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RESUMO: Este artigo apresenta uma analise do papel do transporte coletivo na producgéo do
espaco urbano de Teresina, capital do Piaui. Discutimos a producdo do espago urbano,
situando-a na urbanizacdo contemporanea e apresentando o carater segregador da
disponibilizacdo seletiva dos meios de consumo coletivo nas cidades. Demonstramos
especificamente a importancia da circulacdo e da mobilidade urbana no processo de producéo
do espaco urbano, ressaltando nesse contexto o papel dos transportes coletivos. A partir das
atividades de pesquisa realizadas — incluindo revisao bibliografica e atividades de campo —
apresentamos elementos do desenvolvimento historico e do funcionamento dos transportes
coletivos em Teresina, pondo em evidéncia sua distribuicdo espacial desigual e suas relacdes
com sua urbanizacao de carater segregador.

Palavras-Chave: Transporte coletivo. Espaco urbano. Segregacao socioespacial.

COLLECTIVE TRANSPORT IN THE PRODUCTION OF URBAN SPACE IN
TERESINA

ABSTRACT: This article is an analysis of the role collective transport plays in the
production of urban space in Teresina, the capital of Piaui. We discuss urban space in regards
of contemporary urbanization presenting how segregating the selective availability of the
means of collective consumption in the cities is. We specifically demonstrate the importance
of circulation and urban mobility in the process of urban space production, highlighting the
role of collective transports in this context. We present the elements of historic development
and how collective transport works in Teresina from the research activities performed, which
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include literature review and field activities, evidencing its uneven spatial distribution and its
relations to its deeply segregating urbanization.

Keywords: Collective transport. Urban space. Sociospatial segregation.

EL TRANSPORTE COLECTIVO EN LA PRODUCCION DEL ESPACIO URBANO
EN TERESINA

RESUMEN: Este articulo presenta un analisis del papel de transporte colectivo en la
produccion del espacio urbano de Teresina, capital de Piaui. Discutimos la produccién del
espacio urbano, poniéndola en la urbanizacién contemporanea y presentando el caracter
segregado de la disponibilidad selectiva de los medios de consumo colectivos en las ciudades.
Demostramos especificamente la importancia de la circulacion y de la movilidad urbana en el
proceso de produccion del espacio urbano, resaltando en este contexto el papel de los
transportes colectivos. A partir de las actividades de investigacion realizadas — incluyendo
revision bibliografica y actividades de campo — presentamos elementos del desarrollo
historico y del funcionamiento de los transportes colectivos en Teresina, poniendo en
evidencia su distribucion espacial desigual y sus relaciones con su urbanizacion de caracter
profundamente segregador.

Palabras clave: Transporte colectivo. Espacio urbano. Segregacion Socioespacial.

INTRODUCAO

Os centros urbanos se caracterizaram ndo sé pela sua forma, mas pelas dinamicas e
relacBes sociais que se desenvolvem a partir dos usos das mais variadas infraestruturas
presentes (e distribuidas de modo desigual) no espaco urbano. Os objetos geograficos
conformam a paisagem urbana, conectados de modo indissociavel ao conjunto de acdes que a
eles atribui papel social, interligando-os, pondo-0s no movimento da reproducdo das relac6es
sociais. E assim que sistemas viarios, fabricas, residéncias, comércios, pontos de prestacao de
Servicos e seus respectivos usos se articulam, tendo, para isso, como importantes elementos 0s
sistemas de transportes, que viabilizam os fluxos de pessoas, bens e mercadorias nas cidades.

A urbanizacdo contemporanea, pensada como parte importante da generalizacdo das
relacBes fundamentais do modo de producdo capitalista, acumula inimeras transformacdes
politicas, sociais e econdmicas ocorridas em maior volume ao longo do século XX, tanto em
paises centrais quanto em paises periféricos, caso do Brasil. Materializa-se, nesse processo, a
producdo de um espaco que €, a0 mesmo tempo, produto e produtor de relagBes sociais

acumuladas ao longo do tempo, engendradas pela acdo de diversos agentes produtores do
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espaco, cujas agdes, muitas vezes conflituosas, se ddo situadas técnica e politicamente no
ambito de determinadas relacGes socialis.

As possibilidades de circulacdo, nesse contexto, sdo produzidas vinculadas a uma teia
de relagBes politicas que tanto mobilizam alteragdes na estrutura fisica da cidade, quanto
participam da reproducéo social dos sujeitos que vivem a cidade capitalista em seu aspecto
segregado e segregador. O sistema de transporte urbano adquire, assim, importancia central
para se pensar a producdo do espago urbano e, mais ainda, para construir possibilidades de
producdo de uma cidade cujos padrdes de mobilidade urbana viabilizem o acesso aos meios
de consumo coletivo de modo mais equitativo. Isso se reforca ainda mais no contexto da
expansdo urbana de muitas cidades, cuja ocupacdo das periferias requer novas e mais
eficientes maneiras de circulagdo no espaco intraurbano.

O conjunto de forcas que conduzem a estruturacdo do sistema de transportes e a
producdo do espaco urbano da aos estudos acerca dos transportes (como também da
mobilidade e circulacdo urbanas) peso e complexidade relevante, uma vez que exige pensar 0
papel dos governos e das organizagdes privadas envolvidos em uma trama de poder,
formando uma intricada rede na qual o que estd em foco ndo é so o interesse dos individuos,
ou de um ou outro agente especifico, mas sim a relacéo entre tais agentes no bojo do sistema
politico e econdmico (VASCONCELLOS, 2012). Tais relaces pesam decisivamente sobre 0s
caminhos do processo de producdo do espaco urbano.

