncia de um transporte publico eficiente, na medida em que parte da demanda deixa de

pressionar a infraestrutura viaria.
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Além dos efeitos sobre a circulagdo, o transporte publico desempenha papel
estruturante no desenvolvimento urbano. O IPEA destaca que investimentos em sistemas de
transporte coletivo tendem a induzir valoriza¢do imobilidria nas dreas atendidas, favorecendo
agentes econdmicos que ndo contribuem diretamente para o custeio do sistema, como
proprietdrios de terrenos e empreendimentos imobilidrios (IPEA, 2019). Esse fendomeno
evidencia uma dissociagdo entre os agentes que se apropriam dos beneficios econdmicos
gerados pelo transporte publico e aqueles que efetivamente financiam sua operagao, refor¢cando

a inadequacdo de um modelo baseado quase exclusivamente na tarifa paga pelo usudrio.

3.7  Congestionamento urbano
3.7.1 Conceito de congestionamento

A crise da mobilidade urbana nas cidades brasileiras manifesta-se por meio de
congestionamentos cronicos, que geram externalidades negativas de natureza econOmica,
social e ambiental. Do ponto de vista operacional, ndo hd uma definicdo universal de
congestionamento; contudo, uma via pode ser considerada congestionada quando a velocidade
média de circulagdo se encontra abaixo daquela para a qual foi projetada (Resende; Sousa,

2009 apud Downs, 2004; Bertini, 2005), (Figura 15).

Figura 15 — Congestionamento na Av. Dom Pedro II.

Fonte: Walter Paparazzo/G1 (2025).
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Segundo Stopher (2004), o congestionamento ocorre quando a demanda por trafego
excede a capacidade da infraestrutura vidria, resultando em lentiddo ou paralisa¢do do fluxo

(IPEA apud Stopher, 2004).
3.7.2 Externalidades associadas aos congestionamentos

Do ponto de vista econdmico, 0s congestionamentos aumentam os custos logisticos e
reduzem a produtividade, uma vez que o tempo gasto em deslocamentos representa um custo
de oportunidade perdido para trabalhadores e empregadores (Carvalho, 2016). Além disso, a
saturacdo vidria compromete a saide publica, elevando a incidéncia de doencgas respiratdrias e
transtornos psicossociais, como estresse e ansiedade, associados a poluicdo sonora e

atmosférica (IPEA, 2011).
3.8 Percepcao do usuario e escolha modal

A qualidade percebida do transporte publico influencia diretamente na escolha dos
meios de transporte pelos usudrios. O Sistema de Indicadores de Percepcao Social (SIPS), do
IPEA, aponta que os congestionamentos sdo percebidos como consequéncia da baixa qualidade

do transporte coletivo em grandes centros urbanos brasileiros (IPEA, 2011).

Nesse sentido, estudos de percep¢ao do usudrio indicam que fatores como conforto,
confiabilidade, seguranca, tempo de viagem e custo desempenham papel decisivo na decisao
entre utilizar o transporte coletivo ou o individual motorizado. A baixa atratividade do
transporte publico tende a reforcar a dependéncia do automével, ampliando a pressdo sobre o

sistema viario.

Os resultados nacionais apresentados pelo Sistema de Indicadores de Percep¢do Social
(SIPS) encontram correspondéncia em evidéncias empiricas observadas em Jodo Pessoa. O
estudo desenvolvido por Anacleto (2025), ao analisar a qualidade do transporte coletivo por
Onibus sob a perspectiva dos usudrios, identificou niveis relevantes de insatisfacdo associados
a aspectos como tempo de espera, regularidade das viagens, lotagdo, conforto e confiabilidade
do servico. O autor aponta que tais deficiéncias afetam a imagem do transporte coletivo e
influenciam negativamente sua capacidade de competir com os modos individuais

motorizados, especialmente entre usudrios que dispdem dessa alternativa.

Nao apenas a componente tempo de deslocamento constitui fator relevante para as
viagens realizadas de Onibus dentro do perimetro urbano. Aspectos como qualidade dos

veiculos, condicdes de limpeza, lotagcao nos hordrios de pico, sensacio de inseguranga dentro
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e fora dos Onibus, espera pelo transporte nos abrigos, infraestrutura e conforto dos abrigos bem

como valor das tarifas, atuam como condicionantes diretos da qualidade de vida da populacao.

Nesse sentido, o presente trabalho recorre ao estudo desenvolvido por Anacleto (2025)
como referéncia empirica para a compreensao da percepcao dos usudrios do transporte publico
coletivo por Onibus em Jodo Pessoa. A incorporacdo dessa pesquisa permite suprir a auséncia
de levantamento direto junto aos usudrios, fornecendo informagdes sobre o nivel de satisfacdo
com o sistema e sobre os fatores que condicionam o uso do meio de transporte. Ao analisar a
experiéncia cotidiana dos passageiros, o estudo de Anacleto contribui para qualificar a
discussao proposta neste trabalho, especialmente no que se refere a relagdo entre qualidade do
servico ofertado, comportamento dos usudrios e impactos sobre a mobilidade urbana. A
pesquisa foi realizada junto aos usudrios das linhas circulares E155, 1510 e 2300 (Figura 16),
selecionadas por percorrerem distancias superiores as demais linhas, o que possibilitou um

maior alcance amostral e diversidade de respondentes.

Figura 16 — Itinerario das linhas E155, 1510 e 2300.
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Fonte: Adaptado do aplicativo NuBus.

3.9 Politicas publicas de mobilidade urbana
3.9.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei n® 12.587/2012

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estabelece que o transporte urbano é
componente estruturante do direito a cidade, fundamentado nos principios da acessibilidade

universal, equidade e sustentabilidade. A lei determina a prioridade dos modos coletivos e ndo
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motorizados sobre o transporte individual motorizado, orientando os municipios a reorganizar

seus sistemas de transporte de forma integrada (Brasil, 2012).

Guimarides (2021) destaca que cabe ao gestor municipal implementar essas diretrizes
por meio da reorganizacdo da frota, revisdo de itinerdrios e promog¢do da integracao modal, de

modo a evitar a saturacdo vidria e a intensificacdo dos congestionamentos.
3.9.2 Plano de Mobilidade Urbana de Joao Pessoa — Lei n° 14.515/2022

O Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa, instituido pela Lei Municipal n°
14.515/2022, incorpora os principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
priorizando transporte coletivo e modos ndo motorizados sobre o individual motorizado, a
reorganizacdo do sistema vidrio e a criacdo de corredores exclusivos. A lei reconhece que a
predominancia do automdvel pressiona a infraestrutura urbana e compromete a fluidez do
trafego, a0 mesmo tempo em que propoe diretrizes para elevar a qualidade e a atratividade do
transporte publico (Jodo Pessoa, 2022). O documento estabelece ainda metas quantitativas
ambiciosas, como ampliagdo da malha ciclovidria de 75,9 km para 145,6 km no médio prazo
(2030) e acessibilidade de 85% das calcadas até 2038, além da modernizacao da frota de 6nibus
com 464 unidades e sistema tronco-alimentador em quatro corredores estruturais: Cruz das

Armas, Dois de Fevereiro, Pedro II e Epitacio Pessoa (Rocha, 2022).

Embora o plano estabeleca tais diretrizes, ele mantém o 6nibus convencional como eixo
central, sem previsdo explicita de implantacdo de sistemas de alta capacidade como BRT ou
VLT, comprometendo a capacidade de transporte. Essa lacuna normativa sugere limitagdes na
capacidade do plano de promover transformacdes estruturais capazes de enfrentar, de forma

duradoura, o problema dos congestionamentos urbanos.

O modelo de mobilidade praticado no Brasil baseia-se principalmente no transporte
individual. A constru¢cdo e manutencdo de vias urbanas e os investimentos pesados em
construgdes de pontes, tineis, viadutos e outras obras de grande porte se sobressaem aos
investimentos em transportes de massa eficientes. Oliveira (2015) destaca que na maioria das
vezes as solucdes sdao a de se ofertar mais infraestrutura de transportes, favorecendo
aquelas voltadas ao transporte individual. Ainda segundo o autor, este tipo de solugdo dos
gestores implica na procura por transportes individuais, colaborando para o aumento da

polui¢do visual, sonora e atmosférica, dos congestionamentos e acidentes de transito.
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No que se refere ao transporte coletivo de massa, Oliveira (2015) observa que, na
maioria das cidades brasileiras, os investimentos permanecem concentrados quase
exclusivamente no modal 6nibus, sem a devida diversificacdo para alternativas mais eficientes
do ponto de vista da capacidade e do desempenho operacional, como metros, trens urbanos,

VLT’s ou BRT’s.

