L[~
[ [~
e~

®!

WARTUS IMPAVID,
(L

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE ARTES E COMUNICAGAO

DEPARTAMENTO DE ARQUITETURA E URBANISMO
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM DESENVOLVIMENTO URBANO

MARILIA DO NASCIMENTO SILVA

O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NA PRODUQAO DO ESPACO:
Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica
na Regido Metropolitana do Recife

Recife
2018



MARILIA DO NASCIMENTO SILVA

O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NA PRODUCAO DO ESPACO:

Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica
na Regido Metropolitana do Recife

Dissertacdo  apresentada a banca de
examinacdo do Programa de Pés-graduacgéo
em Desenvolvimento Urbano, Universidade
Federal de Pernambuco, como requisito
indispensavel para obtencdo do titulo de
mestra em Desenvolvimento Urbano.

Area de concentracdo: Planejamento e
Gestao

Orientador: Prof Dr. Tomas de Albuquerque Lapa

Recife
2018



Catalogacéo na fonte
Bibliotecaria Jéssica Pereira de Oliveira, CRB-4/2223

Silva, Marilia do Nascimento
O transporte publico coletivo na produgdo do espago: experiéncias
cotidianas de uma mobilidade periférica na Regido Metropolitana do
Recife / Marilia do Nascimento Silva. — Recife, 2018.
172f.: 0l

Orientador: Tomas de Albuquerque Lapa.

Dissertacdo (Mestrado) — Universidade Federal de Pernambuco.
Centro de Artes e Comunicagdo. Programa de Pé6s-Graduagdo em
Desenvolvimento Urbano, 2018.

Inclui referéncias e apéndice.
1. Producéo do espaco. 2. Direito a cidade. 3. Mobilidade periférica. 4.
Relacdes familiares. |. Lapa, Tomés de Albuquerque (Orientador). II.
Titulo.

711.4 CDD (22. ed.) UFPE (CAC 2018-227)




MARILIA DO NASCIMENTO SILVA

O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO NA PRODUCAO DO ESPACO:

Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica
na Regido Metropolitana do Recife

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pds-
Graduagdo em Desenvolvimento Urbano da
Universidade Federal de Pernambuco, como
requisito parcial para obtencdo do titulo de
mestre em Desenvolvimento Urbano.

Aprovada em: 30/08/2018.

Banca Examinadora

Prof. Tomas de Albuquerque Lapa (Orientador)
Universidade Federal de Pernambuco

Prof. Flavio Anténio Miranda de Souza (Examinador Interno)
Universidade Federal de Pernambuco

Profa. Maria de Fatima Ribeiro de Gusmao Furtado (Examinadora Externa)
Diversa Consultoria e Sustentabilidade

Profa. Laura Susana Duque-Arrazola (Examinadora Externa)
Universidade Federal Rural de Pernambuco



Dedico este trabalho aqueles que compartilham situacdes enfrentadas no transporte publico
coletivo, em especial, aos que se dispuseram a contar algumas

de suas experiéncias para esta pesquisa.



AGRADECIMENTOS

Se pedir demanda coragem, agradecer requer desprendimento. A gratiddo é uma
forma de reconhecer que o outro é parte de vocé, que o individual tem um viver em
coletividade. Agradeco a Deus por permitir-me chegar até aqui. A minha familia, em especial
aos meus pais Ailton Silva e Antonia Silva e & minha irm@ Mariana Silva, pelo carinho e

compreensdo depositados nessa caminhada.

Ao orientador desta pesquisa, professor Tomas Lapa, por me acompanhar nesta tarefa
de descobrir os caminhos de um dissertar e pela oportunidade de fazer de cada encontro um

grande momento de aprendizado.

Ao meu namorado Alcides Cintra, por me incentivar antes mesmo de comecar a
pesquisa, por compreender as minhas auséncias durante os estudos e por seu carinho e amor

em todos 0s momentos.

Ao Programa de Pds-Graduacdo em Desenvolvimento Urbano, em especial a
secretaria Renata Albuquerque, uma pessoa incrivel, e que muito colaborou durante esse

caminho.

Aos professores do programa, pela oportunidade de conviver e partilhar momentos
de aprendizagem, em especial a Fatima Furtado, Flavio Souza e aqueles com quem trabalhei

nos estagios de docéncia e nos grupos de pesquisa.

A professora Laura Duque-Arrazola, pela sua amizade, ensinamentos e por cada

incentivo dado desde o tempo de pesquisa ha graduacao.

Aos meus amigos, em especial, Priscilla Marinho, Alisson Rosendo, Jaqueline
Ferreira, Marcony Junior, Juliana Chagas, Gabrielle Teixeira e Aline Anastacio, pelo apoio,

incentivo e amizade construidos na academia e na vida.

Aos meus colegas de turma, pelos dias de convivéncia durante as aulas e encontros,
por partilhar seus estudos, questionamentos e experiéncias, e pelas descobertas que

vivenciamos juntos.

Aos participantes que se dispuseram a contribuir, de algum modo, com esta pesquisa.

As vossas experiéncias relatadas incentivaram cada pagina deste trabalho.



A Coordenacio de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior — CAPES — pela

concessdo da bolsa de estudos durante todo o periodo de realizagdo do curso.

A Universidade Federal de Pernambuco pela acolhida em seus espacos, pelo abrigo

institucional e por possibilitara vivéncia desse ciclo.

Muito obrigada!



DESENCONTROS DO TEMPO NO DIARIO DE UM ENLATADO

Ao levantar do dia j& me sinto cansada. Ainda bem que deixei o almoco preparado
na geladeira, fiz ontem a noite. Meus filhos ainda estdo dormindo, eles tém aula as
7h. Vou sair de fininho... Eu ndo quero acorda-los. Pego no trabalho as 8h, seria uma
boa se fosse aqui perto, ai eu ndo teria que sair de casa as 5h da manha. Mas, moro
longe do servigo. Pego trés condugdes. Perco muito tempo dentro dos oénibus.
Quando vou sentada da até para cochilar bastante, mas, se vou em pé fico torcendo
para a hora passar depressa e chegar logo no servi¢o. Queria ter mais tempo com 0s
meus filhos. Levar eles para passear, vé-los se divertir. E tudo t4o dificil que no dia
que folgo s6 consigo dar conta das coisas de casa. O vai e vem do dia-a-dia me deixa
muito estressada. Antes, pensava que eram os problemas do trabalho. Deixa para 14,
ndo da tempo de falar sobre isso, nem pensar... O tempo corre a passos largos e a
gente segue o fluxo: Do aperto, da lotacdo e do atraso (SILVA, 2018).



RESUMO

Quais as implicacdes do transporte publico coletivo no cotidiano das pessoas,
sobretudo, na sua convivéncia familiar? Procuraremos discutir ao longo desta dissertacéo.
Para isso, abordaremos a questdo do fendmeno urbano na sociedade capitalista, do direito ao
transporte publico, do tempo e qualidade de vida nas cidades e de aspectos relacionados a
convivéncia familiar. O acesso universal aos equipamentos urbanos remete ao direito a cidade
que, por sua vez, resulta de um conjunto de aspectos vinculados a promocao do bem-estar no
territério e onde o transporte urbano abarca um desses aspectos. Apesar da diversidade e
intensidade de estudos que englobam a tematica da mobilidade urbana e discussfes sobre 0s
diversos tipos de modais de transporte, a associacdo entre abordagens que tratam sobre
mobilidade, tempo e relagbes familiares, concomitantemente, é lancada enquanto desafio
nesta pesquisa. Sendo assim, o objetivo geral € avaliar de que modo e em que extensdo as
condicdes de deslocamento por transporte publico coletivo interfere na qualidade de vida das
pessoas e das familias que utilizam esse servico. O objeto empirico corresponde aos
usuérios/as que utilizam o corredor Norte-Sul do Sistema de Transporte Rapido por Onibus
(BRT), situado na Regido Metropolitana do Recife. A observacdo participante, aplicacdo de
formularios, registros fotograficos e realizacdo de entrevistas semiestruturadas compuseram
0s procedimentos metodologicos desta pesquisa de abordagem fenomenoldgica, cuja analise €
captar questdes subjetivas vivenciadas no transporte publico e correlaciona-las, nas dimensées
do espaco urbano e na esfera doméstica. A estrutura dos formularios contemplou aspectos
existentes no transporte publico coletivo e que interferem na qualidade do servico prestado
identificados nos trabalho referenciados. Quanto as entrevistas, elas se integram ao formato
dos formulérios e foram aplicadas em conjunto aos/as entrevistados/as entre os dias de
realizacdo da pesquisa de campo, enquanto os registros fotograficos foram feitos em um
momento posterior. Ao analisarmos os relatos dos 52 usuérios/as participantes, identificamos
que as suas experiéncias se revelaram como 0s principais resultados desta investigacao
exploratéria. A falta de tempo para estar com 0os membros familiares, o acesso restrito aos
bens culturais e as atividades de lazer, em decorréncia do tempo despendido com o transporte,
sdo apenas algumas das questBes levantadas nessas experiéncias de adaptacbes da vida
privada aos compromissos do mundo externo. Ainda sobre isso, é percebido que o tempo
gasto nesse deslocamento traz as marcas de uma mobilidade metropolitana cada vez mais
periférica, e que estabelece relacdes de dependéncia entre as areas mais distantes e os centros

econdmicos de interesse do mercado. Neste contexto, conclui-se que dentre tantos aspectos



que interferem na qualidade de vida dos/das usuérios/as que dependem do servigo de
transporte publico coletivo como acessibilidade, conforto, seguranca e conectividade, as horas
gastas no transporte publico coletivo, em longo prazo, comprometem diretamente a vida
humana dos individuos e dos seus familiares.