A Geografia da circulacdo e dos transportes dedica-se a entender o0s papéis da
circulacdo e dos transportes na producdo do espaco, ndo se limitando a analise da quantidade
e qualidade de vias, meios e fluxos “sobre o espago”, mas seus significados enquanto parte da
acdo social de producéo do espaco, conforme sugere Silveira (2011). O estudo deste tema pela
Geografia ndo se configura como um ramo recente, tendo, por exemplo, Alfred Hettner, ainda
no século XIX (1897) e Friedrich Ratzel no inicio do século XX (1914), desenvolvido
reflexdes sobre os transportes e indicando tais teméaticas como ramos da ciéncia geografica.

Esta pesquisa foi realizada entre os anos de 2013 e 2015, contando com revisdo de
bibliografias especializadas, realizacdo de atividades de campo em que se efetuou a coleta de
documentos, a aplicacdo de uma centena de formularios com usuérios de transportes coletivos
distribuidos nas diversas zonas da cidade de Teresina, a producdo de material fotogréafico e a
coleta de dados para a elaboragéo cartogréfica.

No presente artigo temos como objetivo analisar o papel do transporte coletivo no

processo de producdo do espaco urbano de Teresina-Pl. Nesse sentido, a exposi¢éo foi, entdo,
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estruturada em trés secdes. Na primeira secdo discutimos a produgdo do espaco urbano,
situando tal processo no &mbito da urbanizacdo contemporanea de modo a apresentar o carater
segregador da disponibilizacdo seletiva dos meios de consumo coletivo. Em seguida
demonstramos na segunda secdo a importancia da circulacdo e da mobilidade urbana na
producédo do espaco urbano, ressaltando o papel dos transportes coletivos. Na terceira e Gltima
secdo, apresentamos o desenvolvimento histérico e o funcionamento dos servicos de
transporte coletivo em Teresina, evidenciando sua distribuicdo espacial desigual e suas

relagdes com a urbanizagédo da cidade.

PRODUCAO DO ESPACO URBANO, MEIOS DE CONSUMO COLETIVO E
SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

A cidade como forma concreta, derivada e alimentadora da urbanizagdo como
processo, € um produto social, historico e dindmico. Seu embrido situa-se no processo de
sedentarizacdo dos grupos humanos e sua historia esta intimamente ligada as necessidades de
trocas materiais e imateriais dos grupos sociais (MUNFORD, 1998; BENEVOLO, 2003;
CARLOS, 2008; SPOSITO, 2001). Carlos (1994, p. 26) afirma que “A cidade aparece como
materialidade, produto do processo de trabalho, de sua divisdo técnica, mas também da
divisdo social”. Para a autora, ¢ a cidade uma “materializagdo de relagdes da historia dos
homens, normatizada por ideologias; é forma de pensar, sentir, consumir; € modo de vida, de
uma vida contraditoria”.

Contudo, os centros urbanos ndo se resumem sé a construcées ou a um emaranhado de
prédios. Ha, para além das formas concretas, um conjunto amplo de relac@es sociais, politicas
e culturais que se estabelecem nesse espaco. Nesse sentido, Sposito (2008, p. 13) apresenta a

cidade como algo que

[...] ndo se resume, portanto, ao conjunto de edificios com diferentes formas
de uso, ao arruamento, por onde circulam pessoas e veiculos, ao territério
ocupado, diferentemente, pelos atores sociais e suas atividades econdmicas,
nem tampouco aos aspectos culturais dos grupos populacionais que vivem na
area urbana. A cidade ¢ muito mais que cada um desses aspectos — mesmo
gue eles sejam individualizados para que possamos compreendé-los melhor
— e vai além da simples combinagdo ou da articulacdo entre eles.

Os centros urbanos, deste modo, se caracterizaram ndo sé pela sua forma, mas pelas
dindmicas que se desenvolvem a partir das infraestruturas e seus distintos usos. Sistemas

viarios, fabricas, residéncias, comércios, pontos de prestacdo de servigos e seus respectivos
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usos se articulam por meio dos sistemas de transportes, dos trajetos realizados por pedestres e
dos fluxos de telecomunicagdes, principalmente.

O espaco urbano se reproduz continuamente a partir de inimeras transformacgdes ao
longo do tempo. Tais transformacg6es modificam o conteudo da cidade em seu caréater politico,
econbmico, social e cultural, materializando a producédo de um espaco que é, a0 mesmo
tempo, produto e produtor de relagdes sociais acumuladas ao longo do tempo, engendradas
pela acdo de diversos agentes produtores do espaco.

Nessa perspectiva, Gottdiener (1997, p. 133) afirma que o espago ‘“recria
continuamente relagfes sociais ou ajuda a reproduzi-las”, tendo a propriedade de "ser
materializado por um processo social especifico”, sendo a0 mesmo tempo “objeto material ou
produto, o meio de relagdes sociais, € o reprodutor de objetos materiais e relagdes sociais”. O
espaco configura-se, assim, como um produto histérico que se constitui como acumulo das
relagcBes sociais, apresentando em cada momento as particularidades da sociedade que o
produz, ganhando, ao longo da histdria das a¢cdes humanas um contetdo social (CARLOS,
1979).

Sob 0 modo de producéo capitalista, a producdo do espaco urbano se da de modo
desigual, contraditoria e conflituosa, a imagem e semelhanga do modo de producéo que o
gestou, pondo em centralidade o papel da propriedade privada, da cidade-mercadoria. A
cidade capitalista €, assim, marcada pela distribuicdo desigual e crescente concentracdo dos
meios de consumo coletivo, respondendo as exigéncias da acumulacdo de capital. O espaco
urbano é organizado atendendo as necessidades da producdo e circulacdo de bens e
mercadorias (CARLOS, 1979), requerendo, entre outras coisas, meios de circulacdo que
possibilitem o acesso da oferta de méo de obra (trabalhadores) aos postos de trabalho, dando
aos transportes importancia destacada na reproducédo da cidade.

