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Resumo

O presente artigo tem como objetivo analisar, de maneira qualitativa e quantitativa, a
influéncia da implantagdo da rodovia BR-230 na estruturacdo e expansdo da cidade de Jodo
Pessoa, na Paraiba, entre os anos de 1964 e 1990. Para tal, foram pesquisados dados histéricos
acerca da implantagdo da rodovia e da expansdo urbana ocorrida no periodo delimitado, as
politicas federais implantadas, na época, e é apresentada uma andlise quantitativa dessa
expansao, por intermédio de investigagdo cartogréfica. Os resultados mostram que a rodovia
impulsionou fortemente a expansdo da cidade para o sul, produzindo excrescéncias, sendo
este setor o que mais cresceu na época, identificando-se alteragdes no padrdo de crescimento
espacial e demografico, além da padronizagdo horizontal e fragmentada do uso e ocupagéo
do solo das regides lindeiras.
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Introducao

Os transportes contribuiram na estruturacdo das cidades, por possibilitar trocas
de informagdo, mercadorias e deslocamentos humanos. Em paises industrializados, o
transporte se estabeleceu enquanto industria de grande porte, ligado diretamente com o bem
estar das economias nacionais. Porém, ao fim do século XX, a crenca do crescimento da
mobilidade gerada pelos automoveis comecou a ser revista, uma vez que o transporte
automotivo individualizado gerou o declinio dos centros urbano, espraiamento, poluicédo e
acidentes. As tendéncias de transporte empregadas até os dias atuais ndo sdo sustentaveis, e
sdo necessdrias mudangas fundamentais em termos de tecnologia, design, operacdo e
financiamento do sistema de transportes (Green et al., 1997).

O processo de planejamento dos transportes tem sido desenvolvido para mitigar
0s problemas do sistema vidrio, e consequentemente tratar os espagos livres publicos, como
estruturas fundamentais da cidade, englobando a acessibilidade, a mobilidade e a
operacionalidade dos modos de transporte atuais. Os meios de transporte sdo elementos
potenciais da estruturacdo da forma urbana, pois fluxos especificos de deslocamento geram

diferentes tipos de uso do solo. Assim, torna-se imprescindivel levar em consideracdo o



cendrio urbano local para a tomada de decisdes no planejamento de transportes (Bruton,
1979).

A rede de transportes implantada no Brasil na década de 1950 foi importante
para a atragdo de investimentos, e favoreceu o desenvolvimento de cidades de porte
intermedidrio que, através da centralidade regional influenciada pelas rodovias e
nvestimentos, passaram a receber também importante incremento populacional, sendo
dotadas de uma série de equipamentos de abrangéncia regional (Santos, 1996).

Nas cidades, o incentivo ao uso do transporte individual gerou a ampliacdo da
producdo e circulagdo de automoéveis. Com o interesse de modernizacdo do pais, privilegiar
a circulacdo de automoveis passou a ser o modelo para o planejamento urbano. As cidades
comecaram a ser construidas em func¢do dos automoéveis (Vasconcellos, 2000).

A BR 230, também chamada de Rodovia Transamazonica, foi projetada durante o
governo Médici. Inaugurada em 30 de agosto de 1972, é considerada a terceira maior rodovia
do Brasil, com 4.000 km de comprimento. A BR-230 corta os estados da Paraiba, Ceara, Piaui,
Maranhdo, Tocantins, Para e Amazonas. Origina-se na cidade de Cabedelo-PB e segue até
Labrea-AM. E a maior via de circulagio de pessoas e mercadorias entre os municipios da
Paraiba, tendo como referencial o Porto de Cabedelo e as cidades de Jodo Pessoa e Campina
Grande. No estado, a rodovia tem 521 km de comprimento, servindo de ligagdo entre o leste
e oeste do Estado, com ramificacdes e acessos a todas as regides.

Os estudos de impactos de rodovias em dareas urbanas, como explanado
anteriormente, contemplam aspectos ligados a operacionalidade, condi¢des de acessibilidade
e mobilidade, e travessias urbanas, porém pouco analisam a relagdo das rodovias na

estruturagdo e expansdo do espago intraurbano.