Palavras-chave: producdo do espaco; direito a cidade; mobilidade periférica; relacdes
familiares.



ABSTRACT

What are the implications of collective public transport in people's daily lives,
especially in their family life? We will try to discuss this dissertation. To this end, we will
address the issue of urban phenomenon in capitalist society, the right to public transportation,
time and quality of life in cities, and aspects related to family life. Universal access to urban
equipment refers to the right to the city which, in turn, results from a set of aspects linked to
the promotion of well-being in the territory and where urban transport encompasses one of
these aspects. Although the diversity and intensity of studies that encompass the theme of
urban mobility and discussions about the different types of transport modes, the association
between approaches that deal with mobility, time and family relationships are simultaneously
launched as a challenge in this research. Thus, the general objective is to assess how and to
what extent the conditions of travel by collective public transportation interfere in the quality
of life of the people and families that use this service. The empirical object corresponds to the
users that use the North-South corridor of the Bus Rapid Transit System (BRT), located in the
Regido Metropolitana of Recife. The participant observation, application of forms,
photographic records and semi-structured interviews were the methodological procedures of
this phenomenological research, whose analysis is to capture subjective issues experienced in
public transport and to correlate them in the dimensions of urban space and sphere home. The
structure of the forms contemplated aspects existing in collective public transport and that
interfere in the quality of the service rendered identified in the referenced work. As for the
interviews, they are integrated into the format of the forms and were applied together to the
interviewees between the days of the field research, while the photographic records were
made at a later time. When analyzing the reports of the 52 participating users, we identified
that their experiences proved to be the main results of this exploratory research. The lack of
time to be with family members, restricted access to cultural goods and leisure activities due
to time spent with transportation are just some of the issues raised in these experiences of
adapting private life to the commitments of the external world. Still on this, it is perceived
that the time spent in this displacement carries the marks of an increasingly peripheral
metropolitan mobility, and that establishes relations of dependence between the more distant
areas and the economic centers of interest of the market. In this context, it can be concluded
that among the many aspects that interfere in the quality of life of the users who depend on

the collective public transportation service such as accessibility, comfort, safety and



connectivity, the hours spent on public transport in the long term, directly compromise the

human life of individuals and their families.

Keywords: space production; right to the city; peripheral mobility; family relationships.
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1. PERCURSOS INICIAIS

“Os imperativos da vida urbana estdo cada vez mais presentes na vida contemporanea, onde as
consequéncias da globalizacdo impdem praticas estritamente ritmadas, essa

racionalidade testemunhada no mundo atual ndo é apenas social e

economica, ela também reside no territorio”.

Milton Santos, 2006

Neste primeiro capitulo apresentaremos 0s aspectos estruturantes que compdem esta
dissertacdo. O nosso objetivo é envolvé-los no objeto investigado e percorrer com ele cada
etapa do processo estudado. Com isso iniciaremos tratando da justificativa do trabalho e da
caracterizacdo do problema elaborado. Na sequéncia serdo apresentados 0s objetivos da
pesquisa, suas etapas, a estrutura comentada dos capitulos dispostos e o quadro que sintetiza a

ideia deste trabalho.

1.1JUSTIFICATIVA DO TRABALHO

Esta dissertacdo busca refletir sobre as condi¢bes de deslocamento enfrentadas por
usuérios/as do servico de Transporte Rapido por Onibus (BRT) da Regido Metropolitana do
Recife — PE. Propomos investigar de que maneira 0s deslocamentos cotidianos feitos por este
tipo de transporte podem, de algum modo, implicar mudangas no convivio familiar de quem o

utiliza nas atuais condicdes de circulacao.

O estudo da tematica urbana com recorte para o transporte publico coletivo é algo
gue me acompanha desde os projetos de iniciacdo cientifica, desenvolvidos enquanto
estudante de graduacdo em Economia Doméstica na Universidade Federal Rural de
Pernambuco. Tais estudos resultaram na elaboracdo do trabalho de conclusdo de curso
intitulado: Mobilidade urbana na Regido Metropolitana do Recife: vivéncias cotidianas de

usudrios/as do servico de transporte publico coletivo.

Orientar as familias para que elas possam criar condicdes de melhoria do seu
ambiente de convivio e, por conseguinte, a sua qualidade de vida, seja em aspectos basicos do
cotidiano, como a alimentacdo e vestuario, ou nas suas relacdes interpessoais, é algo que
compete a essa formacdo. Assim, busca-se analisar como questdes atreladas ao cotidiano
urbano, a exemplo da mobilidade, podem repercutir no espaco privado/doméstico, o lar. Isto

é, portanto, o que me vincula nessa jornada.
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A pesquisa de mestrado, desenvolvida nos dois ultimos anos, junto ao Programa de
Pds-graduacdo em Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco,
corresponde a uma abordagem cujo interesse surgiu com base em experiéncias vividas e
dificuldades enfrentadas enquanto usuédria do servico de Onibus na referida regido

metropolitana.

Se a necessidade de deslocamento é tida como uma mercadoria, ela seguira as
tendéncias da l6gica de segregacdo de classe, onde 0 acesso ao lugar seréd avaliado em funcédo
dos recursos econdmicos. O direito ao transporte tem o seu preco, assim como as horas
dispendidas nele. Quem pagaréd por esse tempo? Nessa relacdo parece que espaco e tempo
podem ser calculados, mas, na realidade, ndo tém valor de troca. Referimo-nos ao tempo
cronoldgico, ndo remunerado, imposto e improdutivo. Tempo que deixa de ser experienciado

e passa a ser consumido e descartado continuamente.

Por meio de entrevistas com usuarios/as do Onibus de Transporte Rapido (BRT), a
nossa analise busca identificar sua percepcdo quanto ao tempo percorrido nas viagens e que
poderia ser aproveitado nas atividades em familia. A pesquisa concentra-se em um corredor
de grande circulacédo e que foi recentemente reestruturado para viabilizar viagens por 6nibus
mais rapidas. Fomos conferir essa mudanca e saber se corresponde aos resultados esperados a
priori.

Neste trabalho ndo pretendemos lancar solugdes as questbes encontradas, mas,
esperamos trazer algumas inquietacbes que possam contribuir no tocante aos aspectos
vinculados ao direito ao transporte publico coletivo e de qualidade, ao direito a cidade e ao

seu pertencimento.

Pensar a cidade é voltar-se para as pessoas e ver atraves da perspectiva delas,
reconhecendo-as enquanto sujeitos desse processo. Do contrario, a cidade infla

instantaneamente, mas ndo se sustenta, ndo tem movimento.
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Ao longo do tempo, as sociedades humanas criaram e recriaram formas de
organizagdo e aperfeicoamento de suas atividades cotidianas, transformando o espaco de
vivéncia no palco de construcdo dessas relacfes. Acelerado o processo de urbanizacdo e de
expansao das cidades, principalmente pela légica capitalista dos novos modos de producgédo do
espaco (HARVEY, 2005), o transporte motorizado se transformou em um instrumento
indispensavel para a conexdo de pessoas e de atividades no contexto das atividades urbanas
cotidianas.

A formagdo de um intenso fluxo de veiculos de uso particular e coletivo nas
estruturas viarias, como consequéncia da necessidade de deslocamento, proveniente da
dindmica de concentragdo de servigos nos centros urbanos e do distanciamento das moradias
em relacdo a eles, acarretou uma série de dificuldades: tanto no funcionamento do sistema de
trafego e de transportes desses lugares, quanto na acessibilidade aos equipamentos urbanos e
na mobilidade das pessoas, trazendo para essa realidade as marcas de um fenémeno urbano
que desafia os modos de circulacdo nas cidades brasileiras, desde o final do século XX
(SANTOS et al., 2015).

De acordo com Guimarées (2012), mobilidade urbana é a facilidade real ou efetiva
das condicbes de deslocamento, realizada por qualquer modo em via publica, que leva em
conta as necessidades dos/das citadinos/as. A mobilidade estd vinculada ao direito
fundamental de ir e vir de cada cidad&o e da coletividade, conforme dispde o artigo 5°, inciso
XV da Constituicdo Federal (1988) onde trata que “¢ livre a locomogao no territdrio nacional
em tempo de paz, podendo qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele

sair com seus bens”.