Tais caracteristicas sdo fruto da acdo de um conjunto de agentes sociais que, a partir de
praticas vinculadas aos mecanismos de reproducdo e acumulacdo do sistema capitalista, sdo
responsaveis por desempenhar estratégias e acbes concretas que fazem e refazem a cidade.
Corréa (2000) apresenta tais agentes como agentes produtores do espaco, elencando de modo
especifico os proprietarios dos meios de producdo, os proprietarios fundiarios, os promotores
imobiliarios, o Estado e 0s grupos sociais excluidos.

Tais agentes atuam na cidade de modo conectado, agindo no desenvolvimento de

processos espaciais que compdem a cidade de modo desigual e mutavel. Cada um possui
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papel especifico, mas suas acBes ndo se excluem. Seus interesses e suas formas de atuagdo
muitas vezes se combinam.

O Estado, por exemplo, além de outras func¢Ges, atua como regulador do uso do solo,
em seus aspectos normativos, e é responsavel pela oferta de infraestrutura bésica, agindo
nesse sentido de maneira espacialmente desigual, o que o coloca como alvo dos movimentos
sociais que reivindicam servicos publicos de qualidade e distribuidos de forma igualitaria para
toda sociedade.

As condi¢des desiguais de acesso a habitacdo, aos transportes e demais servicos
basicos, por exemplo, pdem o0s grupos sociais excluidos na posicdo de reivindicadores de
melhorias sociais, 0 que nem sempre se da de modo nao conflituoso. Ocupacfes de imdveis e
terrenos, manifestacbes em espagos publicos e mesmo a formacdo de organizacOes e
movimentos sociais refletem os conflitos inerentes as relacGes entre este agente produtor do
espaco e 0s demais.

E mediante a acdo de agentes sociais concretos como os citados que a reproducio da
cidade da-se cotidianamente, a partir das relacdes (conflituosas ou ndo) entre os diferentes
agentes, nas quais suas agdes buscam, embora de modos distintos, atender as necessidades
produzidas pelos diversos grupos sociais que compdem a cidade, como a moradia, o trabalho,
0 comércio, o lazer e a mobilidade espacial. Entre essas necessidades, os transportes possuem
uma importante influéncia na cidade e sua reproducdo, garantindo o acesso aos demais meios
de consumo coletivo, como escolas, hospitais, areas de lazer e a infraestrutura urbana de um
modo geral (SPOSITO, 2010; LOJKINE, 1997; GOTTDIENER, 1997).

Gottdiener (2010, p. 123) apresenta os meios de consumo coletivo como o “suporte
dado pelo Estado a certos bens publicos” considerados essenciais a reproducdo da forga de
trabalho, como habitacdo, saude, educacdo, comércio, transporte, etc. De acordo com Lojkine
(1997) estes meios de consumo ndo sdo destinados a uma necessidade particular de um
individuo, mas a uma necessidade social que s6 pode ser aceitavel coletivamente, diante das
possibilidades de uso da cidade. Tais meios de consumo coletivo tendem a ser suportados
pelo orcamento publico, uma vez que certos servigcos basicos destinados a uma parcela pobre
da populagdo, com pouca ou nenhuma capacidade de compra, ndo sdo atrativos ao capital
privado, fazendo com que este ndo os forneca.

A acéo dos agentes produtores do espaco na distribuicdo desigual desses meios de
consumo coletivo acaba por desencadear a segregagdo socioespacial. Para Sposito (2013, p.

63) “[...] a segregacdo se refere a relagdo entre uma parte e o conjunto da cidade”. A
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segregacgéo socioespacial se configura, entdo, como forma das desigualdades (desdobrada na
contradicdo do espago entre valor de uso/valor de troca) e assim como uma especificidade da
cidade contemporanea (CARLOS, 2013).

Desse modo, a desigualdade econémica passa a ser um dos elementos que separa 0s
individuos em grupos que residem em lugares distintos, segundo diferentes padres de morar,
de acesso aos meios de consumo coletivo em geral, produzindo com isso a segregagédo
socioespacial (LIMA, 2001). A diferenciacdo residencial e as possibilidades de acesso aos
demais meios de consumo coletivo a partir dos diversos pontos da cidade significam também,
para a sociedade, um acesso diferenciado aos recursos necessarios para sua reproducao social,
cumprindo dessa maneira um duplo papel: “meio de manutencao dos privilégios por parte da
classe dominante e o de um meio de controle social por esta mesma classe sobre os outros
grupos sociais” (CORREA, 2000, p. 64).

Sob essa logica, o solo urbano torna-se uma mercadoria de alto valor, sendo a
habitacdo uma mercadoria especial, tendo em vista que cada novo edificio exige um novo
solo e sua raridade alimenta as possibilidades especulativas. A proximidade dos servigos de
educacdo, salde e seguranca e a acessibilidade em relagdo aos servicos e aos demais pontos
da cidade, garantida pelo sistema de transporte — o que inclui tanto uma malha viaria eficiente
guanto a existéncia e a qualidade dos transportes coletivos — figuram como elementos que
alteram o valor do espaco de determinadas areas urbanas, restringindo, também, seu uso
seletivamente.

De modo especifico, os sistemas de transportes, elemento responsavel pela circulagédo
intraurbana, se constituem num fator primordial para a producdo e reproducdo do espaco
urbano. Determinam os fluxos de mobilidade, agindo como elo interligador dos demais
elementos que compdem a cidade, participando da producéo de valor em determinadas areas
da cidade e impulsionando a presenca de capital fixo localizado seletivamente no espaco
urbano. Implica, assim, diretamente nas dinamicas do mercado imobiliario e de um modo
mais abrangente, na organizacdo e producao do espaco urbano da cidade em sua totalidade.