Interfaces Rodoviario Urbanas

As antigas estradas em leito natural, utilizadas para comércio, formaram a
estrutura principal das rodovias atuais. A maioria delas foi absorvida pela malha urbana,
exercendo fungdes intraurbanas. O possivel potencial de concretizar acessibilidade e
mobilidade induz ao crescimento urbano de sua regido lindeira. Contudo, as rodovias
surgem sob interesses nacionais e regionais, ndo levando em conta a rua relagdo com o
espago intraurbano (Villaga, 1998).

A implantacao de rodovias em nicleos urbanos promove modificagdes no uso e

ocupagdo do solo, decorrente do poder de atracdo exercido por ela. Tais modificagdes



promovem a perda de operacionalidade da rodovia pelo ntimero de cruzamentos e
travessias de pedestres, atingindo a prépria comunidade, pois estas alteracdes desordenadas
no uso do solo podem provocar a super valorizacdo ou desvalorizagdo dessas areas com
conseqiiéncias, tais como migracdes internas e favelizacao (DNIT,2005).

O crescimento populacional, juntamente a especulagdo imobiliaria e a provaveis
facilidades geradas pelos automéveis, induziram as cidades a incorporar areas antes isoladas
pelas barreiras representadas por cursos d’dgua, ferrovias e rodovias. Assim, a rodovia
tornou-se um agente negativo aos fluxos intraurbanos. A populagdo das cidades passou a
conviver com interfaces entre cidade e rodovia, que fazem com que os habitantes das regides
lindeiras que realizam atividades em ambos os lados das rodovias tenham que cruza-la para
desempenhar suas funcdes cotidianas, correndo todos os riscos associados ao trafego. As
deficiéncias do planejamento territorial urbano dificultam o tratamento adequado dos
problemas ligados a presenca de rodovias em areas urbanizadas (Silva Janior et al., 2008).

A falta de planejamento estruturado na ocupacdo da faixa de dominio das
rodovias estimula o impacto de segregacao urbana, reduzindo a funcionalidade do segmento
da rodovia. Nas travessias urbanas, duas situagdes podem se apresentar quanto a ocupagdo
das faixas lindeiras: ocupagao estavel e tendéncia a modificagdes na ocupacao e uso do solo.
Outro impacto para a comunidade se caracteriza pela perda de acessibilidade, que também
afeta também a via, pois tanto veiculos como pedestres que se destinem a outra margem da
via deverdo cruza-la, o que sera feito no ponto de acesso mais curto ao seu destino, nédo

sendo necessariamente o local mais seguro para a travessia (DNIT, 2005).

Antecedentes da BR-230 - a Jurisdicao Estadual

A origem do trecho urbano de Joao Pessoa da BR-230 antecedeu a implantacdo da
Rodovia Transamazoénica. A ligacdo de Cabedelo com o interior do estado ja constava em
planos nacionais de ferrovias, como o Plano Queiroz (1874 e 1882), Plano Rebougas (1874) e
Plano da Comissao (1890). Apenas no Plano Catramby (1926/1927) foi proposta uma estrada,
superposta ao tracado ferrovidrio, cujo percurso se assemelha ao atual.

O Plano Geral Nacional de Viagdo de 1934, criado no Governo Gettlio Vargas
(1930-1937), foi o primeiro projeto nacional para os transportes aprovado oficialmente. Era de
natureza multimodal, mas a prioridade conferida pelo governo a modalidade rodoviaria ja
comecava, desde entdo, a se revelar. Designava troncos e ligacdes das redes ferrovidria e

rodoviaria com um namero de ordem obedecendo a critérios técnicos. Constavam néo sé os
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troncos e ligacdes que deviam ser construidos, como também os ja existentes, que fossem de
interesse geral, de modo a ser parte integrante da rede federal de vias de comunicag&o.

De acordo com Maia (1978), durante este periodo, o Interventor Federal no
Estado, Gratuliano da Costa Brito, relatou a importancia, para o porto de Cabedelo, a
melhoria da estrada que liga Jodo Pessoa ao porto, pois esta caracterizava-se por ser apenas
um caminho em leito natural. O relato marca os primeiros pensamentos para a criacdo da
rodovia. A rodovia comecou a ser construida em 1941. Os trabalhos de restauracdo da
estrada foram iniciados em 1942 e concluidos em 1943.