N&o obstante, esta facilidade de circular, segundo Guimardes, ndo esta sendo
efetivada em nossos dias atuais. O que percebemos é a precariedade do sistema de transporte
publico coletivo, a abertura do mercado para o incentivo a aquisicdo e consumo dos
transportes de uso particular e um cenario onde as estruturas rodoviarias ndo comportam a
demanda de veiculos e que se esgotam em suas limitaces de fluxo. Tudo isso revela a
dindmica de um Estado neoliberal que coloca nas maos dos/das cidaddos/cidadds a

responsabilidade individual pelo seu modo de transporte urbano (VELOSO, 2015).
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Travados em uma mobilidade de dindmica periférica, usuarios/as, principalmente dos
transportes de uso coletivo, tornam-se ainda mais “reféns da imobilidade urbana'”. De
acordo com Silva (2014, p.17), “o transito se tornou um dos principais fatores de estresse de
uma cidade, e o transporte publico coletivo parece abarcar a maioria desses conflitos”. Esses
conflitos podem repercutir também na forma de aproveitamento do tempo das pessoas com
suas familias, nas atividades de lazer e outras, além de gerar consequentes implicacdes na

qualidade de vida dos individuos e em suas relacfes interpessoais.

Para Ferraz e Torres (2001), a facilidade de deslocamento de pessoas, que dependem
das caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, € um fator importante na
caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, do seu grau de
desenvolvimento econémico e social. No contexto urbano-metropolitano, os deslocamentos
temporarios se tornam mais que uma caracteristica da vida metropolitana, passando a serem

indicadores dessa articulagéo e do seu espaco de atividade.

Diante desse contexto, a presente pesquisa busca analisar como as condi¢es de
deslocamento por transporte publico coletivo interferem nas relacdes familiares dos/das
usuarios/as do servico, na Regido Metropolitana do Recife (RMR). Para isso, estuda-se o caso
de pessoas que utilizam o sistema de Transporte Rapido por Onibus (Bus Transit Rapid -
BRT), no corredor Norte-Sul do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da referida
regido. A escolha por este equipamento ocorreu devido a proximidade do objeto e também por
identificar que o BRT sofreu recentes mudancas em sua dindmica de funcionamento, cuja
finalidade era de viabilizar modos mais rapidos e integrados ao sistema de transporte de

massa disposto na RMR.

Além disso, a pesquisa busca investigar, a partir do registro de algumas vivéncias
cotidianas vinculadas as condi¢cdes de deslocamento e de acesso dos/das usuarios/as a esse
tipo de transporte, a relacdo entre o tempo despendido pelos usuarios/as dos BRT e suas
implicacdes no convivio diario e nas relagdes estabelecidas no contexto familiar dessas

pessoas.

As novas formas de organizacdo e de aperfeicoamento das atividades humanas
transformaram o0 espaco de vivéncias cotidianas em um instrumento simbdlico de

representacdes sociais, politicas, econdmicas e culturais de modos de vida. Ndo obstante, o

! Este termo foi retirado de uma matéria publicada pelo jornal impresso, Diario de Pernambuco, em 30/05/2015.
A sua abordagem tratava das condigBes de deslocamento de usudrios/as do servico de 6nibus na Regido
Metropolitana do Recife.
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transporte aparece nesse conjunto de relagfes e se apresenta enquanto uma ferramenta
indispensavel no cotidiano das cidades, pois ele estabelece, concomitantemente, conexdes
entre pessoas, instrumentos e atividades, revelando-se um mecanismo necessario para o
desenvolvimento desse espago. De acordo com Vasconcellos (2012, p. 35), “a necessidade de
circular estd ligada ao desejo de realizacdo das atividades sociais, culturais, politicas e
econdmicas consideradas necessarias a sociedade. Adicionalmente, a circulacdo esta ligada
aos fatores de acessibilidade e mobilidade urbana”.

Com a dindmica de concentracdo de servicos e atividades em uma determinada
regido, pessoas moradoras de areas mais distantes comegam a serem atraidas para esse nicleo
de producédo e de consumo de bens e servigos. Segundo Pietratonio et al. (1996), quando uma
nova atividade surge em um determinado lugar, ela produz e/ou atrai simultaneamente
diversas demandas de viagens, de modo que a demanda por transportes € o conjunto de

deslocamentos gerados a partir da interag@o espacial entre essas atividades.

No contexto metropolitano, essa dindmica é percebida de modo ainda mais intenso,
uma vez que as cidades que compdem essas regides vivem em funcdo da demanda do nucleo,
a Capital que, por sua vez, faz com que as demais cidades tornem-se dependentes de suas
atividades, principalmente no campo econémico. Na escala metropolitana, a necessidade de
deslocar-se para as areas centrais gera uma maior demanda por transportes e, a0 mesmo

tempo, estabelece uma relacdo de dependéncia entre as areas periféricas (VELOSO, 2015).

Os autores Duarte, Sanchez e Libardi (2012) colocam que o aumento do nimero de
transportes individuais no total de viagens motorizadas, decorrente do crescimento acelerado
dos centros urbanos, desde o final do século XX, vem desconfigurando o papel das cidades,
que é o de proporcionar qualidade de vida e qualidade de circulacdo, intensificando os

conflitos sociais, politicos e econdmicos entre diferentes modos de deslocamento.

Para Castells (2013) apud Cadaval (2014, p.10), a mobilidade € um direito universal
e a imobilidade estrutural das metropoles brasileiras seria resultado do “modelo cadtico de
crescimento urbano produzido pela especulacdo imobiliaria e pela partidaria gestdo municipal
e do transporte posto a servico da industria do automével”. Este modelo ndo esta posto apenas
no contexto nacional, ele é uma consequéncia da expansao capitalista no mundo. Segundo
Harvey (2011), a producdo urbana esta ligada a acumulacao do capital, visto que a expansdo

do capitalismo atrai movimentos migratérios e consequente aumento populacional, onde as



26 | Parte | — A Direcéo dos Passos

Percursos Iniciais
formas de habitar tornam-se os veiculos para a producdo e absor¢do desse capital em
diferentes localidades, desencadeando um desenvolvimento geografico desigual.

Em nossos dias, quando nos remetemos ao termo mobilidade urbana, o associamos a
imagem de congestionamentos, confusdes no transito, vulnerabilidade nas vias, imobilidade...
Este € um dos reflexos cotidianos que as cidades do territério nacional vivenciam na
atualidade. Os veiculos de uso particular, incentivados no pais pelas facilidades do crédito nas
ultimas décadas, passaram a ocupar intensivamente 0 espago nas vias urbanas e, em alguns
casos, revelaram-se como alternativa para 0s potenciais usuarios do sistema de transporte
publico, conforme destaca a pesquisa de Ramos e Oliveira (2011). Porém, isso ndo resolveu o
problema do transporte. Pelo contrario, contribuiu para o incremento da massa ambulante

sobre rodas, que contribui para as limitacbes da mobilidade nas cidades.

De acordo com dados de um levantamento realizado por uma empresa internacional
de mapeamento por geoprocessamento, no ano de 2017, o Recife aparece no ranking® das
nove cidades com mais congestionamentos no Brasil, ocupando o 3° lugar, conforme mostra a
Tabela 01. Além disso, o levantamento apontou a capital do Rio de Janeiro, como uma das

dez cidades do mundo que mais sofrem com o transito.

TABELA 01. As nove cidades mais congestionadas do Brasil

Posicio  Posicao Nivel de Nivel de Nivel de

: ; Cidade congestionamento  congestionamento congestionamento
nacional mundial ~ ~ -

pela manha pela tarde comparacao com 2016

1° 8° Rio de Janeiro 63% 81% 47% - 0%

20 28° Salvador 63% 70% 40% | 3%

3° 43° Recife 60% 65% 37% | 6%

40 47° Fortaleza 56% 57% 35% 1 2%

50 71° Séo Paulo 42% 53% 30% 1 1%

6° 990 Belo Horizonte 42% 59% 27% - 0%

7° 114° Porto Alegre 36% 52% 25% 1 3%

8° 141° Brasilia 35% 50% 20% 1 1%

90 144° Curitiba 28% 43% 20% 1 2%

" Fonte: TomTom Traffic, 2018.
% duracdo das jornadas nos horarios de pico em compara¢do com momentos de menos transito.

Observamos que no caso de Recife, apesar da queda de 6% no nivel de
congestionamento em relacdo ao ano de 2016, a cidade ainda sofre diversas limitacbes em seu
trafego. Podemos até considerar que essa queda tenha sido provocada pela mudanca de habito
das pessoas, em relacdo ao gasto com custos do transporte individual. Dentre estes custos,

destaca-se 0 de combustivel, neste caso a gasolina, que fechou o ano de 2017 com um

%Informag@es retiradas do jornal do site da empresa TomTom Traffic Index2017 (8% edicéo). Disponivel em:
<https://www.tomtom.com/en_gb/trafficindex/list?citySize=L ARGE&continent=SA&country=ALL>.  Acesso
em: Jan/2018.
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aumento de 9,16% na média de preco em relacdo ao ano anterior, de acordo com a Agéncia
Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis — ANP em 2018. Assim como também
podemos atribuir, diante do cendrio politico existente no pais, a queda de postos de trabalhos e
de empregos formais, que comprometeu diretamente na renda das familias. Mas, ndo porque a
reducdo dos niveis de congestionamentos registrados na cidade do Recife apresente vinculos
diretos com investimentos significativos atuais para o setor de transporte e de mobilidade na
regido.