3.10 Impactos da mobilidade urbana na satide piblica e no meio ambiente em Joao

Pessoa

A mobilidade urbana exerce influéncia direta sobre a saide publica e sobre as condicdes
ambientais das cidades, especialmente em contextos caracterizados pela predominancia do
transporte individual motorizado e pela baixa eficiéncia do transporte coletivo. Em Jodo Pessoa,
esse cendrio se expressa por meio do crescimento acelerado da frota veicular, do aumento dos
congestionamentos e da intensificacio de externalidades negativas associadas ao transito, como

poluicdo atmosférica, acidentes de transito e elevacdo da demanda por servigos de saude.

O crescimento da frota veicular estd associado ao aumento das emissdes atmosféricas
provenientes do transporte rodovidrio, contribuindo para a elevagdo das concentragdes de
poluentes como material particulado (MP2,s e MP1o), didxido de nitrogénio (NO2) e mondxido
de carbono (CO), os quais apresentam relacdo direta com o agravamento de doencas
respiratdrias e cardiovasculares (IPEA, 2011; OMS, 2022). Esses impactos tendem a ser mais
intensos em corredores vidrios saturados, comuns em cidades médias brasileiras que apresentam
crescimento acelerado da frota sem reestruturacdo proporcional do sistema de transporte

coletivo (Figura 17).

Figura 17 — Emissdo de gases poluentes por veiculos automotores.

Fonte: Instituto Escolha — SP (2018).
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No cenério local, estudos recentes indicam que o aumento da motorizagao e a
concentracdo dos deslocamentos em veiculos individuais configuram pressoes relevantes sobre
o sistema urbano, com reflexos tanto no ambiente quanto na saide da populagdo. Silva et al.
(2025), ao analisarem a mobilidade urbana do municipio sob a ética do modelo Pressao—
Estado—Impacto—Resposta (PEIR), destacam que a expansao da frota veicular e a intensificagao
dos congestionamentos contribuem para o aumento dos riscos sanitdrios, da violéncia no
transito e da demanda por servigcos de saide. Ainda que os impactos ambientais diretos nem
sempre se manifestem de forma imediata ou continua, a literatura alerta que a manutencao desse
modelo de mobilidade tende a produzir efeitos cumulativos, reforcando a necessidade de

politicas integradas entre mobilidade, saide publica, seguranca e meio ambiente.

No caso especifico de Jodao Pessoa, Silva et al. (2025) destacam que, embora estudos
pontuais indiquem concentragdes médias de poluentes ainda abaixo dos limites legais, a
auséncia de monitoramento sistematico da qualidade do ar impede uma avaliacio continua dos
riscos a saude, sobretudo diante do crescimento da frota e da intensificacio dos
congestionamentos. Esse cendrio tende a agravar impactos cumulativos ao longo do tempo,

principalmente em corredores vidrios saturados.

Diante do exposto, o referencial tedrico evidencia que a mobilidade urbana constitui um
fendmeno complexo, resultante da interacdo entre infraestrutura vidria, politicas publicas,
comportamento dos usudrios e modelo de transporte adotado. A literatura analisada indica que
a predominancia do transporte individual motorizado, associada a fragilidade do transporte
coletivo, contribui para a intensificacdo dos congestionamentos, para a degradacao ambiental
e para impactos diretos sobre a saide publica. Em cidades médias brasileiras, como Jodo
Pessoa, tais efeitos tendem a se intensificar em funcdo do crescimento acelerado da frota
veicular e da limitada capacidade de resposta do sistema vidrio e do transporte publico. Nesse
sentido, os fundamentos tedricos apresentados neste capitulo orientam a definicdo dos
procedimentos metodolégicos adotados neste estudo, os quais sdo detalhados no capitulo
seguinte, ao estabelecer as bases conceituais para a selecao dos dados, dos indicadores e das
técnicas de andlise empregadas na investigacdo da relacdo entre mobilidade urbana e

congestionamentos .
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4 METODOLOGIA

A presente pesquisa caracteriza-se como um estudo de natureza aplicada, com
abordagem predominantemente quantitativa, complementada por andlise qualitativa de carater
interpretativo. Quanto aos objetivos, trata-se de uma pesquisa exploratdria e descritiva, uma
vez que busca compreender e analisar as relagdes entre o modelo de transporte ptiblico baseado
em Onibus, a escolha modal dos usudrios e a formagdo de congestionamentos urbanos no

municipio de Jodo Pessoa, sem a pretensdo de estabelecer relagcdes causais diretas.

O estudo foi delimitado ao municipio de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba,
considerando o periodo compreendido entre os anos de 2014 e 2024, com projecdes até 2035.
O foco da andlise recai sobre o sistema de mobilidade urbana, com énfase no transporte piblico

coletivo por Onibus e sua insercdo no sistema vidrio urbano.

A pesquisa foi desenvolvida a partir de levantamento e andlise de dados secundarios,
obtidos junto a fontes institucionais oficiais e estudos técnicos, incluindo informagdes
demograficas, dados da frota veicular, caracteristicas do sistema de transporte publico e
indicadores de mobilidade urbana. Entre as principais fontes utilizadas destacam-se 6rgaos
oficiais de estatistica, instituicdes municipais responsdveis pela gestdo do transito e transporte,

bem como estudos académicos e relatorios técnicos relacionados ao tema.

Esses dados foram organizados em séries historicas, quadros e tabelas, permitindo a
realizacdo de andlises comparativas entre o crescimento populacional, a expansao da frota de
veiculos e a capacidade do sistema vidrio urbano através de métodos de previsdo populacional.
A partir dessas andlises, buscou-se identificar tendéncias e padrdes associados a intensificagdo

dos congestionamentos e a escolha modal dos usudrios.

Embora Campos (2013) destaque a utilizacdo de Métodos Diretos de Previsao de
Demanda, como o método de Estimativa Incondicional, como ferramentas adequadas para
subsidiar intervencdes em planos de curto e médio prazos, especialmente no ambito do
planejamento operacional do transporte, neste trabalho optou-se por ndo aplicar tais modelos.
A escolha metodolégica adotada privilegiou os métodos de crescimento aritmético e geométrico
para a projecdo da populacdo e da frota de veiculos até o ano de 2035, com o objetivo de
compreender tendéncias gerais de evolucdo desses quantitativos e seus possiveis reflexos sobre

a mobilidade urbana em Joao Pessoa.



As formulas do método aritmético e geométrico sdo apresentadas assim:

Método de Crescimento Aritmético
Populacdo prevista: P =P, +a - At

Py—Py

Taxa de crescimento aritmético: a==
22—t

9

onde:

e P =populacio prevista

e P> =populacdo inicial do projeto

e P;=populacdo no inicio da série

e 1 — 11 =intervalo de anos entre os dados

® ¢ = taxa de crescimento aritmético, €

Método de Crescimento Geométrico

Populagio prevista: P = P,(1 + g)4¢

. L. P -
Taxa de crescimento geométrico: g = (—Z)tz 11,

onde:

e P =populacio prevista

e P, =populacdo inicial do projeto

e P;=populacdo no inicio da série

e 1 — 11 =intervalo de anos da série conhecida
® ¢ = crescimento médio anual absoluto

e At =intervalo de anos da previsao

e ¢ =taxa de crescimento geométrico
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Ademais, a pesquisa originalmente previa a realizacio de levantamento in loco junto a

usudrios do sistema de transporte publico. No entanto, essa etapa foi substituida pela

incorporagdo do estudo académico desenvolvido por Anacleto (2025), que analisa a qualidade

dos servicos de transporte coletivo por dnibus em Joao Pessoa sob a perspectiva dos usudrios.