Em 20 de marco de 1944, o Presidente da Republica Getilio Vargas adotou o
Plano Rodoviario Nacional, que categorizou as rodovias nacionais em trés tipos:
longitudinais, transversais e de ligacao. Entre estas, figurava a Rodovia Transversal da
Paraiba, que ligaria as cidades de Cabedelo, Jodo Pessoa, Campina Grande, Patos e Pombal
(Op. Cit).

Dois anos depois, surge o Departamento de Estradas e Rodagem da Paraiba
(DER-PB), criado por meio do decreto-lei n°® 832, de 26 de junho de 1946, com as atribuicoes
de executar e fiscalizar os servigos compreendidos no Plano Rodovidrio Estadual. Com a
criacdo do Fundo Rodovidrio Nacional (FRN), haveria recursos necessarios para que o entao
DNER desenvolvesse rodovias de penetracao, que alongavam-se pelo interior brasileiro. Os
recursos aplicados no plano permitiriam a criacdo de 1.354 km de rodovias, que incluia a
Rodovia Jodo Pessoa - Cabedelo, com 18 km de comprimento. Esta rodovia tornou-se a base
da malha rodoviaria da capital paraibana. Posteriormente, o trecho foi pavimentado em solo
cimento (Paraiba, 1946). Ainda sob jurisdicdo estadual, recebeu obras de reparo nos anos

seguintes, até 1961.

Implantacao da BR-230 em Jodo Pessoa - a Jurisdicao Federal

Planejada com o intuito de integrar a Regido Norte com o resto do pais, a BR-230
foi projetada para ser uma rodovia pavimentada com 8 mil quilometros de comprimento,
que conectaria as regides Norte e Nordeste do Brasil com o Peru e o Equador. O projeto foi
modificado para 4.977 km até Benjamin Constant-AM, porém a construcao foi interrompida
em Labrea, totalizando 4.223 km de rodovia implantada.

Através da Lei 4.592/1964, foi aprovado o Plano Nacional de Viagdo, em
substitui¢cdo ao Plano Geral de Viagdo de 1934. Dentre as diretrizes gerais do plano, constava

a continuidade da vitalizacdo dos troncos longitudinais rodoviarios.



A rodovia Jodo Pessoa - Cabedelo, de jurisdi¢do estadual, permaneceu inalterada
entre as décadas de 1940 e 1960, até ser incorporada ao PNV por meio da criagdo da BR-230,
alterando a jurisdicao para a esfera federal. No plano de 1964, ja constavam as diretrizes da
rodovia por um percurso de 1.605 km, que se estendia entre Cabedelo-PB e Carolina-MA. O
plano, portanto, tinha como pretensdo federalizar a Rodovia Jodo Pessoa - Cabedelo e
incorpora-la a BR-230.

O anel rodovidrio parte do ponto de encontro da BR-230 com a BR-101, na
entrada da cidade, seguindo a leste até a Mata do Buraquinho e prossegue na dire¢do norte
até o terminal portuario no municipio de Cabedelo (figura 01).

Figura 01: Mapa de Jodo Pessoa, com a BR-230 em vermelho
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O projeto da rodovia é datado de 1969. Nele, eram contemplados os 18 km da
antiga Rodovia Jodo Pessoa - Cabedelo. A sua implantagdo pode ser dividida em 4 fases:

e 1% fase: construcdo do trecho compartilhado com a BR-101, entre o trevo de
Varzea Nova (km 35,6) e o Trevo do Oitizeiro (km 28,1), em 1968;

e 2%fase: as obras tiveram comeco em 1970, entre os km 28,1 (entrada do trecho

compartilhado com a BR-101)



e 3% fase: ocorreu em 1971 foi construida uma passagem de nivel para a
rodovia, que cortara os corredores das Avenidas Epitacio Pessoa e José Américo de Almeida,
sem que houvesse uma intersecao fisica entre a malha urbana e a malha rodovidria
(Coutinho, 2004);

e 4% fase: em 1972, por meio do Programa Especial de Vias Expressas,
elaboradas pelo Governo Federal, o municipio de Jodo Pessoa recebeu um projeto de
extensdo da BR-230, que seria interligada a BR-101, na entrada da cidade, completando assim
o anel rodovidrio que circunda a cidade e que consolidou os acessos a capital paraibana
(Oliveira, 2006). Esse subtrecho da rodovia é chamado oficialmente de “Contorno de Jodo
Pessoa”, tendo um total de 13 km de comprimento.

e 5% fase: consiste na conclusao das obras de pavimentagdo de todo o subtrecho
“contrno de Jodo Pessoa” da BR-230;

e 6° fase: Sdo realizadas obras na intersecio da BR-230 com a Av. Flavio

Ribeiro Coutinho, em 1983.