Se por um lado travaram o0s adeptos ao transporte motorizado individual, do outro
lado, travaram também aqueles que utilizam o transporte publico coletivo como meio de
locomogdo. Na Regido Metropolitana do Recife, vivenciamos a estrutura dos transportes
publicos coletivos que funciona carregada de limitag6es: sdo veiculos operando acima da sua
capacidade de funcionamento, usuarios/as correndo risco de acidentes dentro e fora dos
coletivos, trabalhadores/as rodoviarios sobrecarregados em suas tarefas, dentre tantas outras
dificuldades diarias. Cenério objeto de vérios estudos, pesquisas e reportagens. Uma matéria®
publicada por um jornal de grande circulacdo da RMR, em 2015, identificou que os sete
maiores problemas enfrentados pelos usuarios/as de 6nibus da regido sdo: superlotacao,
pontos de parada sem abrigo, calor e aperto, queima de paradas, inseguranca, dificuldades

com a leitura biométrica durante o embarque e ma educacao de alguns passageiros/as.

Diante de diversos transtornos, a questdo da mobilidade tomou dimensdes legais de
interesse publico, na medida em que foi criada a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) pela Lei 12.587 de 2012. Tal politica € um instrumento da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano da Constituicdo Federal de 1988. A PNMU foi criada como um
mecanismo que visa a integrar os diferentes modos de transportes, com a finalidade de
melhorar a acessibilidade aos bens e servicos e, consequentemente, a mobilidade das pessoas
e cargas no territério do Municipio (BRASIL, 2012).

A necessidade de possibilitar melhorias na acessibilidade e mobilidade carece de
avancos, a integracdo entre os diferentes modos de transporte € um dos grandes desafios do
gerenciamento dos transportes, prevalecendo o uso de um transporte “desintegrado”. De
acordo com dados divulgados pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos
(ANTP/2012), o nimero de viagens/ano realizadas por automdveis de uso particular em

cidades brasileiras com mais de 60 mil habitantes, é o segundo maior (17,1 bilhdes), perdendo

30s sete “infernos” dos passageiros de énibus. Diario de Pernambuco. Recife, 21 de jun de 2015.
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apenas para as viagens realizadas a pé (22,8 bilhdes). No conjunto dos tipos de transportes
utilizados, sejam eles coletivo, individual e ndo motorizado, as viagens/ano por transporte
coletivo apresentam o menor nimero (18,2 bilhdes), conforme mostra o Gréfico 01:

GRAFICO 1. Viagens por ano, por modo principal, cidades com mais de 60 mil habitantes — Brasil (2012)
(Em bilhGes de viagens/ano)

30 " |Total = R$ 62,7 bilhdes de viagens/ano
25 — -

20 ] -~ 19;4

15 —

12,7 30

10 —

On. mun. On. met. Trilho TC Auto  Moto Tl Bicicleta Apé  TNM

Categoria dos modais Tipos de modais

Fonte: ANTP (2012) apud Ipea (2016).

OBS: TC =transporte coletivo (6nibus local e metropolitano, trens e metro).

TI1 = transporte individual (automével e motocicleta).

TNM = transporte ndo motorizado (bicicleta e a pé).

On. mun. = dnibus municipal

On. met. = dnibus metropolitano

Este grafico mostra que o 6nibus é o transporte coletivo mais utilizado, sobretudo no

ambito municipal. Considerando que o transporte coletivo tem maior capacidade de
transportar passageiros/as no mesmo intervalo de tempo, o seu nimero de viagens sera menor.
Mostrando que € o meio de transporte com maior potencialidade de deslocamento urbano

coletivo e colaborador do desenvolvimento sustentavel.

Segundo Vasconcellos (2016, p.57), a mobilidade cotidiana nas cidades do Brasil
caminhou para uma “divisdo entre os modos de transporte na qual os veiculos motorizados
passaram a ser dominantes. E em periodo mais recente, o uso dos modos motorizados
privados (automovel e motocicleta) passou a ser mais incentivado que o uso dos meios
publicos”.

Ao tratar dessa questdo, colocamos em pauta a discussao sobre o planejamento dos

transportes, ndo sO nos aspectos técnicos, mas também no que se refere ao campo politico e
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social dessa realidade. Segundo Machado (2010), o planejamento e gestdo da cidade tem
como pressuposto organizar e ordenar o meio fisico-social e buscar o bom funcionamento dos
sistemas da cidade. Desse modo, devem considerar os diferentes servicos e equipamentos

urbanos que tém importancia para a habitabilidade.

1.2Do OBJETO DE ESTUDO

Durante a pesquisa, trabalharemos o contedo do Transporte Publico Coletivo®, a
partir de um recorte que contempla o sistema de Transporte Réapido por Onibus - BRT, que
circula no corredor Norte-Sul do Sistema de Transporte Pablico de Passageiros da RMR. A
abordagem proposta perpassa as tematicas da mobilidade e da producdo do espaco, a luz da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2012). Buscar-se-a, portanto, articular esses
aspectos, no contexto da sociedade, marcada pela cultura do consumo individual, para assim
compreender a relacdo: uso do transporte, tempo de deslocamento e espaco de convivéncia

familiar.

Analisar como as condicGes de deslocamento por dnibus implicam no cotidiano dos
individuos, sobretudo, na sua convivéncia familiar € o recorte desta pesquisa que revela o
tempo consumido no transporte o indicador que materializa os ritmos da dimensdo de

producéo do espaco.

A abordagem dada ao corredor de transporte metropolitano Norte-Sul (Figura 01)
partiu do critério de extensdo (37,9 km) que este corredor tem em relacdo ao corredor Leste-
Oeste (12,3 km), e também por ele atender a uma maior demanda de usuarios/as (cerca de 66
mil usuérios/as por dia enquanto que o corredor Leste-Oeste atende a uma media de 50 mil

usuarios/dia), além de servir um maior nimero de municipios integrantes da RMR.

*Servico publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento individualizado,
com itinerarios e precgos fixados pelo poder publico. Art. 4° Politica Nacional de Mobilidade Urbana — Lei n°
12.587/12.
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FIGURA 1. Localizagdo do corredor de BRT Norte-Sul na RMR

| - .
] _ o Vlgarassu

Ty 2

Fonte: AUTORA, 2018. Adaptado do Google Maps.

Este corredor de BRT iniciou as suas atividades em 2014 e corresponde em um
equipamento de transporte de massa projetado para viabilizar percursos mais rapidos

realizados por dnibus.

Atualmente, o corredor Norte-Sul possui vinte e seis estagdes em funcionamento e
duas estacGes em construcdo (trataremos dos aspectos desse corredor no capitulo 4 da
dissertacdo). Faz conexdo com quatro Terminais Integrados e liga diretamente 0os municipios
de Igarassu, Abreu e Lima, Paulista e Olinda ao Centro do Recife, além de exercer influéncia
sobre outros municipios do norte metropolitano como: Itapissuma, Ilha de Itamaraci,
Avracoiaba e Goiana — este Gltimo foi recém incorporado & RMR através da Lei n° 382/2018°,
e agora é 0 15° municipio a integrar-se a regido. Atualmente, a RMR supera as densidades
demogréaficas das Regides Metropolitanas de Fortaleza (544,58 hab/km?) e de Salvador
(924,792 hab/km?) chegando a uma densidade de 1.257, 66 hab/km?2.

® Publicada no Diério Oficial em 10 de janeiro de 2018.
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1.3CARACTERIZAC;AO DO PROBLEMA DE PESQUISA

A questdo central do trabalho esta ligada as condi¢Bes atuais do transporte publico
coletivo e suas implicacdes na qualidade de vida das familias usuérias do servico na Regido
Metropolitana do Recife. Tratar desta tematica é desvelar um caminho cuja rota encontra-se
em teste. Ndo obstante, sua relevancia € significativa para os estudos contemporaneos sobre
cidade, pois € uma problemaética evidente no espago urbano brasileiro e que se reflete no

ambiente das relacdes familiares.

O interesse pela tematica surgiu, principalmente, com base em algumas experiéncias
vividas, enquanto usuaria do transporte publico coletivo da RMR, e de perceber que outros
usuarios/as também compartilham essas experiéncias. A partir disso, as questes a seguir sdo

levantadas como apontamentos para o problema de pesquisa:

a) Na ldgica da producéo capitalista do espaco, como funcionam os servigos de transporte
publico coletivo? Atendem a quais interesses? Do mercado ou das necessidades dos

usuarios/as?

b) Qual o papel do Estado na provisdo de equipamentos urbanos de transporte na Regido

Metropolitana do Recife?

c) Quais as implicacbes do funcionamento desse servigo no cotidiano dos usuérios/as e sua

relacdo com as atividades direcionadas para a convivéncia familiar?