Tal decis@o metodoldgica justifica-se pela robustez do trabalho, pela aderéncia direta ao objeto
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desta pesquisa e pela utilizagdo de procedimentos metodolégicos compativeis com os objetivos

aqui propostos, permitindo a andlise da percep¢ao do usudrio sem prejuizo cientifico.

Os resultados desses estudos foram interpretados a luz do referencial tedrico, permitindo
relacionar aspectos como tempo de viagem, conforto, confiabilidade, custo e qualidade do

servico de transporte coletivo com a op¢ao crescente pelo transporte individual motorizado.

Para subsidiar a discussdo prospectiva, foram realizadas projecdes de crescimento
populacional e da frota de veiculos, utilizando métodos estatisticos. Essas projecdes tiveram
carater analitico e indicativo, n3o configurando previsdes deterministicas, mas sim
instrumentos de apoio a compreensdo de cenérios futuros e de seus possiveis impactos sobre a

mobilidade urbana e os congestionamentos.

Ressalta-se que a pesquisa apresenta limitagdes inerentes ao uso de dados secundérios,
bem como a auséncia de levantamentos empiricos diretos, como pesquisas origem-destino ou
entrevistas com usudrios. Os resultados obtidos ndo visam estabelecer relagdes de causa e
efeito, mas sim analisar tendéncias e associagdes entre o modelo de transporte publico adotado,

a escolha modal dos usudrios e a formagao de congestionamentos urbanos.
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5 RESULTADOS E DISCUSSAO

5.1 Ocupaciao do espaco viario e eficiéncia dos modos de transporte

A distribuicdo do espago vidrio urbano revela de forma clara as assimetrias entre os
diferentes modos de transporte e suas externalidades. Estudos amplamente difundidos por
organizagdes da sociedade civil e por institui¢cdes técnicas demonstram que o automoével
particular, embora transporte uma parcela minoritdria da populagdo, consome a maior parte do
espaco das vias urbanas, contribuindo para congestionamentos, poluicdo e ineficiéncia do

sistema de mobilidade (CNT, 2002 apud Lacerda, 2006).

A comparacdo entre a quantidade de pessoas transportadas e o espago fisico necessario
para sua circulacido evidencia a superioridade dos modos coletivos e ativos em termos de
eficiéncia espacial. A Figura 18, apresentada por Quintanilha (2018), demonstra que o
transporte de 60 pessoas por automoével exige uma drea significativamente maior do que quando
realizado por Onibus ou bicicleta, evidenciando a baixa eficiéncia espacial do transporte

individual motorizado em contextos urbanos.

Figura 18 - Relagdo de espago ocupado por 60 pessoas - Onibus, bicicleta e automével.

Fonte: Adaptado de Quintanilha (2018).

Essa constatagdo € refor¢ada por Lacerda (2006), ao afirmar que o espago urbano vidrio
¢ um bem escasso cuja utilizacdo, quando ndo regulada, tende a favorecer o transporte
individual em detrimento do coletivo. Segundo dados da Confederacao Nacional do Transporte,
embora os automodveis privados realizem cerca de 20% das viagens motorizadas, eles ocupam

aproximadamente 60% do espaco vidrio urbano, enquanto os dnibus, responsaveis por cerca de
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70% dos deslocamentos, utilizam apenas 25% desse espaco (CNT, 2002 apud Lacerda, 2006).
Tal assimetria contribui para a formagdo de congestionamentos, penalizando

desproporcionalmente os usudrios do transporte coletivo.

Ao se falar em eficiéncia energética, Santos traz a luz do conhecimento que a relagdo
de consumo de combustivel entre um Onibus e a quantidade de automoéveis suficientes para
transportar todos os passageiros deste Onibus, num circuito de 15 quilometros, € de 3,6 vezes
maior nos veiculos privados: “o transporte de 45 passageiros em veiculos de passeio, para esse
trajeto, consome cerca de 360% mais combustivel em relacdo ao transporte publico, caso esse
deslocamento fosse realizado por 6nibus” (Santos, 2018), conforme Tabela 3. Para o autor, além

do custo financeiro pesa também o custo ambiental.

Tabela 3 - Combustivel necessario para o trajeto de 15 km, por dnibus e por automével de passeio.

Trajeto de 15KM ONIBUS AUTOMOVEL
Capacidade de passageiros 45 passageiros 5 passageiros
Consumo médio 3,4 km/I 8,5 km/I
Consumo por veiculo 4,4 km/1 1,76 km/1
Consumo total para transporte 4,4 km/1 15,8 km/1

Gasto 3,6 vezes maior

Fonte: Adaptado de Santos (2018).
5.2 Incentivos ao uso da bicicleta no trajeto para o trabalho e estudo

A infraestrutura ciclovidria existente em Jodo Pessoa apresenta um evidente
descompasso com as necessidades de deslocamentos utilitarios, especialmente aqueles voltados
ao trabalho e ao estudo. Bairros populosos e com forte potencial de geracdo de viagens, como
Mangabeira, José Américo, Bancdrios e Castelo Branco, carecem da integracio e priorizagao
prevista para equipamentos estratégicos, a exemplo do campus da Universidade Federal da

Paraiba (UFPB)

Essa constatacdo dialoga diretamente com o Plano de Mobilidade Urbana de Jodo
Pessoa, que estabelece, entre seus principios, a priorizacdo dos modos de transporte nao
motorizados e a integracdo entre uso do solo e sistema vidrio. No entanto, a luz da andlise
empirica apresentada por Batista e Lima (2020), observa-se um descompasso entre as diretrizes
do plano e a materializacdo da infraestrutura ciclovidria, especialmente no que se refere a

criacdo de uma rede continua, segura e funcional para deslocamentos cotidianos.
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Diante desse cendrio, torna-se fundamental que as politicas de incentivo ao uso da
bicicleta avancem para além da implantacdo fisica das vias, incorporando medidas
complementares voltadas aos ambientes de trabalho e estudo. A existéncia de infraestrutura de
apoio, como bicicletdrios seguros, vestidrios e chuveiros, exerce influéncia significativa na
decisdo pelo uso da bicicleta como meio de transporte regular (Cardoso; Campos, 2016;
Andrade et al., 2016). Assim, politicas publicas que estimulem empresas e instituicdes de
ensino a disponibilizar tais estruturas — seja por meio de incentivos fiscais, seja por exigéncias

urbanisticas — podem contribuir de forma relevante para a mudanca do padrao modal.
5.3 Gestao da demanda e redistribuicao temporal dos deslocamentos

Os congestionamentos urbanos ndo sao apenas um problema espacial, mas também
temporal. A concentracdo dos deslocamentos nos horérios de pico intensifica a sobrecarga do
sistema vidrio e do transporte publico. Uma estratégia complementar as intervengdes fisicas
consiste na promog¢do do escalonamento dos hordrios de entrada e saida de atividades

econOmicas e educacionais.

O incentivo a adocdo de hordrios diferenciados por empresas, 6rgdos publicos e
instituicdes de ensino pode contribuir para a redistribuicdo da demanda ao longo do dia,
reduzindo picos de congestionamento sem a necessidade de ampliacao da infraestrutura vidria.
Trata-se de uma medida de gestdo da demanda amplamente discutida na literatura internacional
desde a segunda metade do século XX, especialmente no campo do Transport Demand
Management (TDM), conforme discutido por Litman (2013; 2021), Vuchic (2005) e pela
OECD (2017).

5.4 Transporte publico de média capacidade: BRT como alternativa estruturante

No debate sobre sistemas estruturantes de transporte, a literatura especializada aponta
que a implantacdo de sistemas metrovidrios exige elevados investimentos e uma demanda
minima concentrada, geralmente compativel apenas com grandes metropoles. Em cidades de
porte médio, como Jodo Pessoa, solucdes de média capacidade, como os sistemas de BRT

apresentam melhor relacao custo-beneficio.

Conforme discutido por Lopes et al. (2020), sistemas de metrd demandam volumes
elevados de passageiros para sua sustentabilidade econdmica, o que limita sua viabilidade em

contextos urbanos com menor densidade e dispersdo espacial das viagens. O BRT, por sua vez,
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permite ganhos significativos de velocidade, confiabilidade e capacidade do transporte puiblico,

com custos de implantacio e operagdo substancialmente inferiores.