Diante disso, “o transporte mostra-se assim como um valioso fator estratégico no
espaco urbano” (SILVA, 2008, p. 40). A apreensdo das dindmicas do sistema de transporte e
seu respectivo papel na mobilidade urbana se apresentam, portanto, como passo fundamental

para compreenséo da producao do espaco urbano.
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CIRCULACAO, MOBILIDADE E TRANSPORTE URBANO NA PRODUCAO DO
ESPACO URBANO

Circulacdo e mobilidade se apresentam como temas recorrentes nos debates sobre a
cidade contemporanea. 1sso se reforca no contexto da expanséo urbana de muitas cidades que
alargam seus perimetros urbanos. Bem lembra Harvey (2012, p. 109) que sdo vitais “o
sistema de transporte e comunicacdes” dentre as inovagoes tecnologicas de que dependem as
atividades humanas para serem desenvolvidas nas mais variadas escalas.

As possibilidades de circulagdo sdo produzidas vinculadas a uma teia de relagdes
politicas que tanto mobilizam alteragbes na estrutura fisica da cidade, quanto participam da
reproducdo social dos sujeitos que vivem a cidade em seu aspecto segregado e segregador. O
sistema de transportes urbanos adquire importancia central para se construir possibilidades de
producdo de uma cidade cujos padrdes de mobilidade urbana viabilizem o acesso aos meios
de consumo coletivo de modo mais equitativo.

A partir da relacdo entre os agentes e processos envolvidos diretamente no sistema de
circulacédo (Estado; Industria automotiva; capital financeiro, Industria e comércio; individuos;
sistemas de transporte e transito; processos migratorios; valor da terra e a dindmica da
economia) se forma uma complexa rede de relac6es de poder, evidenciando que as dindmicas
de circulacdo e mobilidade urbanas ndo séo apenas um produto meramente técnico, mas sim,
um produto de relagdes sociais, politicas e econdmicas (VASCONCELLOS, 2012).

O sistema de circulagdo se constitui a partir da combinacdo da estrutura de circulagdo
(estrutura fisica) com o os meios de circulacdo (meios de transporte em geral). Este sistema de
circulacdo conecta as atividades que ocorrem no ambiente construido da cidade. Na relacdo
entre 0 ambiente construido e o sistema de circulacdo se estabelece o ambiente de circulacéo.
Esse ambiente de circulacdo acaba por influenciar diretamente na qualidade e eficiéncia dos
movimentos de pessoas e mercadorias, sendo elemento essencial dos processos de producéo e
reproducéo da cidade.

Harvey (2013) ressalta que a estrutura de circulacdo € constituida para reduzir os
tempos de viagem necessarios a producdo e, em termos estratégicos, para aliar novas areas ao
mercado. Possui dessa maneira o objetivo tacito de acelerar a rotatividade do capital (a
mobilidade do capital na forma mercadoria depende da habilidade de mobilizar as

mercadorias no espaco, as quais estdo sujeitas as condicdes de transporte).
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A circulagdo da massa de trabalhadores e sua mdo de obra €, na maioria das vezes,
viabilizada pelo transporte coletivo local, tendo em vista que as empresas privadas, em muitos
casos, ndo arcam com a responsabilidade de prover transporte para seus funcionarios. O
funcionamento da infraestrutura bésica de circulagcdo, como a construcao e operacdo das vias,
acaba por ficar sob a responsabilidade do Estado, que prové um sistema de vias, calcadas e
infraestrutura de transporte coletivo utilizando recursos obtidos por meio da arrecadacao de
impostos.

Os transportes coletivos podem tanto ser providos pelo Estado (as ferrovias, 6nibus
publicos), quanto por operadores privados, sobre as varias formas de regulamentacdo por
parte do Estado (VASCONCELLOS, 2001). Este autor afirma que o transporte coletivo “¢
aquele servigo disponivel ao publico sob as regras do mercado”, enquanto o transporte
publico ¢ o servico “disponivel ao publico sob regras sociais definidas pela sociedade”
(VASCONCELLOQOS, 2000, p. 147).

Diante do modelo de concessdes publicas as empresas privadas, adotado para a oferta
do servico de transportes urbanos na maioria das cidades do Brasil e especificamente em
Teresina, optamos pela denominacéo transporte coletivo ao tratar dos servicos de transportes
coletivos urbanos, embora legalmente sua oferta seja uma atribuicdo estatal. O modelo
adotado destina a iniciativa privada peso preponderante na conducdo do servico, sendo a
l6gica de mercado aquela que conduz seu funcionamento, embora regulada pelos poderes
publicos municipais.

A dindmica do ambiente de circulacdo e respectivamente do trénsito encontra-se
incrustada nas atividades realizadas pelas pessoas e seus papéis constantemente mutaveis
(pedestre, ciclista, usuario de dnibus, motoristas de transporte privado e etc.). Além disso,
varios fatores estdo também relacionados a mobilidade urbana, envolvendo caracteristicas
individuais, de acordo com “as categorias de pobreza, idade, género e condi¢do fisica”
(VASCONCELLOS, 2012). Estas caracteristicas, entretanto, sdo socialmente determinadas,
fazendo com que alguns sujeitos (como 0s pobres, idosos, criangas e pessoas com deficiéncias
fisicas) tenham restricdes quanto a circulacao.

O sistema de circulacdo relaciona-se, dessa maneira, as desigualdades do consumo do
solo urbano. A segregacdo e a desigualdade no dmbito do sistema de circulagdo ocorrem
desde a provisdo da estrutura de circulacdo (vias, terminais, etc.), até no planejamento da

forma como os meios de circulacdo (veiculos em geral) funcionam na cidade. Assim, tanto a
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infraestrutura subsidiada pelo Estado quanto o tipo prioritario de veiculo adotado participam
do continuo processo de segregacao socioespacial.