Sintese da Evolucao Urbana de Joao Pessoa (1964 a 1990)

Por meio da Lei n°® 4.380, de 21 de agosto de 1964, foi criado o sistema financeiro
para aquisi¢do da casa propria e o Banco Nacional da Habitagdo (BNH). A agdo objetivava
articular a politica nacional de habitagdo e de planejamento territorial, para coordenar e
orientar a acdo dos o6rgdos publicos e a iniciativa privada, no sentido de estimular a
construcdo de habitagdes de interesse social e o financiamento da aquisi¢do da casa prépria.
O principal ptblico alvo eram as classes da populagdo de menor renda.

Apo6s as mudangas estruturais em Jodo Pessoa na década de 60, aliado a
construcdo de conjuntos habitacionais na periferia houve transformagdes significativas na
cidade definindo suas atuais caracteristicas. Trés grandes obras publicas expressam essas
mudangas no local: a implantagdo do anel rodoviario, com os eixos rodoviarios da BR-101,
em direcao a Recife, BR-230, em diregdo a Cabedelo; a Implantagdo do Campus Universitario
da UFPB, representando o inicio do planejamento desta drea da cidade; e a implantagdo do
Distrito Industrial ao longo do eixo rodovidrio, fazendo parte da politica de industrializagéo
da SUDENE (Cavalcanti, 1999)

De acordo com o autor, o inicio da ocupacdo do setor sudeste de Jodo Pessoa é

marcada pela construcao do conjunto Castelo Branco, em 1969. Este era o maior conjunto



construido na cidade na época, com 630 unidades, além de ser o primeiro empreendimento a
localizar-se ap6s os limites do anel rodoviario da BR-230.

Esses processos ordenaram a populagdo dentro da cidade, criando uma relagdo
mais evidente de estratificagdo social e uma rapida valorizacdo do solo urbano, surgindo
uma maior necessidade de distribuicao de infraestrutura bésica. O conjunto Habitacional
Costa e Silva, criado em 1971, representou um processo significativo de ocupacao da area
periférica da cidade, sendo 87% das habitagdes construidas no periodo. Localizado na porgao
Leste da BR-101, observa-se uma ocupagdo que segue um dos acessos a zona urbana.

A partir de 1975 os financiamentos isolados do SBPE comegam a declinar diante
da crise econémica nacional com o fim do chamado “milagre econdmico brasileiro”. O BNH
volta entdo a reativar o mercado popular de habitacdo substituindo os financiamentos
individuais para construgdo de médio e alto padrdo por construgdes de conjuntos
habitacionais se caracterizando como uma tendéncia nacional também verificada em Joao
Pessoa. Nesse periodo o processo de periferizacdo acentuou-se, pois foi onde confinou-se
essas camadas populares.

Entre 1975-1979 conjuntos habitacionais proximos foram entregues com
financiamento pela CEHAP, séo eles: Ernani Satiro, Ernesto Geisel, e José Américo. Situados
na periferia e entregues a populacdo com baixo nivel de infraestrutura como falta de
pavimentacdo e saneamento basico e precario transportes urbanos coletivos e abastecimento
de dgua, acabaram por aumentar a insatisfacdo da populagdo com a politica habitacional do
BNH e suas agéncias locais.

Aliado a isso, ainda na década de 70, acelerou-se o processo de faveliza¢do da
cidade, possuindo 16 neste periodo, aumentando gradativamente ao longo dos anos. Parte
desta populacao favelada era de inadimplentes dos conjuntos BNH, retornando as areas de
favelas. Diante da crise econdmica, da eclosio de conflitos sociais, inclusive com
reinvidicagdes por moradias, o BNH passa por um processo de readequagdo de sua politica
habitacional em relacdo as camadas populares.