5.5 Transporte coletivo por onibus em Joao Pessoa: diretrizes legais, estrutura

institucional e perda de atratividade social

A Lei Ordindria n° 14.515/2022 instituiu o Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa
com base na acessibilidade universal, desenvolvimento sustentdvel da cidade, equidade no
acesso dos cidaddos ao transporte coletivo, equidade no uso dos espacgos publicos, incluindo
vias, eficiéncia, eficicia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano e na
circulacdo urbana e seguranca nos deslocamentos das pessoas, que sdo principios dispostos na
Lei Federal 12.587/2012, que trata das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Essa Lei municipal tem aplicabilidade em médio e longo prazos e prevé aprimoramento do
transporte publico com priorizacdo do transporte coletivo em detrimento do individual
motorizado, integragdo entre sistemas de transporte, inexistente no municipio, incentivo ao uso
de energias renovaveis nas frotas de onibus, organizacdo e elevacdo do padrdo de qualidade

desta frota.

Embora o Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa priorize o transporte coletivo e
determine a necessidade de reorganizacdo dos corredores vidrios, seu texto ndo menciona
expressamente modais de maior capacidade de passageiros, como BRT ou VLT, o que indica
uma tendéncia de manutencao do 6nibus como tnico eixo estruturante do sistema, perpetuando
um modelo j4 saturado e evidencia uma lacuna entre o que a lei propde em termos de
priorizagdo do coletivo e o que efetivamente se projeta para o futuro da cidade, sugerindo que
a politica publica segue direcionada mais a administracao do problema do que a sua superacao

estrutural.

Esse cendrio sugere a existéncia de entraves institucionais e econdmicos que dificultam

a diversificacdo modal e a reestruturagdo do sistema de transporte coletivo da cidade.

Cabral (2014) d4 pistas sobre a formagao de um oligopo6lio do transporte coletivo em
Joao Pessoa ao registrar a evolucado da distribui¢do das linhas de dnibus na capital paraibana:
na década de 1970, com a publicacio do Decreto n° 338, de 1971, ocorre a agregacgao e criagdao
de vérias linhas e proprietdrios de Onibus (Cabral, 2014). Segundo ele, as linhas eram 5,

conforme descri¢do da Tabela 4:
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Tabela 4 - Surgimento das empresas de 6nibus em Jodo Pessoa.

Ano Empresa

1970 Empresa de Transporte Urbano LTDA - ETUR
1970 Marcos da Silva

1971 Mandacaruense

1978 Sao Judas Tadeu

1978 Nossa Senhora das Neves

Fonte: Adaptado de Cabral, E. (2014, p. 120).

Conforme andlise histérica apresentada por Cabral (2014), com base em levantamento
realizado pelo préoprio autor em estudo anterior (Cabral, 2010), apesar do aumento do niimero
de empresas na década de 1990, as linhas passaram a se concentrar na Empresa de Transporte
Nacional de Passageiros — Transnacional, responsavel por 21 das 57 existentes. Atualmente
funcionam dois consoércios de empresas de 6nibus, o Consércio Navegantes, formado por 4
empresas (Santa Maria, Viacdo Sdo Jorge, Sdo Sebastido e Nossa Senhora Aparecida) e
Unitrans, que conta com 2 empresas (Transnacional e Unidas), todas associadas ao Sindicato
das Empresas de Transporte Coletivo Urbano de Passageiros no Municipio de Jodo Pessoa —

SINTUR.

O sindicato se autointitula representante do sistema de transporte publico da cidade,
tendo como objetivos a defesa, o estudo, a coordenacdo e a representacio legal das empresas
de transporte coletivo urbano de passageiros de Jodo Pessoa, atuando como 6rgao fiscalizador

do sistema como um todo (SINTUR).

5.6  Anadlise da frequéncia das linhas de 6nibus em Joao Pessoa

A oferta do sistema de transporte coletivo por 6nibus de Jodo Pessoa foi analisada a
partir de dados secundérios da SEMOB-JP referentes ao ntimero de viagens programadas por
linha, com énfase especifica nos dias uteis, por representarem o periodo de maior regularidade

operacional e maior concentra¢do da demanda cotidiana.

Ressalta-se que a inteng¢do deste trabalho ndo € realizar novos levantamentos de
demanda nem propor, de forma direta, a reconfiguracdo de hordrios ou itinerdrios, mas sim
analisar a distribuicdo da oferta existente, identificando padrdes de concentragdo e

hierarquizacdo das linhas a partir da frequéncia de operacao.
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Com base no nimero de viagens realizadas em dias tteis, as linhas foram agrupadas em
cinco classes de frequéncia, definidas segundo a ordem de grandeza da oferta didria, conforme

apresentado na Tabela 5.

Tabela 5 — Classificacdo das linhas de 6nibus por frequéncia em dias tteis.

Classe Viagens/dia (ordem de grandeza) Numero de linhas
Altissima >100 1
Alta 60-100 13
Média 30-59 39
Baixa 15-29 27
Baixissima <15 11

Nota: Classifica¢do baseada no nimero de viagens programadas em dias uteis.

Fonte: Elaboracao prépria, a partir de dados operacionais da SEMOB-JP.

Os resultados indicam que o sistema de transporte coletivo de Jodo Pessoa apresenta
uma distribuicdo assimétrica da oferta, fortemente concentrada em poucas linhas de alta e
altissima frequéncia. Apenas uma linha enquadra-se na classe de altissima frequéncia, com mais

de 100 viagens diarias concentrando parcela expressiva da capacidade ofertada.

A maior parte das linhas encontra-se nas classes de frequéncia média e baixa,
evidenciando que grande parte da rede opera com intervalos relativamente elevados entre
viagens. O Highway Capacity Manual destaca que maiores frequéncias estdo diretamente
associadas a melhores niveis de servigo percebidos pelos usudrios, sobretudo em ambientes
urbanos de média e grande densidade (TRB, 2016). Na pesquisa de Anacleto (2025), os
passageiros das trés linhas analisadas por ele avaliaram a componente frequéncia como ruim e

indiferente..

A Figura 19 apresenta graficamente a distribui¢do das linhas por classe de frequéncia
em dias uteis, reforcando a concentracdo da oferta nas classes intermedidrias e a reduzida

participacao das linhas de alta e altissima frequéncia.
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Figura 19 — Distribuic@o das linhas de dnibus por classe de frequéncia em dias tteis.
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Fonte: Elaboragdo prépria, a partir de dados operacionais da SEMOB-JP.

Conforme discutido por Campos (2013), a andlise da oferta deve ser complementada
por pesquisas de Origem—Destino (O/D), que permitam compreender os padrdes reais de
deslocamento da populagdo. Essas pesquisas sdo tradicionalmente realizadas por meio de
levantamentos manuais, como entrevistas domiciliares ou embarcadas, métodos que, embora

eficazes, apresentam elevado custo e complexidade operacional.

Com a oferta de tecnologia contemporanea, tais levantamentos podem incorporar fontes
automatizadas de dados, como os registros provenientes dos cartdes eletronicos de transporte,
utilizados pela maioria dos usudrios para o pagamento das viagens. Esses dados, quando
devidamente tratados, permitem identificar padrdes espaciais e temporais de deslocamento,

fornecendo subsidios relevantes para a avaliacdo da adequacdo da oferta existente.

E fundamental destacar que a utilizagio desse tipo de informagdo deve observar
rigorosamente os principios da Lei Geral de Protecdo de Dados Pessoais (LGPD). Nesse
sentido, os cartdes de transporte poderiam ser dotados de tecnologias que permitam a extragao
de informagdes agregadas e anonimizadas, de modo a informar ao gestor municipal as matrizes
de Origem—Destino mais frequentes, sem a identificacdo individual dos usudrios. Tal
abordagem possibilitaria a identificacdo de padrdes que chamem a aten¢ao para a necessidade
de ajustes de hordrios ou mesmo de criacdo de novos itinerdrios, contribuindo para o

aprimoramento do sistema de transporte coletivo de Jodo Pessoa.
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5.7 Percepcao do usuario

Os resultados da pesquisa de Anacleto (2025) apontam para uma evidente insatisfacdao
com o transporte publico coletivo por 6nibus na cidade. Segundo o autor, fatores como
superlotacdo dos veiculos, sinalizagdo vidria ineficiente, longos tempos de viagem e
precariedades relacionadas a seguranga impactam negativamente tanto a qualidade do sistema
de mobilidade urbana quanto a qualidade de vida da populacdo (Anacleto, 2025. p. 54). O
estudo destaca ainda que, embora tenham sido identificados pequenos avangos pontuais em
determinados aspectos do servico, observa-se que, de modo geral, os usudrios que adquirem
veiculos proprios raramente retornam ao uso do transporte coletivo para seus deslocamentos

cotidianos.