De modo geral, os principais fatores que interferem e determinam a mobilidade urbana
sdo “os fatores pessoais, como condic¢des fisica e financeira; familiares, como a cultura local e
o ciclo de vida pessoal; e externos, como a oferta de meios de transportes”
(VASCONCELLOS, 2012, p. 49). Os fatores pessoais caracterizam-se a partir do grau de
maturidade e liberdade, das condicdes fisicas de género e da renda, por exemplo. Os fatores
familiares incluem os custos da mobilidade, as normas culturais e também a percepc¢do das
pessoas em relacdo aos transportes. Ja a oferta de meios de transporte, caracteriza-se pela
quantidade e qualidade do transporte coletivo, como também a localizacdo, os horéarios de
funcionamento, os destinos e a seguranca (VASCONCELLQOS, 2000, 2001, 2012).

Essas vérias caracteristicas que influenciam a mobilidade urbana distinguem também
socialmente a acessibilidade, vista como a facilidade de atingir os destinos desejados, sendo a
medida mais direta (positiva) dos efeitos de um sistema de transporte (VASCONCELLOS,
2000, p. 27). A falta ou as limitagcdes de acessibilidade incidem, portanto, diretamente sobre a
producdo de exclusédo social e segregacéo.

Nesse contexto, o predominio de um privilégio dos transportes individuais, sobretudo
do automdvel, nas politicas urbanas, econdmicas e de transporte produzidas em paises como o
Brasil limita a acessibilidade e as condi¢cdes de mobilidade para grande parte da populacdo
gue nao possui condi¢des econdmicas de arcar com 0s custos do transporte préprio. Paralelo a
iss0, a alternativa a essa populacdo despossuida de meios de transporte proprio, individual, é
exatamente o transporte coletivo, em muitas cidades ofertado de modo precario.

Dentre as modalidades de transporte coletivo destacam-se o0s trens e metrds urbanos,
os 6nibus e as vans. No Brasil, o tipo de transporte coletivo mais utilizado é o 6nibus,
figurando como principal meio de deslocamento utilizado por grande parte da populacdo. Na
maior parte das cidades do pais convive-se com um transporte coletivo marcado pela
negligéncia em relacdo a qualidade e ao atendimento das necessidades dos usuéarios,
apresentando problemas como superlotacdo, desconforto e mesmo a ma utilizacdo de seus
recursos (VASCONCELLOS, 2001).

Tais limitagdes da oferta desse servigo incidem diretamente sobre acessos desiguais
aos meios de consumo coletivo e & propria cidade, produzindo profundas limitagcbes na
acessibilidade, configurando cidades marcadas por uma (i)mobilidade urbana, ou seja, cidades

caracterizadas pela limitagdo da acessibilidade aos meios de consumo coletivo distribuidos de
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modo desigual no espago urbano, fruto da acdo planejada dos agentes hegemdnicos
produtores do espago.

Assim se apresenta a atual realidade na maioria das grandes e médias cidades
brasileiras, onde consideravel parcela da populacdo, notadamente aquela formada por pobres,
é segregada, tanto pela propria localizacdo da habitacdo, como também pelas limitacGes
quanto ao acesso aos transportes coletivos (e sua baixa qualidade), além ainda das
dificuldades da realizacdo de deslocamentos para 0s que ndo utilizam transporte motorizado
(ciclistas e pedestres), devido a falta de estrutura necessaria, como calcadas e

ciclovias/ciclofaixas.

A DISTRIBUICAO DESIGUAL DOS TRANSPORTES COLETIVOS EM TERESINA:
(HMOBILIDADE PRODUZINDO SEGREGACAO SOCIOESPACIAL

Teresina, a atual capital do Piaui, expandiu-se ao longo do tempo e passou por
mudancas socioespacias significativas desde sua fundacdo, em 1852. Sua expansdo urbana
tem exigido reestruturagdes, incluindo aquelas relacionadas ao sistema de transportes, que
tém atuado ativamente na organizacao da cidade.

E na década de 1920 que em Teresina se implanta, na antiga Rua Grande (atualmente
Rua Alvaro Mendes), o primeiro transporte plblico da capital (CHAVES, 2012). O transporte
interurbano também se estrutura com a utilizacdo de veiculos motorizados nesta década.
Organizam-se empresas de transporte rodoviadrio voltadas ao deslocamento para outras
cidades do Piaui a partir da capital. Ja na década seguinte, em 10 de maio de 1936, é
sancionada a lei n° 5, que autorizava a contratacdo de concorréncia publica para a execucgédo do
servico de transportes de passageiros na cidade. Mediante a essa concorréncia publica comeca
a operar entdo a primeira empresa de 6nibus da cidade, a Auto-Viacdo Piauhyense. Uma
década apds, Teresina concentrava 50% dos dnibus existentes no estado — vinte dnibus do
total de quarenta 6nibus existentes no Piaui (SEST/SENAT-PI, 2014).

Aos poucos 0s veiculos foram se tornando mais acessiveis ao publico, acompanhando
as necessidades que se imprimiam com a urbanizacdo de Teresina. Obras viarias como a
abertura de avenidas e o calgamento de ruas com paralelepipedos facilitaram o uso de
automoveis e a expansdo das linhas de transporte coletivo. Essa expansdo avanca no periodo
pOs-guerra acompanhando os incentivos a industria automobilistica dados a partir do governo

de Juscelino Kubitschek.
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O transporte coletivo ganha cada vez mais importancia no contexto da urbanizacéo
que se intensifica na segunda metade do século XX. Essa intensificacdo do uso dos énibus
para as atividades cotidianas em Teresina pode ser observada por meio da implantacdo da
meia passagem para estudantes nos transportes coletivos da capital, em 1963. O fato de, a
partir de 1967, passarem a existir algumas linhas de 6nibus com funcionamento no turno da
noite também evidencia o crescimento da importancia dos transportes coletivos como meio de
circular no espacgo da cidade e acessar outros meios de consumo coletivo (SEST/SENAT-PI,
2014).