Diante desses questionamentos, o problema de pesquisa de que trata esta dissertacao,

ilustrado também no desenho do problema — Figura 02, versa sobre a seguinte pergunta:

“De que forma as condicGes de deslocamento por transporte publico coletivo interferem nas

relacOes familiares de usuarios/as desse servico na Regido Metropolitana do Recife?”
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FIGURA 2. Desenho do Problema

O Transporte Publico

Coletivo na RMR

' +Sistema de Traﬁsporte Piblico de

Passageiros
Mobilidade e Questio *Ana Maria Ramalho (2009) % S
Urbana *Consorcio Grande Recife (2016) Produgio Capitalista do

Espaco

*Politicas Nacionais de Transporte

*Fenomeno Urbano

*Politica Nacional de Mobilidade *Producio do Espaco
Urbana-LeiN° 12.587/2012 - .
*Henri Lefebvre (1999)
*Geraldo Guimaraes (2012) *David Harvey (2005)
*Féabio Duarteetal. (2012) *Milton Santos (2008)
*Qualidadedevida
) B *Villaca (1998)
Objeto empirico *Glacy Roure (2001)

obs . *Erminia Maricato (2003) Corredor Norte/Sul do BRT
jeto teorico

Fonte: AUTORA, 2017.

Durante a pesquisa, 0 conteudo do transporte publico coletivo foi trabalhado com
base no recorte do Sistema Estrutural Integrado da RMR, analisando a tematica da mobilidade
urbana, a partir da producdo do espaco. Em outras palavras, buscou-se analisar a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, no contexto da sociedade, marcada pela cultura do consumo
individual, como objetivo de compreender os aspectos que interferem na qualidade de vida e

nas relacdes das familias usuarias do servico de transporte.

1.3.1 Premissa central e suas implicacGes
Partindo da premissa de que o transporte € um direito social, garantido pela
Constituicdo Federal (1988) a todo e qualquer cidadéo brasileiro, e que a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, instituida pela Lei n°® 12.587/2012, tem como objetivo central:
[...] contribuir para o acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo
das condicbes que contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e
diretrizes da politica de desenvolvimento urbano, por meio do planejamento

e da gestdo democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012, Art. 2°).

Pode-se destacar algumas implicagdes dentre as quais, temos:
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a) Todos os cidaddos/cidadas deverdo ter garantia de acesso ao transporte publico seguro,

eficiente e com qualidade no territorio nacional;

b) A néo concretizacdo das condi¢Oes adequadas de acesso e uso do transporte, sobretudo
coletivo, repercute na falta de acesso universal a cidade;

¢) E de responsabilidade do Estado a efetivacio do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana,

mediante politicas publicas de criacdo, execucao e fiscalizacdo do servigo prestado;

d) O planejamento dos transportes deve ser realizado de modo integrado e mediante a

participacao social;

e) Transporte e mobilidade sdo aspectos da vida urbana com implicages no cotidiano de

convivéncia familiar.

Sendo assim, a pesquisa busca trazer a luz alguns esclarecimentos sobre as condigcdes
de funcionamento do servico de transporte local e nacional e seus desdobramentos na esfera
do convivio familiar. Esse aspecto € relevante, uma vez que o direito ao transporte trata

também do direito de viver e de ter acesso aos equipamentos dos quais dispde a cidade.
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1.40BJETIVOS

141

»

Geral

Avaliar de que modo e em que extensdo as condi¢des de deslocamento por transporte
publico coletivo acarreta perdas na qualidade de vida dos usuarios/as do servico, na
Regido Metropolitana do Recife, visto sob o angulo das relagdes familiares.

Para atingir esse objetivo maior, tragamos 0s seguintes objetivos:

1.4.2

»

»

»

»

»

Especificos
Abordar o fendmeno do transporte urbano sob a logica da producdo capitalista do

espaco.

Analisar 0s avangos ou retrocessos nas politicas direcionadas aos transportes urbanos

no contexto brasileiro.

Investigar a relacdo entre condi¢es de mobilidade e qualidade de vida no cotidiano

urbano.

Identificar indicadores que permitam avaliar as condi¢bes de deslocamento de
usuarios/as do corredor de BRT Norte/Sul da RMR.

Verificar as implicagdes do uso do sistema de transporte publico coletivo na
convivéncia familiar dos usuarios/as.
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1.5 PrRoCESSO DE CONSTRUCAO DO CONHECIMENTO

As etapas de uma pesquisa revelam o caminho percorrido. Essa pesquisa foi

desenvolvida em trés etapas metodoldgicas, direcionadas a partir dos objetivos propostos. Sdo

elas:

a) Etapa investigativa

b)

»

»

»

»

Revisdo tedrica sobre a tematica de funcionamento dos transportes urbanos de uso
coletivo, sob a perspectiva da légica de producdo capitalista do espaco. Nesta revisao,
levou-se em conta essa perspectiva para a compreensao dos aspectos geopoliticos que
perpassam a dindmica de funcionamento desses equipamentos e suas repercussdes no

contexto metropolitano do objeto em estudo;

Estudo das transformacdes nas politicas direcionadas aos transportes urbanos no Brasil,
a partir de um levantamento bibliografico e documental em torno da necessidade de
deslocamento urbano, esclarecendo como o transporte se transformou num direito
social no contexto brasileiro, e quais sdo0 0s avangos ou retrocessos vinculados as

politicas publicas de transporte no pais;

Levantamento bibliografico sobre conceitos de qualidade de vida na perspectiva urbana

e suas circunstancias para o cotidiano social e na convivéncia familiar dos individuos;

Contextualizacdo das condicGes de deslocamento urbano e sua relacdo com o tempo
despendido no transporte e que interferem na qualidade de vida das pessoas no espaco

urbano.

Etapa exploratéria

»

Levantamento de dados sobre o Sistema de Transporte Rapido por Onibus e as
implicacdes de seu uso nas relacbes familiares de usuarios/as do corredor Norte-Sul da
RMR. Realizacdo de entrevistas e aplicacdo de formularios com usuéarios/as do sistema
de transporte por BRT, observacGes em campo e registro fotografico nos equipamentos

de transporte visitados.

Etapa conclusiva

»

Sistematizacdo dos resultados, analise do caso estudado e correlagdo entre o objeto

tedrico e empirico da pesquisa.
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1.6 ESTRUTURA COMENTADA DOS CAPITULOS

A dissertacdo esta dividida em trés partes que se distribuem entre cinco capitulos. Ao
dividirmos essas partes associamo-las como se estivéssemos em uma viagem que é composta
pela sua origem, percurso e destino, e a cada titulo escrito nos imaginamos fazendo essa

viagem.

Em A Dire¢do dos Passos, primeira parte da dissertacdo, esta o capitulo 1, no qual
estdo dispostos 0s aspectos estruturais da pesquisa: delimitacdo do tema, justificativa,
problema de pesquisa, objetivos, as etapas do processo de constru¢do do conhecimento e a
disposicdo dos subtemas-chaves trabalhados na concepgéo, desenvolvimento e apresentacéo

da pesquisa.

A segunda parte trata do objeto tedrico da pesquisa, que chamamos de Caminhos
Percorridos e que integra a fundamentacdo teorica, dividida em dois capitulos, além da
metodologia. O capitulo 2 aborda aspectos conceituais referentes ao fenémeno urbano na
sociedade capitalista. Dessa forma, busca tratar das transformacgdes historicas relacionadas
com a logica de producéo capitalista do espaco e que, consequentemente, modificaram as
formas de acesso e de circulacdo dos equipamentos de transportes. Tais processos foram
aproximados do caso brasileiro e relacionados as condigdes de mobilidade, vivenciadas em
algumas capitais do pais e em suas regides metropolitanas. Por outro lado, o capitulo 3 discute
a relacdo entre mobilidade urbana e qualidade de vida das pessoas na cidade. Para isso,
analisamos alguns conceitos sobre qualidade de vida, mobilidade periférica e tempo, fazendo-
os dialogar com as questbes pautadas. No capitulo 4, estdo detalhados 0s passos

metodoldgicos e a caracterizacdo da amostra estudada.

No capitulo 5 esta a terceira parte da dissertacdo, nela apresentamos O Objeto
Desvelado de que trata a pesquisa, o resultado das entrevistas, sua sistematizacao e discussao.
Analisamos o registro das falas e relatos dos/das usuarios/as, a respeito das suas vivéncias no
BRT, e discutimos as implicacdes do tempo despendido nas viagens para o convivio familiar

dessas pessoas.

A discussdo propiciada por este estudo contribui para o debate sobre transporte e
producdo do espaco. Além de problematizar o servico de 6nibus na perspectiva
socioecondmica. Por fim, destaca a importancia de indicadores urbanos na promocdo da

qualidade de vida dos individuos e de suas familias.