7z

Esse quadro é agravado pela reducdo da oferta de linhas de Onibus no municipio.
Conforme dados da Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa
(SEMOB), o ntimero de linhas em operag¢ado foi reduzido de 103, em 2019, para 83, em 2025.
Embora o 6rgdo atribua essa diminuicdo a queda na demanda, tal reducdo resulta na
concentracdo de usudrios nas linhas remanescentes, intensificando a superlotagdo e agravando
os problemas ja percebidos pelos passageiros. A pesquisa de Anacleto também aponta
negativamente questoes relacionadas a acessibilidade, como a diferenca de nivel entre o piso
dos veiculos e o do terreno, dificultando a entrada nos 6nibus, especialmente para pessoas com

mobilidade reduzida.

Aspectos como frequéncia das linhas, falta de informacdes confidveis sobre hordrios,
tempo elevado de deslocamento, valor das tarifas, conforto e seguranca apresentaram
avaliacOes majoritariamente negativas, contribuindo para o fortalecimento do desejo de
aquisicdo do veiculo préprio. Quando comparados preco, conforto e flexibilidade, e
considerando que deslocamentos com duracdo superior a 30 minutos sdo mais frequentes no
transporte coletivo do que no individual, mesmo em condi¢des de transito lento, torna-se

compreensivel a migracdo dos usudrios para o transporte individual motorizado.

Esse movimento migratério é potencializado pelo conjunto de incentivos do estado,
diretos e indiretos, a produgao, venda e utilizacao de transporte privado e individual (Carvalho,
2016), enquanto o transporte coletivo permanece com limitacdes estruturais e operacionais.
Como consequéncia, a redu¢do da demanda por Onibus leva a diminuicao da oferta do servigo,

o que intensifica a pressao sobre a infraestrutura vidria, eleva os tempos de viagem e contribui
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para o agravamento dos congestionamentos. Forma-se, assim, um ciclo de retroalimentagdo, no
qual a perda de atratividade do transporte coletivo impulsiona o crescimento do transporte

individual, aprofundando a crise da mobilidade urbana em Jodo Pessoa.

5.8  Projecoes de crescimento populacional e da frota de veiculos e implicacdes para a

mobilidade urbana em Joao Pessoa

Segundo dados de Estimativa do IBGE (IBGE, 2024), a popula¢do de Jodao Pessoa
cresceu entre os anos de 2014 e 2024, cerca de 14%, passando de 780.738 para 888.679
habitantes. J4 em relacdo aos veiculos, somando-se automdveis, caminhonetes, camionetas,
utilitdrios e veiculos sobre duas rodas, em 2024, a frota chegou aos 455.684. Em 2014 somavam
304.154, o que significa um incremento de quase 50% na frota de veiculos particulares na

cidade no mesmo periodo, como apresentado nas Tabelas 6 e 7.

Tabela 6 - Estimativa da Populacdo de Jodo Pessoa - 2014 a 2025.

m MODELO |NOME DO MUNICIPIO| POPULACAO ESTIMADA

2014 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 780.738
PB | 2015 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 791.438
PB | 2016 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 801.718
PB | 2017 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 811.598
PB | 2018 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 800.323
PB | 2019 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 809.015
PB | 2020 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 817.511
PB | 2021 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 825.796
PB | 2022 CENSO Jodo Pessoa 833.932
PB | 2023 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 833.932
PB | 2024 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 888.679
PB | 2025 | ESTIMAT. Jodo Pessoa 897.633

Fonte: IBGE. Diretoria de Pesquisas - DPE — Coordenacdo de Populagdo e Indicadores Sociais - COPIS.

Tabela 7 - Estimativa da Frota de Veiculos Matriculados em Jodo Pessoa - 2014 a 2025.

IF &1 BHELD A8 TR CAERIEIHTTE CAMDRETE COCLIAE0TT WIEDCKIEFTA MNOTOMETA  1ITH TS TTaAl TR "
PB | 214 | ESTIMAT 181,334 21,507 10,705 5 83004 4530 4189 | 304954 | 717,306
[FE | 2016 | ESTRAAT 1BATT AT 11542 aai a7 581 &ET9 | 3.0t | s a6
[FE 2018 [ ESTRAT 1sA1E L [ i |  7aie | scEss | &am Bi3d | 1178 | TE4.89T
[Pe 297 |msTRMnT 501,350 23,505 1265 [TIL) 27,5000 5570 5T | 35006 | pAAITT
FE | 2018 | ESTRAAT EGEE FIN] 12,564 FETE] [EEL] [IiH £641 | 272434 | f6A 518
[PE | 2018 [ESTIAT L re FIRE] [ %412y | assT | imkoes | @A8dT TAET | 1A 501 | 88 %
{Po 200 [EsTenaT. | @maver 26.51% 14,405 a2 192.3m T.MT BI0Y | 403.370 | 5T2.030
{FE | 2051 | ESTRAAT Fral ] .56 e FIE] 115,551 7798 BETS | 413,040 | 573 128
[FB 3022 | CENSD | a8 763 [ aares | nead | tae3d | ASes | a8 | 42818 | Im8.841
PE | 2333 | ESTRAAT 1.5 AT 17,526 11,29 1%.73 10,054 1363 | 430536 | 79050 |
FE | 2054 | ESTRAAT T EIRL: 1616 1237 131060 12 658 12004 | 26535 | gE7 6E8

Fonte: IBGE Cidades.

Nota: TOTAL* = Total da frota exceto veiculos sobre duas rodas (motocicletas, motonetas e ciclomotores).
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Ap6s realizar os cdlculos a partir dos métodos aritmético e geométrico, com dados do

IBGE, nas tabelas 6 e 7, chegou-se aos seguintes resultados (Tabela 8):

Tabela 8 - Projecédo de habitantes e frota no municipio de Jodo Pessoa para 2035.

Projecao Populacio Frota Frota exceto motos
Aritmética 1.003.900 622.367 385.980
Geométrica 1.020.364 709.843 416.832

Fonte: Elaboragdo prépria.

A andlise comparativa da evolu¢do populacional e da frota de veiculos evidencia um
descompasso estrutural entre a demanda por deslocamentos e a capacidade do sistema vidrio.
Considerando os valores observados e as projecdes para 2035, a populacdo apresenta
crescimento da ordem de 1,3 vezes em relacdo a 2014, enquanto a frota de veiculos aumenta
aproximadamente 1,9 vez no mesmo periodo (Figura 20). Para efeitos deste trabalho, adotaram-
se os cendrios de pior desempenho, obtidos a partir dos métodos de projecdo aritmética e

geométrica, por representarem a condi¢cao de maior pressdo sobre a infraestrutura vidria.

Figura 20 - Crescimento populacional x Crescimento da frota (exceto motos).
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Fonte: Elaboracdo prépria a partir de dados do IBGE.

5.9  Caracterizacao do transporte coletivo e dos congestionamentos nos principais
corredores viarios de Joao Pessoa

Os dados obtidos junto a Superintendéncia Executiva de Mobilidade Urbana de Jodo
Pessoa (SEMOB-JP), por meio de resposta oficial a questiondrio encaminhado pelo autor,
permitem tragar um panorama atualizado do sistema de transporte coletivo e das condi¢des de

circulacdo vidria no municipio. Atualmente, operam na cidade 83 linhas de 6nibus, nimero
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significativamente inferior as 103 linhas em funcionamento no periodo anterior a pandemia de
Covid-19, evidenciando uma retracdo estrutural da oferta do transporte coletivo urbano. A frota
média didria em circulagdo é de aproximadamente 440 veiculos, responsdveis pelo transporte

estimado de 4,5 milhdes de passageiros por més (SEMOB-JP, 2025).