Com o passar dos anos a frota se expandiu, as rotas se multiplicaram, os veiculos
evoluiram. A expansdo da cidade passou a exigir meios mais eficientes para que as pessoas se
locomovessem. Os progressos técnicos possibilitaram transformacdes como a bilhetagem
eletronica (instituida em 2008), mas a estruturacdo do sistema de transportes coletivos ainda
requer alteragdes.

Embora conte com uma linha de metr6 em funcionamento a partir de 1991, séo as
linhas de 6nibus as principais responsaveis pela mobilidade intraurbana em Teresina. A
cidade conta com 95 linhas regulares de dnibus urbanos, operadas por quatro consoércios de
empresas associadas ao Sindicato das Empresas de Transportes Urbanos de Passageiros de
Teresina — SETUT, além de linhas alternativas operadas por autdnomos e empresas
gerenciadas pela STRANS. Juntas, essas linhas regulares e alternativas sao responsaveis pelo
transporte de trabalhadores, estudantes e habitantes em geral, fazendo a articulacdo entre as
zonas da cidade (SETUT, 2016).

As deficiéncias na oferta do servico de transporte, sua distribuicdo pelos bairros da
cidade e a sua eficiéncia na garantia de acessibilidade para as populacbes de seus mais
variados pontos possui peso direto na valorizacdo do espaco teresinense. Apesar de apresentar
profundas transformacdes ao longo destas décadas, o servico de transporte coletivo de
Teresina ainda apresenta muitas limitacGes e problemas. As causas e as implicacdes disso
estdo atreladas ao processo de urbanizacdo da cidade, sobretudo a intensificacdo vivenciada a
partir da segunda metade do século XX.

A urbanizacdo de Teresina manifesta-se articulada as dindmicas nacionais de expansao
das cidades a partir da década de 1960, tendo como base a impulsdo da construgdo de
conjuntos habitacionais via acdo do Banco Nacional de Habitagcdo — BNH em paralelo com a
intensificacdo do processo de favelizagdo. Lima (1999) aponta que a capital piauiense passa a

experimentar essa intensificacdo de sua expansdo urbana a partir da década de 1970, processo
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vinculado aos investimentos estatais em habitacdo, principalmente, e intensificado por fluxos
migratorios oriundos do interior do estado e de estados vizinhos, como o Maranhdo.

A cidade sofre constantes modificagdes em sua organizacao espacial, intensificando o
processo de urbanizacdo. De acordo com Faganha (1998, p. 19), entre 0s anos de 1985 e 1995,
Teresina “registrou a presenga marcante de varios processos espaciais, como a favelizagdo e a
verticalizacdo, crescendo em grandes proporcdes em todas as dire¢cdes, ampliando o seu
perimetro urbano”. A expansdo da cidade ocorreu vinculada a acdo de agentes orientados
pelas perspectivas de reproducéo do capital, que inicialmente se deu nos sentidos Norte e Sul,
posteriormente se deslocando no sentido da atual zona Leste (VIANA, 2005).

Novas areas de crescimento espalhadas pela cidade de Teresina sdo produzidas nas
ltimas déecadas, ocasionando o surgimento de bairros situados em areas de expansdo
periféricas. Essas modificacbes em seu tecido urbano intensificam ainda mais a necessidade
de meios de deslocamento entre as diversas partes da cidade. Assim, o transporte coletivo
urbano passa a agir como elemento mediador da organizacdo da cidade, tornando viavel a
permanéncia e o desenvolvimento de atividades, permitindo localizacGes e relocalizagdes no
espaco urbano.

A cidade, agora expandida para areas cada vez mais distantes, processo intensificado
ao longo das primeiras décadas do século XXI impulsionado por novos programas
governamentais de habitacéo e pelo avanco do setor imobiliario, requer um setor de transporte
que exerca o papel de elemento viabilizador da mobilidade intraurbana. Tal necessidade
deriva do imperativo da manutencdo dos fluxos de pessoas das mais variadas partes do tecido
urbano teresinense e de cidades vizinhas, atendendo as necessidades criadas com o aumento
das distancias e com a dinamizacdo das atividades comerciais e do setor de servi¢os que
passam a compor a base da economia da capital.

Diante de tais necessidades, o planejamento urbano se torna ferramenta importante
para se pensar o desenvolvimento da cidade e se repensar a manutencdo e o avango dos
servicos prestados pelo Estado. Suas contradicdes materializam-se na producdo de uma cidade
desigual e segregada do ponto de vista da distribuicdo dos meios de consumo coletivo, dentre
0s quais o sistema de transporte é elemento crucial para o desenvolvimento das atividades e
da manutenc&o do ir e vir cotidiano das pessoas. E nesse sentido que ganha importancia, por
exemplo, o Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbana de Teresina — PDTM
(PREFEITURA MUNICIPAL DE TERESINA, 2008).
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O PDTM de Teresina apresenta um diagnostico do setor de transporte urbano da
cidade, propondo a partir disso a¢des que visem a melhoria de seu sistema de circulacéo,
incluindo no conjunto de suas estratégias, para isso, mudangas nos transportes coletivos. Esta
prevista, neste sentido, a construcdo de seis pontes sobre os rios Poti e Parnaiba, a
implantagdo e alargamento de eixos viarios e a extensdo da malha cicloviaria (embora
paradoxalmente a prefeitura esteja agindo no sentido contréario, destruindo algumas das
ciclovias existentes em importantes avenidas).

Para o sistema de transporte coletivo, o PDTM prevé uma rede de linhas de transportes
em sistema tronco-alimentado, composto por oito terminais. Estes terminais estdo sendo
construidos nas distintas zonas da cidade, alguns ja em fase de conclusdo ou em teste:
terminais Livramento e Itararé (zona Sudeste); terminais Bela Vista e do Parque Piaui (zona
Sul); terminais Bueno Aires e Rui Barbosa (zona Norte); e os terminais Santa Isabel e da
Picarreira (zona Leste) (PREFEITURA MUNICIPAL DE TERESINA, 2016) (Figura 01).