SUBTEMAS

Questdo urbana e
transporte

Mobilidade urbana e
gualidade de vida

O sistema de
Transporte Rapido
por Onibus (Bus
Rapid Transit) na
Regido Metropolitana
do Recife e o papel do
tempo na convivéncia
familiar dos/das
usuarios/as

Fonte: AUTORA, 2018.

OBJETIVOS

» Abordar o fenbmeno do transporte
urbano sob a logica da producgdo
capitalista do espaco.

*Analisar as transformagdes nas
politicas direcionadas aos transportes
urbanos no contexto brasileiro.

Investigar a relacdo entre condigdes
de mobilidade e qualidade de vida no
cotidiano urbano.

eldentificar a relacdo do tempo nas
condicbes de deslocamento de
usuarios/as do corredor de BRT
Norte/Sul da RMR.

*Obter dos usuérios/as relatos de
vivéncias familiares que sofreram
influéncia do uso do transporte
publico coletivo.

Verificar as implicagbes do uso do
sistema de transporte publico coletivo
na convivéncia  familiar  dos
usuarios/as.
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QUADRO 1. Quadro Sintese
PROCEDIMENTOS

Revisdo bibliogréafica e
documental em torno das
politicas de transportes urbanos
no Brasil.

Estudo bibliografico  sobre
mobilidade urbana e
levantamento bibliografico

sobre o conceito de qualidade
de vida, visando a construcdo
de indicadores.

Pesquisa de campo nos
terminais, estacdes e linhas de
BRT do corredor Norte/Sul.

Aplicacdo de formularios entre
0s usuarios/fas do corredor
Norte/Sul.

Observacdo participante dentro
dos terminais, veiculos e
estacOes de BRT e realizacéo de
entrevistas semiestruturadas
com 0s usuarios/as.

PRODUTOS

Textos conceituais sobre o
fenbmeno urbano e o direito
ao transporte no contexto
brasileiro.

Textos de analise tedrico-
conceitual sobre a relacdo
entre mobilidade urbana e
qualidade de vida.

Fotografias e registro de
falas dos usuérios/as.

Graficos e tabelas
analises dos resultados.

para

Registro de falas e analise
das entrevistas e observagdes
realizadas.

CAPITULOS

2. O transporte publico
coletivo na producéo do

espaco

3. Mobilidade e

gualidade de vida nas

cidades

5. Os percursos de uma

mobilidade periférica
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2. O TRANPORTE PUBLICO COLETIVO NA PRODUCAO DO ESPACO

“A industria do transporte, que’ vende mudanca de localizagdo’, é diretamente
produtora de valor, pois economicamente considerada a condicao
espacial, o ato de fazer circular as coisas e as pessoas pertence ao

proprio processo de producdo do capital ”.

David Harvey, 2005

A abordagem tedrica compde-se, de uma breve discussdo sobre o transporte urbano,
no contexto da producdo capitalista do espago, e da sua relagdo com o modo de
funcionamento dos servicos de transporte publico coletivo, no contexto brasileiro. Os
objetivos deste capitulo sdo: abordar aspectos conceituais sobre o fendmeno urbano na l6gica
da producédo capitalista do espaco, analisar as transformacdes nas politicas direcionadas aos
transportes urbanos no Brasil e tratar sobre o transporte pablico coletivo na RM do Recife,
sobretudo, o caso do BRT.

Fundamentagéo Teérica

2.10 FENOMENO URBANO E A PRODUCAO DO ESPACO

As formas de adaptacbes humanas para suprir necessidades de sobrevivéncia
possibilitaram o processo de formacdo das cidades. Iniciada no periodo da Revolucao
Industrial e intensificada, principalmente, a partir do século XX, a dindmica de crescimento
das sociedades transformou o arranjo dos modos e condic¢des de funcionamento do trabalho,
atribuindo a inddstria um papel primordial na fabricacdo de bens e servicos, produzidos

anteriormente no espago doméstico pelos préprios membros dos nicleos familiares.

O espaco urbano torna-se o lugar da troca e de encontro das coisas e das pessoas.
Essa troca requer comunicacdo, confronto, comparacdo e, por conseguinte, linguagem e
discurso, signos e trocas de signos, transferindo dimensdes do espaco-temporal para uma
realidade coberta de representacbes e de simbolos sociais (LEFEBVRE, 1991 apud
MARQUES, 2012).

A sociedade que nasce da industrializacdo e procede-a, sociedade pés-industrial, €

denominada por Lefebvre (1999) sociedade urbana. De acordo com o autor, 0 processo de
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transicdo dos modos de vida das organiza¢des humanas é caracteristico do fenémeno urbano e

transcorre da seguinte maneira:

a ndo-cidade® e anticidade vAo conquistar a cidade, penetré-la fazé-la
explodir, e com isso estendé-la desmesuradamente, levando & urbanizacéo da
cidade, ao tecido urbano recobrindo as remanescéncias da cidade anterior &
industria (LEFEBVRE, 1999, p.25).

Segundo Secchi (2006), a cidade é resultado da construcdo histérica de ideias e
imaginarios decorrentes das atividades humanas. N&o se trata de uma estrutura presa e
limitada as suas formas tangenciais, mas de um conjunto de dimensdes simbdlicas de
representacfes formadas ao longo do tempo, o que a caracteriza como multipla, heterogénea e

em constante transformacao.

De acordo com Abramo (1995), a urbanizacdo seria, sobretudo, o momento de
transicdo nas caracteristicas que o urbano’ desempenha nas relagdes sociais de produco e nos
mecanismos necessarios a sua reproducéo. Para o autor, ela consiste de multiplos processos
em momentos transitorios entre funcionalidades urbanas, ou seja, entre estruturas espaciais
que se associam a relacdo social de producéo capitalista. Essas funcionalidades se alterarao,
ao longo do tempo, devido a caracteristicas particulares dos regimes de acumulacdo

capitalista.

Para Augé (2010, p.41), a urbanizacdo do mundo é uma caracteristica essencial do
fendmeno da globalizacdo, pois “ela revela todas as contradi¢fes desse sistema, cujo ideario
de circulacdo de bens, ideias, mensagens e seres humanos esta submetido a realidade das

relacGes de forca que se exprimem no mundo”.

Segundo Lefebvre (1991) apud Limonad (1999), a urbanizacdo seria uma
condensacgd@o dos processos sociais e espaciais que haviam permitido ao capitalismo se manter

e reproduzir suas relagdes essenciais de produc¢do. Para o autor,

a proépria sobrevivéncia do capitalismo estaria baseada na criacdo de um
espaco social crescentemente abrangente, instrumental e mistificado. E neste
espaco dialetizado que se realiza a reproducdo das relacdes de produgéo,

® Segundo Lefevre (1999), a indGstria esta ligada & ndo-cidade, auséncia ou ruptura da realidade urbana. Para o
autor, inicialmente a inddstria se implanta préxima as fontes de energia, das matérias-primas, das reservas de
méo-de-obra. Ela se aproxima das cidades para aproximar-se dos capitais e dos capitalistas, dos mercados e de
uma abundante méo-de-obra, mantida a baixo pre¢o. Logo, ela pode se implantar em qualquer lugar, adentrando
ou formando novas cidades e depois abandonando-as, quando conveniente.

" A expressdo o urbano, Lefebvre (1999), ¢ uma abreviacio de “sociedade urbana” e define-se, portanto, néo
como uma realidade acabada, situada, em relagdo & realidade atual, de maneira recuada no tempo, mas, ao
contrario, como horizonte, como virtualidade iluminadora.
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introduzindo nela contradi¢fes multiplas, vindas ou ndo do tempo histdrico
(LEFEBVRE, 1973 apud LIMONAD, 1999, p. 72).

Esse entendimento corrobora com a ideia de Monte-Mor (2006), na medida em que o autor
aborda a formacdo da cidade enquanto resultado do aprofundamento da divisdo socio-espacial
do trabalho em uma comunidade, permitindo trocas entre ambientes internos e externos

baseadas na cooperagao e na competicao.

Segundo este mesmo autor, a urbanizacdo brasileira se intensificou na segunda
metade do século XX, a partir da consolidacdo das grandes cidades industriais, estimulada
pelo capitalismo industrial, sobretudo agroexportador, e direcionou seguindo duas vertentes
principais:

a primeira, a transformacéo da cidade politica, tradicional sede do aparelho
burocratico de Estado e espaco de comando das oligarquias rurais ligadas a
economia agroexportadora, em cidade mercantil, marcada pela presenca do
capital exportador e/ou concentracdo de comércio e servigos centrais de
apoio as atividades produtivas rurais em centro de producdo industrial; a
segunda, a criacdo e/ou captura de pequenas cidades como espagos de
producdo mono-industrial por grandes indUstrias. Apenas essas cidades
industriais, grandes, médias ou pequenas (mono-industriais) reuniam as
condicOes exigidas pelo capitalismo industrial, onde o Estado regulava as
relacbes entre capital e trabalho, fazia investimentos em infraestrutura,
garantia os meios de consumo coletivo, e criava as condicles gerais de
producéo para a inddstria (MONTE-MOR, 2006, p.11).