A redugdo do nimero de linhas, associada a manuten¢ao de uma frota relativamente
estdvel, sugere uma reorganizacdo do sistema com possivel aumento de sobreposicdo de
itinerdrios, maior concentra¢do de usudrios por linha e impactos diretos sobre o conforto e o
tempo de deslocamento dos passageiros. Esses elementos dialogam com estudos de percepcao
do usudrio que apontam a frequéncia, a regularidade e a lotagdo como fatores determinantes na

escolha modal e na avaliacao da qualidade do transporte publico (Anacleto, 2025; IPEA, 2011).

No que se refere a circulacio vidria, a SEMOB-JP identifica como principais corredores
com registros recorrentes de congestionamentos as avenidas Tancredo Neves, Dom Pedro 1,
Flavio Ribeiro Coutinho (Retdo de Manaira), Epiticio Pessoa, Senador Rui Carneiro, Ministro
José Américo de Almeida (Beira-Rio) e Hilton Souto Maior. Esses eixos concentram parte
expressiva dos deslocamentos urbanos didrios, conectando dreas residenciais, polos de servigos,

comércio e equipamentos publicos estratégicos, como institui¢des de ensino e hospitais.

Segundo informacgdes do 6rgao gestor, a velocidade média dos veiculos nos horarios de
pico é de aproximadamente 6 km/h, valor bastante reduzido para vias urbanas arteriais,
indicando condic¢des de circulacdo severamente comprometidas. De acordo com o Highway
Capacity Manual (HCM), situagdes caracterizadas por velocidades muito inferiores as de fluxo
livre, paradas frequentes e instabilidade operacional sdo compativeis com condi¢des de Nivel

de Servigo F - Tabela 9, associadas a saturacdo da capacidade vidria (TRB, 2016).

Tabela 9 — Niveis de servico e suas caracteristicas operacionais.

Nivel Condicdo operacional Caracteristicas principais
A Fluxo Livre Alta velocidade, baixa densidade, sem atrasos
B Fluxo Estavel Pequenas interferéncias, boa fluidez
C Fluxo Estavel (Limite) Aumento perceptivel de atrasos
D Préximo da saturagao Reducio significativa de velocidade
E Saturacdo Operacido instavel, alta densidade
F Congestionamento severo Velocidade muito baixa, paradas frequentes, colapso

operacional

Fonte: Adaptado de TRB (2016).
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A Figura 21 apresenta o fluxo médio didrio de aproximadamente 25.000 veiculos na
altura do Jardim Botanico, da Avenida Dom Pedro II, sentido Centro-UFPB, no ano de 2025.
O gréfico evidencia variagdes significativas ao longo do dia, com picos concentrados no inicio
da manha e no final da tarde, compativeis com os hordrios tradicionais de deslocamento
pendular associados as atividades de trabalho e estudo. Esses picos coincidem com os periodos
de maior sobrecarga do sistema vidrio e do transporte coletivo, reforcando a centralidade desse

corredor na estrutura da mobilidade urbana da cidade.

Figura 21 — Fluxo veicular médio didrio na Avenida Dom Pedro II (2025).
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Fonte: SEMOB-JP (2025).
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E importante destacar que, conforme a SEMOB-JP, a contagem de fluxo refere-se
apenas a um sentido da Avenida Dom Pedro II, ndo havendo monitoramento sistematico
disponivel para o sentido UFPB-Centro, essencial para a compreensdao do volume de trafego
real do corredor. Essa limitacao revela fragilidades no sistema de coleta e disponibilizacio de
dados, dificultando andlises mais precisas sobre a distribui¢@o espacial e direcional dos fluxos

veiculares.

Além disso, o 6rgdo informou nao dispor, no momento, de estudos que relacionem
diretamente a quantidade de veiculos individuais e onibus nos horarios de pico, tampouco de
dados consolidados sobre a quantidade média de usudrios do transporte coletivo nesses periodos
para linhas especificas. Essas lacunas institucionais sio relevantes do ponto de vista analitico,

pois limitam o planejamento baseado em evidéncias e reforcam a necessidade de integracao
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entre monitoramento de tradfego, operacdo do transporte coletivo e formulagdo de politicas

publicas de mobilidade.

5.10 Impactos da Mobilidade Urbana e do Trafego na Saide Publica e no Meio

Ambiente

Segundo o Inventdrio de Emissdes de Gases de Efeito Estufa do municipio, o setor de
transportes responde por parcela significativa das emissodes locais, chegando a mais de 40% do
total em 2020, com predominancia do transporte rodovidrio movido a gasolina e diesel (Leal et

al., 2018; PAC, 2023, p. 34).

Silva et al. (2025), ao aplicarem o modelo Pressao-Estado-Impacto-Resposta (PEIR)
para andlise da mobilidade urbana em Jodo Pessoa, demonstram que o aumento da taxa de
motorizacdo e a concentragdo dos deslocamentos em veiculos individuais constituem
importantes pressoes sobre o sistema urbano. Essas pressoes se refletem no estado ambiental,
especialmente na emissao de poluentes atmosféricos provenientes do transporte rodovidrio, e
produzem impactos diretos sobre a saide da populacdo, notadamente o aumento das
enfermidades cardiorrespiratérias e da violéncia no transito (Silva et al., 2025). A Tabela 10

sintetiza os principais impactos do trafego urbano sobre a satde publica e 0 meio ambiente:

Tabela 10 — Principais impactos do trafego urbano na satiide e no meio ambiente.

Dimensao Impactos associados ao trafego intenso
Saude _ . . o .
Aumento de doencas respiratérias devido a emissao de poluentes veiculares
respiratoria
Satide mental Estresse, ansiedade e fadiga associados ao tempo excessivo de deslocamento

Seguranca viaria  Elevacio da sinistralidade e dos atendimentos por acidentes de transito
Meio ambiente Polui¢do atmosférica, sonora e degradacdo da qualidade ambiental urbana

Sistema publico Aumento dos custos com sadde e atendimento emergencial

Fonte: Elaborado propria, com base em Silva et al. (2025).

Além dos efeitos relacionados a poluicdo atmosférica, a mobilidade urbana deficiente
também se manifesta de forma contundente por meio dos acidentes de transporte terrestre, que
representam uma das principais causas de morbimortalidade (incidéncia de doencas e nimero
de 6btos) urbana. Dados do principal hospital de referéncia em trauma de Jodo Pessoa indicam
um volume expressivo de atendimentos decorrentes de acidentes de transito entre 2020 e 2025,
com destaque para vitimas de colisdes envolvendo motocicletas, automoveis e atropelamentos

(Figura 22.).
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Figura 22 — Evolugdo anual dos atendimentos por acidentes de transito (2020-2025).
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Fonte: elaborado pelo autor a partir da planilha do Hospital de Traumas.

A andlise dos registros hospitalares revela ndo apenas o elevado numero de
atendimentos, mas também a ocorréncia de 6bitos e internacdes prolongadas, gerando impactos
econdmicos significativos sobre o sistema publico de saide. Conforme apontado por Silva et
al. (2025), ha uma relacdo direta entre o aumento da frota motorizada, a intensificacdo do
trafego urbano e o crescimento das despesas publicas associadas ao tratamento de enfermidades

cardiorrespiratdrias e de vitimas de acidentes de transito (Tabela 11).

Tabela 11 — Relagdo entre mobilidade urbana e satide publica em Jodo Pessoa.

Elemento da mobilidade Efeito direto Impacto na saide publica
Alta taxa de motorizacio Congestionamentos Aumento de acidentes e polui¢do
Predominincia do automédvel Emissdes elevadas Doengas cardiorrespiratorias

Transporte coletivo ineficiente  Desigualdade de acesso  Agravamento das iniquidades sociais
Baixo estimulo aos modos Sedentarismo urbano Doengas cronicas ndo transmissiveis

ativos

Fonte: Elaboracdo prépria, adaptada de Silva et al., 2025.