O BNH cria em 1979 o Programa de Erradicacdo de Sub-Habitagdo
(PROMORAR), onde a nivel nacional, mudava sua atuagdo, cujo objetivo era urbanizar
favelas e promover a construcdo de novas habita¢des através do sistema de autoconstrugao.
Porém percebe-se que havia mudado apenas em seu discurso, pois continuava com a prética
dos conjuntos habitacionais em 4reas periféricas cada vez mais distantes com o objetivo de
erradicar favelas surge neste contexto o Conjunto dos Grotdes, o Conjunto Valentina

Figueiredo e Funcionarios II e Mangabeira I e II. Acentuando a periferizagdo da cidade e



sendo entregues a populacdo em condi¢cdes muito precédrias de infraestrutura urbana,
gerando ainda mais insatisfac6es e conflitos sociais.

Em relagdo as principais vias de circulagdo da borda Sul de Jodo Pessoa em 1985,
essas vias se interligavam diretamente as vias de grande fluxo apresentadas acima como a
BR-230, BR-101 e a Avenida Hilton Souto Maior; observa-se que apenas o conjunto Valentina
de Figueiredo se liga ao restante da cidade através das vias principais do Conjunto
Mangabeira.

Sendo um dos principios de evolucao urbana a transposicdo de aspectos
geograficos, observa-se que em 1985, a evolu¢dao urbana na borda Sul da cidade teve que
transpor o vale do rio Cuid, que fica entre os Conjuntos Valentina de Figueiredo e o Conjunto
Mangabeira. Outro ponto importante sdo os pontos de cristalizagdio da malha em
crescimento, neste ano observa-se que os pontos de cristalizagao se apresentam as margens
das vias expressas e estradas e no entorno das massas de agua que sdo o rio Cuiéd e o Rio
Laranjeiras.

A tabela 01 mostra a quantidade de conjuntos e unidades habitacionais
construidos entre 1968 e 1983. Nota-se que, a partir de 1977, a construgdo de conjuntos
tornou-se maior. Em 1983, especialmente devido a construcdo de Mangabeira, foram
construidos mais de 3.700 unidades habitacionais.

Ja em 1990, observamos o crescimento e adensamento do bairro do Valentina de
Figueiredo, Conjunto Paratibe em fase de crescimento, junto com o Mugumagro (Monsenhor
Magno) e a parte da Costa do Sol, com uma area consideravelmente habitada. Ainda nesse
mesmo contexto e na parte sudoeste da cidade, encontramos alguns loteamentos que se
estruturam préximo ao Distrito Industrial, e ao sul da cidade encontramos o adensamento do
Conjunto Valentina de Figueiredo e alguns loteamentos que se encontram em expansao e

que se originaram desse mesmo bairro (Souza, 2011).

Tabela 01: Conjuntos e unidades habitacionais construidos em Jodo Pessoa, entre 1968 e 1983

Ano N° de conjuntos N° de unidades
1968 05 1.703

1969 01 630

1970 01 561



1971 01 812

1972 - -
1973 - -
1974 02 893
1975 02 52
1976 - -
1977 04 1.192
1978 04 3.334
1979 01 296
1980 06 3.368
1981 02 498
1982 01 910
1983 03 3.716
Total 33 17.965

Fonte: Lavieri et al. (1992)

Interfaces entre BR-230 e Sprawl Urbano de Joao Pessoa

A figura 02 mostra, espacialmente, como ocorreu a expansdo urban de Jodo
Pessoa entre as década de 1950 e 1990. Nota-se que, durante o periodo, a morfologia da
cidade mudou. A inser¢do de uma estrutura viaria anelar, em contraponto a morfologia
radial da malha urbana de Jodo Pessoa, exerceu poder de atragdo de infraestruturas,
deslocamentos e assentamentos. A construgdo de conjuntos habitacionais e os assentamentos
espontaneos decorrentes criou excrescéncias na malha urbana, em direcédo ao sul.