De acordo com Fernandes (2008), a formacdo da dindmica socioeconémica e politica
do pais tém raizes historicas subordinadas por um capitalismo dependente, com
consequéncias de um processo de colonizacdo implantado a partir de uma situacdo adversa as
caracteristicas e necessidades da sociedade local, cujo processo se repete ao longo dos ciclos

de movimentacao do capital. Conforme destaca o autor,

a migracdo para outras regides, em busca de assalariamento nas ocupacoes
tradicionais; a tentativa de penetrar no mundo urbano, de classificar-se
dentro dele e de ter acesso a seus privilégios; a identificacdo positiva com a
proletarizacdo, vista como ascensdo social e também como um privilégio; a
superestimacdo do estilo de vida operario etc. — sdo 0s mecanismos pelos
quais se concretiza a conciliagdo dos “condenados do sistema”, sobretudo o
campesinato, com a sua ordem socioecondmica provenientes da
‘modernizacdo’ do campo, dos servicos, dos modos de produgdo
(FERNANDES, 2008, p. 73).

O processo de urbanizacdo no pais é caracteristico de uma dindmica extensiva
composta ndo s6 pelas cidades e areas urbanizadas, mas também por espacos rurais e
regionais ao espaco urbano-industrial através da expansdo da base material requerida pela

sociedade e economia contemporaneas e das relacdes de producdo reproduzidas pela prépria
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producdo do espaco. A urbanizagdo extensiva se intensifica ao longo dos eixos viarios de

expansdo industrial e o transporte desenha os espagos urbanizados que se revelam.

2.1.1 O transporte urbano na légica da producdo capitalista do espaco

O crescimento das cidades acarreta uma progressiva demanda por transportes, que
tem origem no processo de concentracao de atividades e servicos cotidianos aos equipamentos
de consumo coletivo, tais como: escolas, hospitais, industrias, universidades, bancos,
ambientes de culto religioso, centro de compras, de lazer, espacos publicos entre outros.
Fazendo do transporte, sobretudo motorizado, um instrumento indispensavel para concretizar
os deslocamentos entre esses equipamentos, e otimizar o tempo de percurso entre 0s espacos

urbanos objetivados.

De acordo com Bauman (1999), a histéria moderna foi marcada pelo progresso
constante dos meios de transporte. Os transportes e as viagens foram campos de mudanca
particularmente rapida e radical. No discurso do crescimento econdmico e progresso, a
invencdo e producdo em massa de meios de transporte inteiramente novos — trens, automéveis

e avibes — abriram estradas para a circulacdo do capital. Para o autor,

a disponibilidade de meios de viagem rapidos desencadeou 0 processo
tipicamente moderno de erosdo e solapamento das “totalidades” sociais ¢
culturais localmente arraigadas; foi o processo captado pela primeira vez na
famosa férmula de Tdnnies sobre a modernidade como a passagem da
Gemeinschaft [comunidade] para a Gesellschaft [associagdo] (BAUMAN,
1999, p.16).

Nesse contexto, o transporte urbano apresenta-se como uma mercadoria com
marcado valor de uso e valor de troca, para satisfazer uma caréncia, uma necessidade ou um
desejo humano, para atender a necessidade de deslocamento de citadinos/as (HARVEY,
2013). O dinheiro, entdo, € o recurso utilizado para o seu funcionamento, fazendo desse
mecanismo o constructo das relacbes de poder diretamente ligadas as relacBes sociais, na
medida em que se formam grupos segmentados que correspondem aos diversos meios de

transporte (automoveis, 6nibus, motocicletas, metrds, trens, bicicletas, etc).

No contexto brasileiro, Queiroz et al. (2016) colocam que o pais passou por uma
profunda mudanca em sua estrutura, a partir da segunda metade do século XX. Na medida em
que o processo de urbanizacdo no Brasil foi se consolidando, as maneiras e as condicdes de
deslocamento nas cidades também se alteraram. A partir da década de 1950, o processo de

mudanca nas grandes cidades do pais intensificou-se e as redes de bonde foram
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gradativamente sendo substituidas pelos énibus. Com o éxodo rural, entre as décadas de 1970
e 1980, o pais deixou de ser essencialmente rural para ser majoritariamente urbano. Esse
processo € caracterizado por uma das mais rapidas taxas de crescimento urbano de todo o

continente americano, sobretudo nos grandes centros urbanos.

A ultima Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD), realizada em 2015,
revelou que mais de 84% da populacéo brasileira vive em cidades, sendo que 47% nas regides
metropolitanas, e seguem como uma tendéncia da dimensdo global de crescimento

demogréfico em areas urbanas (IBGE, 2016).

A partir da década de 1990 é vivenciado no pais o triunfo do automdvel
(RODRIGUES, 2016, p.12). Devido as diversas mudangas nas redes de transporte, as cidades
brasileiras iniciaram o século XXI enfrentando uma série de problemas relacionados a
mobilidade pelo transporte urbano que insistem até os tempos atuais. Observando o fendmeno
urbano nas cidades ocidentais Lefebvre (1999) chama atencdo para o advento do automével e

das suas ameacas a vida social e urbana.

A invasdo dos automdveis e a pressao dessa industria fazem dele um objeto-
piloto, do estacionamento uma obsessdo, da circulagdo um objetivo
prioritario, destruidores de toda vida social e urbana. Aproxima-se o dia em
que sera preciso limitar os direitos e poderes do automoével [...]
(LEFEBVRE, 1999, p. 29).

A questdo central mencionada pelo autor ndo esta na necessidade de deslocamento, pois esta é
uma condi¢do aos modos de vida urbanos, mas da ruptura de uma interacéo entre individuos e
0 seu espaco de convivéncia socio interacional guiada por uma légica de producdo e

acumulacéo capitalista.

Por outro lado, o autor Barbosa (2016, p.47) coloca que “0 movimento de pessoas
tornou-se mais uma exigéncia social criada pela metropolizacdo do espaco, diante das
imposicdes do mercado de trabalho e em funcdo do proprio mercado precarizado de
habitacdo”. A concentracdo de bens, servicos e moradias em areas determinadas gera um
grande volume de deslocamentos pendulares, refletido especialmente nas horas de pico
(BRAVO et al., 2016).

Segundo Santos (2008), o processo de metropolizacdo da urbanizacdo brasileira
compreende na extensdo e esgarcamento do tecido urbano entre os limites territoriais dos
Municipios-Sede e seu expraiamento em direcdo aos Municipios-Periféricos — metropolitanos

e dependentes — que compbem o mesmo aglomerado urbano. Pode-se afirmar que os
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problemas relacionados & mobilidade em regides metropolitanas tém influéncia direta na vida

cotidiana da populagdo podendo ser causadores de reducdo de qualidade de vida.

A dimenséo desse fato é apresentada nas primeiras pesquisas ‘Origem-Destino’ feitas
nas metrépoles, onde se constata certo nimero de municipios periféricos, com grande
contingente populacional, nos quais mais de 60% da forca de trabalho se deslocava para outro
municipio para trabalhar. Em “S&o Paulo, no ano de 1977, esse montante chegava a 67% da
forca de trabalho de alguns municipios e regides periféricas intramunicipais que perfaziam um
total de 380 mil trabalhadores” (VELOSO, 2015, p. 130). Caracteristico de um processo de
concentracdo de servicos e equipamentos urbanos nos centros das grandes cidades, criando

altos graus de dependéncia das areas periféricas.

Na logica de mercado, o transporte publico coletivo se constitui como um bem de
capital para as empresas privadas que fornecem esses servicos tanto para o uso publico quanto
privado. Seu valor esta ligado a questdo do territdério dos municipios, que recebem uma
parcela do lucro decorrente desta atividade, com base nos requisitos dispostos na Lei de Uso e
Ocupacéo do Solo®. A partir do interesse que lhe é atribuido, o solo assume distintos

significados que determinar&o o valor de uso e o valor de troca deste espaco.

De acordo com Harvey (2004), o capitalismo tem recorrido repetidas vezes a
reorganizacdo geografica, tanto em termos de expansdo como de intensificacdo, como solucao
parcial para suas crises e seus impasses. Assim, ele constrdi e reconstréi uma geografia a sua
propria imagem e semelhanca. Constréi uma paisagem geogréafica distintiva, um espaco
produzido de transporte e comunicacdes, de infraestruturas e de organizacdes territoriais que
facilita a acumulacdo do capital numa dada fase de sua histGria, apenas para ter de ser
desconstruido e reconfigurado, a fim de abrir caminho para uma maior acumula¢do em um

estagio ulterior.