Do ponto de vista ambiental, os impactos extrapolam a polui¢cdo do ar e alcangam
alteragdes no microclima urbano. Estudos realizados em Jodo Pessoa evidenciam a formagao
de ilhas de calor e a elevagdo da temperatura do ar em dreas com maior adensamento construtivo
e trafego intenso, fendmeno associado a redugdo de dreas verdes e a impermeabilizacdo do solo
(Silva et al., 2025). Essas alteracdes microclimaticas afetam o conforto térmico e podem

potencializar riscos a saude, sobretudo em contextos de exposi¢ao prolongada.
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Dessa forma, os impactos do transito e da mobilidade urbana em Jodo Pessoa
configuram-se como um problema sistémico, no qual questdes ambientais, sanitdrias e de
planejamento urbano se retroalimentam. A manuten¢do de um modelo centrado no transporte
individual contribui simultaneamente para o aumento das emissdes de poluentes, dos
congestionamentos, dos acidentes e da sobrecarga do sistema de saide publica. Conforme
argumentam Silva et al. (2025), a superacdo desse quadro exige respostas estruturais, com
fortalecimento do transporte coletivo, incentivo aos modos ativos e integracdo entre politicas

de mobilidade, saide e meio ambiente.

5.11 O Plano de Mobilidade Urbana de Joao Pessoa e seus Limites Estruturais

O Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa, instituido pela Lei Ordinaria n°
14.515/2022, estabelece como principios a priorizagdo do transporte coletivo e dos modos nao
motorizados, a promocdo da acessibilidade universal e a busca por uma mobilidade urbana
sustentdvel. No entanto, conforme discutido por Silva et al. (2025), observa-se uma distor¢ao
entre as diretrizes normativas do plano e a realidade operacional do sistema de transportes da

cidade.

Os autores destacam que, apesar do discurso legal voltado a redugdo da dependéncia do
automovel, o modelo efetivamente praticado mantém o Onibus como praticamente 0 Unico
modal coletivo estruturante, sem a introducdo de sistemas de maior capacidade, como BRT ou
VLT. Essa limitacdo compromete a efetividade do plano, uma vez que o transporte por Onibus,
operando em vias congestionadas e sem prioridade plena, apresenta baixa competitividade em

termos de tempo, conforto e confiabilidade.

Além disso, o estudo aponta que a auséncia de integracdo modal e a fragilidade das
politicas de incentivo aos modos ativos e coletivos contribuem para a continuidade da migracao
da populacdo para o transporte individual. Essa dinamica reforca o ciclo de redu¢do da demanda
pelo transporte coletivo, diminuicdo da oferta de servicos e aumento da pressdo sobre a
infraestrutura vidria, contrariando os objetivos centrais estabelecidos pelo Plano de Mobilidade

Urbana (Tabela 12).
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Tabela 12 — Diretrizes do Plano de Mobilidade Urbana x Realidade observada em Jodo Pessoa.

Diretrizes do Plano

Situacao observada
(Lein®14.515/2022)

Priorizar o transporte coletivo Predominancia do 6nibus, sem modais de alta capacidade
Reduzir o uso do automaével Crescimento continuo da frota particular

Integracdo modal Auséncia de integracao efetiva entre sistemas
Sustentabilidade ambiental Manutencio de elevados niveis de polui¢io veicular
Melhoria da qualidade do transporte Baixa atratividade do sistema de 6nibus

Fonte: Elaborado pelo autor, com base na Lei n° 14.515/2022 e em Silva et al. (2025).
5.12 Financiamento da mobilidade urbana e subsidios ao transporte publico

O modelo tradicional de financiamento do transporte publico no Brasil, centrado na
arrecadagdo tarifdria, € apontado pelo IPEA (2019) como socialmente regressivo e
economicamente ineficiente por onerar excessivamente a populacao de baixa renda. Embora o
sistema gere externalidades positivas para toda a sociedade — como a redugdo de
congestionamentos e a valorizacao imobilidria — os beneficios econdmicos resultantes muitas
vezes nao retornam para o custeio da operagdo, evidenciando a urgéncia de superar o modelo

autofinanciado em favor de uma estrutura que reconhega o transporte como um servico de

beneficio coletivo.

Diante desse quadro, este estudo aponta para a necessidade de diversificagdo das fontes
de financiamento da mobilidade urbana, incorporando mecanismos que permitam redistribuir
os custos do sistema de forma mais equitativa. Entre as alternativas discutidas estdo a cobranca
pelo uso do automdvel em dreas congestionadas, a tarifacdo do estacionamento em vias
publicas, a captura da valorizacdo imobilidria decorrente de investimentos em transporte € a
destina¢do de recursos orcamentarios gerais para o custeio e subsidio dos servigos de transporte
coletivo (IPEA, 2019). Esses instrumentos, além de ampliarem a base de financiamento, podem
atuar como ferramentas de gestdo da demanda, desestimulando o uso excessivo do transporte
individual motorizado, encontrando respaldo juridico na propria Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, cujo Artigo 5° autoriza a adogao de politicas de taxacdo e subsidio voltadas
a priorizacdo de modos de transporte mais sustentdveis, conforme destacado por Carvalho

(2016).

Em Jodo Pessoa, a existéncia do sistema de estacionamento rotativo pago, conhecido

como Zona Azul, representa uma oportunidade para a vinculacao de recursos ao financiamento
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da mobilidade sustentdvel. No entanto, a auséncia de transparéncia quanto a destinagao dos
recursos arrecadados e sua eventual apropriacdo majoritdria por empresas concessionarias
limita seu potencial como instrumento de politica publica. A vinculacio legal desses recursos
ao financiamento do transporte publico e dos modos ativos poderia contribuir para a reducao

tarifaria e a melhoria da qualidade do servico.

No ambito institucional, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana reconhece o subsidio
como instrumento legitimo para garantir a modicidade tarifaria e promover o acesso universal
ao transporte publico, alinhando-se as recomendagdes do IPEA quanto a superacdo do modelo
tarifario autofinanciado (Brasil, 2012). Os subsidios podem assumir diferentes formatos, desde

aportes diretos para reducdo das tarifas até politicas focalizadas voltadas a publicos especificos.

Nesse contexto, destaca-se o Programa Passe Livre Estudantil, instituido pelo Governo
do Estado da Paraiba, que assegura a gratuidade no transporte publico coletivo urbano para
estudantes da rede estadual de ensino. A politica reconhece o transporte como elemento
fundamental para o acesso e a permanéncia na educacdo, transferindo para o poder publico
estadual a responsabilidade pelo custeio das viagens dos estudantes, em vez de imputar esse

custo as familias ou ao sistema tarifario geral (Paraiba, 2025).
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivos analisar a relagdo entre o crescimento da frota de
veiculos, o desempenho do transporte coletivo e a formagdo de congestionamentos urbanos na
cidade de Jodo Pessoa, a luz dos principios da mobilidade urbana sustentdvel. Para tanto,
adotou-se uma metodologia baseada em dados secunddrios oficiais, andlise documental e
projecdes demograficas e veiculares, complementadas por estudos académicos sobre a

percepcao dos usudrios do transporte publico.

Os resultados evidenciam que o crescimento da frota de veiculos ocorre em ritmo
significativamente superior ao crescimento populacional, configurando um cendrio de pressao
continua sobre a infraestrutura vidria. Tal dindmica se reflete em velocidades médias
extremamente baixas nos hordrios de pico, na intensificacio dos congestionamentos nos
principais corredores urbanos e no aumento dos impactos negativos associados ao transito,

como acidentes e sobrecarga do sistema de saide publica.

A andlise do transporte coletivo revelou uma retracao estrutural da oferta de linhas ap6s
a pandemia de Covid-19, sem que houvesse redu¢do proporcional da demanda, o que contribui
para a superlotacdo, a perda de confiabilidade do sistema e o refor¢co da escolha pelo transporte
individual motorizado. Esses achados dialogam diretamente com a percepcao negativa dos
usudrios identificada por Anacleto (2025) e com os indicadores nacionais do IPEA, que
associam a baixa qualidade do transporte coletivo ao agravamento dos congestionamentos

urbanos.

No campo das politicas publicas, observou-se um descompasso entre o planejamento
formal e a efetiva implementacdo de solugdes estruturantes de mobilidade. Projetos como o
BRT, apresentados ainda em 2014, ndo foram executados, mantendo a cidade dependente de
um modelo baseado predominantemente no 6nibus convencional, com baixa integracdo modal

e limitada capacidade de induzir mudancas significativas no padrao de deslocamento urbano.