Figura 01 — Terminais de integracdo em fase de conclusdo — Teresina-Pl, 2016

1) Terminal Itararé; 2) Terminal Livramento; 3) Terminal Bela Vista.
Fonte: Pesquisa direta.

Esse sistema de terminais visa ampliar o Sistema de Integracdo que até a atualidade
funciona a partir da utilizacdo de bilhete eletrnico, tendo o passageiro um intervalo de tempo
para combinar linhas que podem ser integradas. Na pratica, o sistema funciona mal, nem
todas as linhas podem ser integradas e os usuarios tém dificuldades de fazer uso desse direito
(91% dos usuérios entrevistados durante a realizagdo da pesquisa o consideraram ineficiente).

O cenério apresentado pelo PDTM e o cenario proposto a partir das intervencdes
apontam o papel crucial dos transportes coletivos na producéo e reproducdo do espaco urbano
teresinense. Na atualidade, a distribuicdo das linhas e a oferta do servico de transporte
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coletivo em Teresina apresentam muitos problemas, contribuindo, assim, para a producgéo de
uma cidade cujo padréo de mobilidade alimenta processos de segregacdo socioespacial.

De acordo com o PDTM, o grau de cobertura da rede de transporte de Teresina,
estabelecido a partir de um “quociente entre a area atendida pelos trajetos das linhas e a area
urbana” atinge 57,8% da area da cidade, sendo considerado baixo (PREFEITURA
MUNICIPAL DE TERESINA, 2008, p. 56). Tal grau de cobertura, entretanto, é reduzido
ainda mais com a expansao urbana em curso, que amplia consideravelmente a mancha urbana

de Teresina desde o inicio do século XXI.

Com base nos dados da Prefeitura Municipal de Teresina (2008), a circulagédo na
cidade se da apoiada em poucos eixos de deslocamento, destacando-se avenidas como Bardo
de Gurguéia, Miguel Rosa, Presidente Kennedy, Dom Severino, Jodo XXIII e Frei Serafim.
Tais vias servem tanto para o fluxo de automdveis individuais como para 0s transportes
coletivos. Nota-se que o grande fluxo de veiculos acaba por culminar em congestionamentos e
demonstra, no caso dos transportes coletivos (especificamente os dnibus), uma deficiéncia na
distribuicdo espacial do servigo, que ndo chega a certos pontos da cidade, em pleno processo
de expansdo. Esta constatacdo se evidencia quando a populacdo € questionada sobre a
espacializacdo do servico de onibus, em que 89% dos usuarios de 6nibus entrevistados

consideram serem as linhas de transporte coletivo da cidade mal distribuidas.

Embora o PDTM indique que Teresina possui baixa cobertura do servico de transporte
coletivo, como apresentado anteriormente considerando-se a distribui¢do espacial das linhas
de dnibus e tomando por base a area proxima (300m) aos logradouros atendidos por pelo
menos uma linha de énibus, os dados analisados em nossa pesquisa evidenciam ainda mais o

carater concentrador da distribuicdo da oferta do servico.

Se considerarmos a distribuicdo a partir da presenca de um minimo de dez linhas de
onibus por logradouro, apenas cinco ruas e avenidas de Teresina serdo tomadas em conta.
Enquanto 216 logradouros da cidade sdo atendidos por duas linhas de dnibus ou menos, trés
avenidas (Avenida Frei Serafim, Rua Arlindo Nogueira e Rua Areolino de Abreu) sdo
atendidas por mais de sessenta linhas. Tais constataces, que tém como base os dados das
linhas e itinerarios fornecidos pela STRANS durante a pesquisa documental, indicam-nos que
a concentracao espacial desse servigo se d& em poucos eixos Viarios, valorizando poucas areas

com a oferta massiva de possibilidades de locomocao, como se pode visualizar na figura 02.
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Figura 02 — Distribuicdo e Concentracdo espacial das linhas de 6nibus de Teresina-Pl
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Fonte: Elaboracéo Prépria

Essa configuracdo espacial da oferta do servico pode ser associada facilmente aos
elevados tempos de espera apontados nas entrevistas, cuja média supera 0s trinta minutos,
chegando em alguns casos a mais de uma hora de intervalo entre um 6nibus e outro. Soma-se
a isso a dificuldade de se locomover entre pontos até proximos no espaco da cidade, mas
distanciados pela precariedade da distribuicdo e oferta de linhas.

O processo de expansao do tecido urbano teresinense, que avanca sobre areas da franja
urbana para areas externas ao atual perimetro urbano, cada vez mais distantes da area central
da cidade, evidencia que esta concentracdo espacial do transporte coletivo torna-se, assim,
incompativel com as necessidades da expansao periférica em curso. Este distanciamento de
grande parte das habitacGes contribui ainda mais para a intensificacdo do processo de
segregacéo, no qual uma parcela significativa da populagdo ndo possui condigéo financeira de
adquirir um imovel nas &reas mais valorizadas (tanto em localizagdo, acessibilidade,
eficiéncia e seguranca dos meios de transportes e amenidades naturais ou socialmente
produzidas).
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Deriva desse quadro o fato de 97% dos usuarios entrevistados afirmarem que a oferta
de transporte coletivo (quantidade de linhas e veiculos) ndo supre a demanda atual dos
usuarios, fazendo com que 36% destes entrevistados classificassem como péssimo o0 servico
prestado pelas empresas de transporte coletivo em Teresina.