A partir da BR-230 definiu-se os novos limites da franja urbana de Joao Pessoa na
década de 1970. Sua configuragdo e localizacao tornaram-se atrativas para a implantacao de
conjuntos habitacionais e equipamentos de grande porte, a exemplo de centros universitarios
e complexos esportivos.

A érea construida pela construcdo civil teve um impulso a partir de 1972, apéds a
implantagdo da rodovia e dos primeiros conjuntos habitacionais, passando a ter médias
anuais de 130 mil metros quadrados. Os anos com maior area construida na cidade, entre
1968 e 1984, sdo os primeiros da década de 1980, influenciado principalmente pela

construcao de grandes conjuntos habitacionais , a exemplo de Mangabeira (tabela 02).



Figura 02: mapa de evolucado urbana de Jodo Pessoa, baseado em Coutinho

Legenda
Jodo Pessoa — 1930
Jodo Pessoo — 1960
Jode Pessoo — 1970
Jodo Pessog — 1980
Jodo Pessca — 1990
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(2004)

Tabela 02: Area construida em Jodo Pessoa entre 1968 e 1984

Ano Area Construida (m?)
1968 153.823
1969 105.396
1970 130.728
1971 86.887
1972 66.500
1973 133.773
1974 184.075
1975 225.959
1976 255.440
1977 285.135
1978 384.432
1979 404.526
1980 487.849
1981 380.867
1982 850.074
1983 483.319
1984 328.679

Fonte: Jodo Pessoa, 1985



Em 40 anos (1950 a 1990), a area urbana de Jodo Pessoa cresceu 379,86 %. Em 1950,
a cidade tinha 21 milhdes de metros quadrados de area urbana, passando para mais de 102
milhdes em 1990. O crescimento foi maior entre 1970 e 1990, décadas com maior aumento

bruto, superior a 17 milhdes de metros quadrados.

Tabela 03: Area urbana de Jodo Pessoa em 1950 e 1990

Ano Area urbana Area expandida % de crescimento
1950 21.451.126 m? - -
1990 102.936.409 m? 81.485.283 m? 379,86%

A taxa de crescimento da cidade tornou-se maior apés a implantacdo da rodovia.
Entre as décadas de 1950 e 1960, a taxa de crescimento bruto da malha urbana era inferior a 8
milhoes de metros quadraos, ao passo que entre 1970 e 1990 a taxa foi superior a 17 milhoes
de quilémetros quadrados por ano. Entre as décadas de 1960 e 1970, e 1980 e 1990, a taxa foi
superior a 27 milhdes de quildémetros quadrados, representando a maior expansdo em

termos de drea bruta ja registrada na cidade.

Tabela 04: Expansdo urbana de Jodo Pessoa entre 1950 e 1990

Ano Area urbana Area expandida % de crescimento
1950 21.451.126 m? - -

1960 29.633.946 m? 8.182.817 m? 38,03 %

1970 57.308.218 m? 27.674.272 m2 93,38%

1980 75.080.625 m? 17.772.407 m? 31,01%

1990 102.936.409 m? 27.855.784 m? 37,10%

Analisando a expansdo urbana ocorrida entre as décadas de 1960 e 1990, observa-
se a apropriacdo de regides lindeiras a rodovia, concretizando o surgimento do setor sudeste
da cidade. Este setor é constituido majoritariamente por conjuntos habitacionais. Além disso,
o setor sul foi o que mais contribuiu na taxa de crescimento da cidade, correspondendo a
mais de 60% do crescimento total da cidade ap6s a década de 1970.

A estruturagdo e expansao do setor sul da cidade (incluindo a regiao lindeira da
BR-230) teve papel fundamental no crescimento de Jodo Pessoa. Desde os anos 1960, o setor é
0 que mais cresceu na cidade, sendo responsavel por mais da metade da area expandida por
década em Jodo Pessoa. Entre 1970 e 1980, o crescimento do setor sul correspondeu a mais de
91% do crescimento total da cidade. Este intervalo temporal é marcado pelo maior namero
de conjuntos construidos até entdo, fato impulsionado pela proximidade e oferta de terreno

as margens do anel rodovidrio (tabela 05).
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Tabela 05: Participagdo da expansdo urbana do setor sul em Jodo Pessoa