Diante desse quadro, o trabalho aponta como fundamentais o fortalecimento do
transporte coletivo estruturante, o incentivo efetivo aos modos ativos, a integracdo entre
politicas de mobilidade, uso do solo e satude publica, bem como a adocdo de estratégias de
gestdo da demanda, incluindo a revisdo do uso do espaco vidrio e dos instrumentos de

financiamento do sistema de transporte. Tais medidas ndo se configuram como propostas
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isoladas, mas como respostas coerentes aos dados analisados e as diretrizes estabelecidas pela

Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Conclui-se, portanto, que a superacdo dos congestionamentos e a melhoria da
mobilidade urbana em Jodo Pessoa dependem menos da ampliagdo indiscriminada da
infraestrutura vidria e mais de escolhas politicas e técnicas orientadas pela priorizacdo do
transporte coletivo, da equidade no uso do espaco urbano e da promog¢dao de um modelo de

cidade mais acessivel, eficiente e sustentavel.

Por fim, recomenda-se que pesquisas futuras aprofundem a anélise por meio de estudos
de campo, pesquisas origem-destino e avaliacdes espaciais mais detalhadas, de modo a ampliar
a compreensio sobre os impactos do transporte publico na dindmica dos congestionamentos
urbanos e apoiar a formulagdo de solu¢des mais eficientes e sustentdveis para a mobilidade

urbana em cidades de porte médio.
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APENDICE A - Solicitagdo de informacdes sobre operacdo e demanda do transporte publico

enviado a Secretaria de Saude da Paraiba — SES
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APENDICE B- Solicitacdo de informagdes sobre transporte publico e o transito de Jodo Pessoa

enviado a Superintendéncia de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa — SEMOB
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APENDICE C - Relagdo do nimero de viagens por linha de énibus em Jodo Pessoa
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RELACAO NUMERD DE VIAGENS POR LINHA DE ONIBUS EM JOAD PESSOA (ORDEM CRESCENTE)
UNMA QTD VIAGENS | ToTALNA
oA UTIL | SABADO [DOMINGD|  SEMANA
TOO1 - BEAA MARZONA SUL 1 1 1 3
T2 - EMTACIO/ZONA OESTE 1 1 1 3
0702 - ALTD DO MATEUSTIRADENTES 4 Q 0 4
T003 - SHOPPINGTIV/CRISTO 2 2 3 7
0108 - ALTO DO MATEUS 6 2 ¢ %
0402 - TORRE [ 0 0 B
3204 - INTEGRACAQ/PRAIA DO SOL 3 3 3 9
0002 - ROGER 3 4 0 12
0520 - ALTIPLAND/ERITACIO 3 4 [ 12
0527 « CASTELD BRANCO EPITACIO 12 Q [ 12
0003 - MGUARIBE 15 Q 0 1%
|0103 - GRAMAME 6 5 5 16
|0503 - TREZE DE MAIO N " 0 22
0503 - CARBD BRANCO/PENHA 12 A v 24
£229 - CIDADE VERDE/RANGEL 12 12 0 24
£307 - MANGABLRA/PEDRO |l - DIRETO 1% 10 [ 2%
0502 - GESELERTACIO 25 0 0 25
0509 - XOAD AGRIPIND 20 & 0 26
5605 - MANGAREIRA SHOPPING 17 12 0 29
0522 - RENASCER/CARREFOUR 18 12 0 30
QMY - PENMAYPECRO || 12 n n Al
0518 - BANCARIOS - EPITACIO 19 12 ¢ 51
E200 - GEISEL 20 12 0 32
£901 - MANGABERA-VALENTINA 23 10 0 33
1510 - ORCLLAR 1530 20 16 0 3%
Q207 - PENHA 14 1 13 35
0101 - GROTAC/COLINAS DO SUL 23 15 [ 38
0106 - GESEL VIA CRUZ DAS ARMAS 24 15 0 39
0512 - BAIRRD SAQ JOSE 20 10 10 &0
Q505 - BAIRROD DOS ESTADOS 30 10 [ @
0123 - COUNAS DO SUL/FERIMETRAL 25 15 [ 41
2515 - MANGASEIRA/CRISTOEPITACIO 23 20 0 a3
5210 - MANGABEIRA/EPITACIO/CRETO 24 20 0 o
100184 - BAIRRO DAS INDUSTRIAS MANDACARL 24 15 & &5
FEL0 - PARQUE PARAHYBA/TANCREDO NEVES 25 20 0 45
0107 - XISE AMERX-O 20 16 10 o6
5110 - ORCULAR 5110 26 20 0 123
0115 - DISTRITO 31 16 0 &7
0530 - ODADE VERDE EPITAOO 22 20 ) )
10015 - BAIRRO DAS INDUSTRIAS/MANDACARY - 24 14 12 50
5120 - VALENTINAVERITACIO 20 16 " 52
0105 - QODE 0 23 0 53
1519 - VALENTINASCRUZ DAS ARMAS ) 16 ? 53
£155 - ZONA SULICRUZ DAS ARMAS X 24 0 54
£551 - ZOMA SULEPITACIO 30 24 [ 54
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£550 - PARQUE Da CIDADE EY) 20 0 “
0304 - BANCARIOS/CASTELD BRANCO - PEDRO || 25 20 10 33
0208 - CRISTO - VALE DAS PALMEIRAS 26 M 11 55
0102 - ESPLANADA, - JOAD PAULD |I 28 20 10 x
0521 - MANARABESSA 28 20 10 2
01523 - COLINAS DO SUL/ EFTACIO 35 7] 12 %9
W15 - VALENTINAPARQUE DO SOL 26 24 1 )
500 - TAMBAL 23 24 15 &2
0109 - RUA CO RID 3 26 7 &1
0110 - JARDIM PLANALTO 37 22 o 63
5603 - MANGABEIRA WII 28 24 16 &%
0517 - MANGABEIRA ODADE VERDE EFITACIO 38 21 12 7
0229 - MANGABEIRA VIRANGEL a0 18 15 71
0604 - BARRD DOS IPES/VIA AYRTON SENNA 42 25 7 74
008 - VALENTINA/MANGABEIRA 37 27 11 75
0303 - CIDADE VERDE - PECRO 1l 32 25 20 77
2901 - MANGABEIRAVALENTINA 37 20 21 78
5600 - MANGABEIRA - SHOPPING 38 28 12 T
3200 - CIRCLLAR 3200 34 30 15 9
0203 - MANGARBEIRA / RANGEL 35 32 1 55
2300 - CIRCULAR 2200 40 2 17 5
|0118 - PARATIBE a7 27 24 )
0202 - ERNESTO GEISEL 35 30 28 5
0600 « SESSA SHOPPING 41 30 25 @
01204 - CRISTO 47 30 21 e
0601 - SESSA 45 46 27 119
0302 - CIDAGCE VERDE 60 36 2 120
0510 - TAMBAL VIA TAMANDARE 49 40 35 124
0701 - ALTD DO MATEUS/ACESSO OFSTE &l 39 25 125
0301 - MANGABEIRA PEDRC Il - DIRETO 68 35 25 128
0120 - PARQUE DO SOL 59 44 2 134
|0116 - COLINAS DO SUL 43 a7 39 135
1500 - CIRCULAR 1500 £ 45 38 143
0401 - ALTIPLANG 78 49 21 148
5100 - CIRCLLAR &0 51 39 150
0602 - ILHA DO BI5P0 72 55 23 150
0504 - MANDACARU 78 51 21 150
0104 - BARRO DAS INDUSTRIAS n 60 a0 17
0507 - CABOD BRANCO 141 100 o1 308
Fonte: SEMO@ 1P
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ANEXOS

ANEXO A — Resposta da Comunicacdo Social da Secretaria de Saude do Estado da Paraiba (SESPB) ao

formulario com solicitacdo de informacgdes para trabalho académico (prints de tala do e-mail e da
planilha)
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ANEXO B — Resposta da SEMOB ao formuldrio com solicitacdo de informacgdes para trabalho académico
(prints de tala do e-mail e da planilha)
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