Este quadro demonstra a condi¢do deficiente dos transportes coletivos em Teresina e
sua distribuicdo/concentracdo indica uma associacdo da oferta do servigo de transporte
coletivo com a valorizacdo do espaco, uma vez que a disponibilizacdo de possibilidades de
deslocamento torna os lugares acessiveis ao consumo e a mdo de obra. Garante-se, assim, a
reproducdo do espaco urbano a partir das relacdes sociais de producdo tornadas possiveis no
ambito de cidades cada vez mais dispersas e extensas pelas condi¢des de mobilidade urbana.

O sistema de transporte coletivo, neste contexto, evidencia-se enguanto parte da
producdo social do espaco urbano, tendo em vista que, aléem de suprir necessidades de
deslocamento de vasta parcela da populacdo urbana (para as mais variadas finalidades,
incluindo o trabalho), atende a busca do capital pela estruturacdo de novos territorios para o

Seu avanco.

CONSIDERACOES FINAIS

A expansdo dos grandes aglomerados urbanos tem cobrado a existéncia de sistemas de
transporte que possibilitem a mobilidade espacial de mercadorias e pessoas (e pessoas Vvistas
como mercadoria, enquanto mao de obra). Tal possibilidade de circulacdo no espaco urbano e
as condicdes desse movimento, estruturadas pelos sistemas de transporte, destacadamente
pelos transportes coletivos, atuam decisivamente na producdo do espago urbano.

A acdo dos distintos agentes produtores do espaco urbano conjuga-se na configuracao
do sistema de transporte coletivo e esta configuracdo incide diretamente na producdo do
espaco, tendo em vista que as possibilidades de circulacdo e mobilidade definem também
relacBes sociais, cujas desigualdades materializam-se também espacialmente.

Na primeira década do século XXI, a expansdo urbana de Teresina se intensifica,
impulsionada, em grande medida, pelos novos programas governamentais de habitacdo e por
um avango do setor imobiliario que reconfigura a expansdo do uso do espaco urbano para
areas cada vez mais distantes. Tal processo intensifica ainda mais as necessidades de

locomocdo e mobilidade de fluxos volumosos de pessoas das mais variadas zonas da cidade.
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Neste cenario, os sistemas de circulacdo e destacadamente os transportes coletivos — e seus
respectivos problemas — passam a ocupar maior destaque no cotidiano da cidade.

A circulagdo em Teresina, com base nas andlises realizadas, apresenta profundas
limitagdes, tanto em relacdo a sua estruturagdo do ponto de vista viario, quanto dos meios de
transporte motorizados e ndo motorizados. Os problemas se acumulam passando pelas
deficiéncias na mobilidade nas calcadas e ciclovias da cidade, ambas com demasiados
problemas de ordem técnica, alimentados pela conveniéncia da omissdo dos 6rgdos gestores
na fiscalizagdo da garantia do direito de ir e vir de pedestres, cadeirantes e ciclistas. As vias de
circulagdo, diante da priorizacdo histérica do automével individual, passam cotidianamente a
experimentar o agravo de congestionamentos em pontos chave da articulacdo entre as zonas
economicamente mais dindmicas da cidade.

Especificamente em relacdo ao transporte coletivo realizado por meio do uso do
Onibus, os problemas também se avolumam em quantidades alarmantes, passando pela
irregularidade de horarios, inexisténcia ou péssima qualidade da maioria dos abrigos de
pontos de Onibus, limitagdes da articulagdo entre abrigos, calcadas e veiculos adaptados para
cadeirantes, ineficiéncia do sistema integrado de transporte em funcionamento e pela ma
distribuicdo das linhas, o que se articula aos demais problemas encontrados.

O padréo de concentragdo das rotas em poucos eixos viarios, a deficiente distribuicdo
de linhas no espaco da cidade e a predominancia de linhas radiais (que ligam bairros ao
centro) produzem uma distribuicdo espacial do servico de transporte coletivo incompativel
com o processo de urbanizacdo experimentado em Teresina, cuja expansdo do tecido urbano
amplia as distancias dos deslocamentos e a configuracdo de novas centralidades urbanas exige
outros tipos de linhas que as articulem. Coloca-se, dessa forma, um grande contingente
populacional em areas de vazio de oferta do servico, dificultando a mobilidade urbana
daqueles que ndo possuem condi¢Oes financeiras para arcar com 0s custos de ter seu préprio
meio de transporte (com a compra de um automoével ou de uma motocicleta, por exemplo).

Diante de tudo isso, podemos afirmar que o cenario identificado demonstra uma
producdo histdrica de (i)ymobilidade urbana, limitando-se o acesso aos meios de consumo
coletivo distribuidos (de maneira desigual) no espago urbano de Teresina, 0 que se d& como
fruto de uma acéo planejada dos agentes hegemdnicos produtores do espaco.

Tal processo se aprofunda em Teresina a medida que nos Ultimos anos se expande a
ocupacdo da cidade em diregdo aos extremos do perimetro urbano, destacadamente com a

construcdo de conjuntos habitacionais populares distantes do ndcleo urbano central, o que
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limita ainda mais as possibilidades de mobilidade da populagédo que passa a residir em tais
habitacbes. Com efeito, esse cenério aprofunda o carater extremamente segregador que
configura o espaco da capital piauiense e se reflete na distribuicdo extremamente desigual do
acesso ao servico de transporte coletivo.

O transporte coletivo possui, dessa maneira, papel ativo no processo de producdo do
espaco urbano de Teresina-Pl, tendo em vista que sua oferta desigual e concentrada incide
sobre padrdes desiguais de valorizacdo do espaco no ambito da cidade, garantindo assim
maiores lucros aos agentes do mercado imobiliario, excluindo certos grupos de determinadas
areas da cidade e promovendo a reproducdo da cidade nos moldes do capitalismo, cuja

espacialidade é marcadamente concentradora e seletiva.

Trabalho enviado em Maio de 2016
Trabalho aceito em julho de 2016
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