Ano Joao Pessoa Setor Sudeste %

1960 8.182.817 m? 3.743.774 m? 45,75 %
1970 27.674.272 m? 17.506.658 m? 63,25 %
1980 17.772.407 m? 16.242.522 m? 91,39 %
1990 27.855.784 m? 22.463.943 m? 80,64 %

O crescimento demografico de Jodo Pessoa segue o mesmo padrao do
crescimento espacial, tendo as maiores médias de crescimento por década apds 1970. Entre
1940 e 1970, a taxa média de crescimento era entre 26% e 29%, reflexo do lento processo de
crescimento da cidade. Nas décadas de 1970 e 1990, periodo marcado pela dinamizacdo da

expansdo urbana, a taxa de crescimento foi superior a 45% (tabela 06).

Tabela 06: Populagao residente em Jodo Pessoa entre 1940 e 2010

Ano Populagao Incremento % de incremento
1940 94.333 - -

1950 119 326 24.993 26,29%
1960 155117 35.791 29,99%
1970 228 418 73.301 47,25%
1980 338 629 110.211 48,24 %
1990 497 306 158.677 46,85%
2000 595 429 98.123 19,73%
2010 723 515 128.086 21,51%

Fonte: IBGE

Além disso, houve uma mudanca no panorama da populagdo urbana e rural,
com uma reducdo da populacdo rural superior a 8% no final da década de 1980. As areas de
cultivo e praticas agropecuarias, localizadas ao sul da cidade, deram lugar aos conjuntos

habitacionais, integrando as zonas rurais a malhar urbana da cidade (tabela 07).

Tabela 07: Taxa de Crescimento anual da populacdo de Jodo pessoa, por situagdo de

domicilio (1960-1980)

Ano Populagdo Urbana Populagdo rural
1960/1970 4,10% 1,17%
1970/1980 4,34% - 8,28%

Com o crescimento populacional e a implantacdo de equipamentos urbanos
proporcionados pelas grandes empresas em parceria com o Poder Publico resultou na
periferizagdo urbana, acentuando cada vez mais os problemas sociais e ambientais. Como
exemplo disso, tem-se a poluicdo dos rios e praias, causando degradagdo ambiental e,

consequentemente piorando a qualidade de vida. Sendo assim, vé-se a importancia dos
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problemas sociais e ambientais dispostos nesta faixa da cidade a partir da ocupacédo e do

processo acelerado de expansao urbana ocorridos nos taltimos 50 anos.

Conclusao

Associada a politicas federais implantadas na época, ficou evidente a influéncia
da BR-230 no crescimento urbano de Jodo Pessoa. A partir do final da década de 1960, o anel
viario da rodovia serviu de alicerce para a estruturagdo e consolidagdo do setor sul, tendo a
suas regides lindeiras ocupadas. Face a localizagdo e configuragdo fisica, estabeleceu-se um
padrdo de ocupagdo social, sendo predominante a presenca das classes populares. Esses
padrdes sdo bastante distintos entre os periodos antes e pds construcao da rodovia.

A partir da implantacdo do anel rodoviario, a expansdo urbana da cidade tornou-
se mais horizontalizada e fragmentada, bem como alterando os padrdes morfolégicos da
cidade, expressados no crescimento desordenado e direcionado ao sul da cidade.

Com caracteristicas intraurbanas, a BR-230 serviu de vetor para o crescimento da
cidade a partir dos anos 1970. Os impactos na acessibilidade, mobilidade e na produgdo do
espago urbano, a rodovia favoreceu a conurbacdo de Jodo Pessoa com as cidades vizinhas
(Bayeux, Santa Rita e Cabedelo).

Os padrdes de crescimento populacional também foram alterados. A partir dos
anos 1970, ap6és a inauguracdo da BR-230, houve um aumento na criacdo de conjuntos
habitacionais, que se localizaram principalmente as margens da rodovia. A populagdo
comegou a crescer a taxa duas vezes maior a implantagdo da rodovia.

As fontes bibliograficas pesquisadas ndo estabelecem explicitamente uma ligagdo
entre as politicas habitacionais e de infraestrutura. Porém, a area de atuacdo dessas politicas
evidencia o potencial que as bordas do setor sul, existentes em 1960, tinham para dinamizar

o crescimento da cidade.
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