Segundo Ferrari (2012, p. 60) “o grande capital relocaliza e reformula territorios
econémicos, impondo a rede de mercado seguir as modificacdes para que permanecam
conectados aos circuitos de valorizacdo”. Para a autora, o capital estimula e negocia com o0s

poderes politicos institucionais a implantacdo da infraestrutura necessaria ao transporte em

&Trata-se se de um instrumento municipal de planejamento territorial que permite caracterizar zonas da cidade
com funcgdes especificas, de modo a disciplinar as atividades da iniciativa no territério urbano de modo
equilibrado entre as demandas sociais e 0 desenvolvimento econdmico. A Lei de Uso e Ocupacdo do Solo
impacta diretamente nos padrdes de deslocamento diario da popula¢do” (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI,
2012. p. 13).
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lugares distintos, mas, que por sua vez, estdo inseridos nos limites dos territorios econdémicos

possuidores de certo grau de produtividade infraestrutural.

2.2 AS POLITICAS URBANAS DE TRANSPORTE NO BRASIL: AVANCOS E
ENTRAVES

De acordo com Farah (2001), as politicas publicas no Brasil até a década de 1980
caracterizavam-se pela centralizacdo deciséria e financeira na esfera federal, fragmentacédo
institucional, no campo social tinha carater setorial, além da exclusdo da sociedade civil no
processo de formulacdo das politicas, da implementacdo dos programas e do controle da acéo
governamental. A partir deste periodo, a agenda de reforma das politicas enfatiza a
descentralizacéo e a participacdo, a fim de articular o Estado, a sociedade civil e 0 mercado na
gestdo dos recursos e servicos. Essa dindmica acompanha os avangos no campo do transporte

publico.

2.2.1 O transporte de mercadorias, a livre circulacéo e a cobranca de impostos

Durante o periodo imperialista no Brasil (1822-1889), a regulacédo dos transportes no
territorio nacional ndo alcava registros constitucionais. Foi a partir da Constituicdo da
Republica dos Estados Unidos do Brasil, em 1891, que o transporte, amparado no transito
e/ou circulacdo de bens e mercadorias, comegcou a ser considerado parte da organizacdo
federal. No artigo 11 da Constituicdo de 1891 registra-se a livre circulacdo de mercadorias no
territorio:

Art. 11 — E vedado aos Estados, como a Unido:

1°) criar impostos de transito pelo territério de um Estado, ou ha passagem
de um para outro, sobre produtos de outros Estados da Republica ou
estrangeiros, e, bem assim, sobre os veiculos de terra e agua que 0s
transportarem (BRASIL, 1891, art. 11).

Na Constituicdo da Republica de 1934 a livre circulacdo de mercadorias continua
sendo um dos aspectos estabelecidos pelo documento oficial proibindo a cobranca de
impostos sob as mercadorias e as pessoas transportadas em todas as esferas de divisdo
administrativas (art. 17). Por outro lado, amplia-se 0 desempenho do setor dos transportes, na
medida em que determina representantes de organizagdes profissionais na area dos transportes
para compor o cendrio legislativo (art. 23), aléem de integra-lo a rede de seguranca nacional
(art. 166).
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Art. 17 — E vedado & Unifo, aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios:

IX - cobrar, sob qualquer denominacdo, impostos interestaduais,
intermunicipais de viacdo ou de transporte, ou quaisquer tributos que, no
territério nacional, gravem ou perturbem a livre circulacdo de bens ou
pessoas e dos veiculos que os transportarem.

Art. 23 — A Cémara dos Deputados comp®e-se de representantes do povo,
eleitos mediante sistema proporcional e sufragio universal, igual e direto, e
de representantes eleitos pelas organizacdes profissionais na forma que a lei
indicar.

§ 3° - Os Deputados das profissoes serdo eleitos na forma da lei ordinéaria por
sufragio indireto das associacdes profissionais compreendidas para esse
efeito, e com os grupos afins respectivos, nas quatro divisdes seguintes:
lavoura e pecuéria; indUstria; comércio e transportes; profissdes liberais e
funcionarios publicos.

Art. 166 — Dentro de uma faixa de cem quilémetros ao longo das fronteiras,
nenhuma concessdo de terras ou de vias de comunicacao e a abertura destas
se efetuardo sem audiéncia do Conselho Superior da Seguranca Nacional,
estabelecendo este o predominio de capitais e trabalhadores nacionais e
determinando as ligagGes interiores necessarias a defesa das zonas servidas
pelas estradas de penetracdo.

§ 1° - Proceder-se-4 do mesmo modo em relagdo ao estabelecimento, nessa
faixa, de industrias, inclusive de transportes, que interessem a seguranca
nacional (BRASIL, 1934, art. 17, art. 23, art. 166).

No que tange a legislacdo sobre transportes, a Constituicdo de 1937 da continuidade

a dindmica de livre circulacdo de mercadorias atribuindo a Unido 0s requisitos sobre essa

legislacdo. No documento é estabelecido o Conselho da Economia Nacional que inclui o

transporte em uma das suas cinco secfes objetivando a organizacdo da producédo

agroindustrial nacional.

Art. 16 — Compete privativamente a Unido o poder de legislar sobre as
seguintes matérias:

XI - as comunicacOes e 0s transportes por via férrea, via d'dgua, via aérea ou
estradas de rodagem, desde que tenham carater internacional ou
interestadual;

Art. 25 — O territério nacional constituird uma unidade do ponto de vista
alfandegario, econémico e comercial, ndo podendo no seu interior
estabelecer-se quaisquer barreiras alfandegarias ou outras limitacGes ao
trafego, vedado assim aos Estados como aos Municipios cobrar, sob
qualquer denominacdo, impostos interestaduais, intermunicipais, de viacdo
ou de transporte, que gravem ou perturbem a livre circulagdo de bens ou de
pessoas e dos veiculos que os transportarem.

Art. 57 — O Conselho da Economia Nacional compde-se de representantes
dos vérios ramos da producdo nacional designados, dentre pessoas
qualificadas pela sua competéncia especial, pelas associagdes profissionais
ou sindicatos reconhecidos em lei, garantida a igualdade de representacdo
entre empregadores e empregados.

Paragrafo unico - O Conselho da Economia Nacional se dividira em cinco
Secoes:

a) Secdo da Industria e do Artesanato;
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b) Secdo de Agricultura;

c) Secdo do Comércio;

d) Se¢éo dos Transportes;
e) Secdo do Crédito.

Art. 61 — S&o atribuicdes do Conselho da Economia Nacional:

d) organizar, por iniciativa propria ou proposta do Governo, inquéritos sobre
as condicBes do trabalho, da agricultura, da indistria, do comércio, dos
transportes e do crédito com o fim de incrementar, coordenar e aperfeicoar a
producdo nacional (BRASIL, 1937, art. 16, art. 25, art. 57, art. 61).

Com a ampliacdo da producdo e a construcdo de novas rotas de escoamento das
mercadorias, a Constituicdo dos Estados Unidos do Brasil de 1946 estabelece que é de
competéncia da Unido o controle do tradfego entre as divisbes administrativas, mas ndo
determina cobrancas aos transporte por sua circulacao no territorio, exceto quando a cobranca

se destinar as condicdes infraestruturais das vias e estradas.

Art. 5° - Compete a Unido:
j) trafego interestadual;

Art. 27 — E vedado a Unido, aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios estabelecer limitacGes ao trafego de qualquer natureza por meio
de tributos interestaduais ou intermunicipais, ressalvada a cobranca de taxas,
inclusive pedagio, destinada exclusivamente a indenizacdo das despesas de
construcdo, conservacdo e melhoramento de estradas (BRASIL, 1946, art. 5°,
art. 27).

Até a Constituicdo Politica do Império do Brazil de 1824 o setor dos transportes ndo
entravam em cena. Registra-se que a dimensdo dos transportes no Brasil inicia a partir da
instauracao da republica. Na Constitui¢do da Republica dos Estados Unidos do Brasil de 1891
iniciam-se as diretrizes de regulacdo do transporte nacional, cujo perfil € predominante

caracteristico a livre circulacdo comercial.

A partir da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil de 1967 € que se
estabelece a cobranca de tributos e de impostos ligados a prestacdo de servigos do setor dos
transportes, mas ndo aos ligados a circulacdo de mercadorias e de pessoas no territério

nacional.

Art. 8° - Compete a Unido:

XV - explorar, diretamente ou mediante autorizacdo ou concessao:

d) as vias de transporte entre portos maritimos e fronteiras nacionais ou que
transponham os limites de um Estado, ou Territorio;

XVII - legislar sobre:
n) tréfego e transito nas vias terrestres;

Art. 20 — E vedado a Unifo, aos Estados, ao Distrito Federal e aos
Municipios:
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Il - estabelecer limitacBes ao trafego, no territorio nacional, de pessoas ou
mercadorias, por meio de tributos interestaduais ou intermunicipais, exceto o
pedagio para atender ao custo de vias de transporte;

Art. 22 — Compete a Unido decretar impostos sobre:
VIl - servicos de transporte e comunicagBes, salvo os de natureza
estritamente municipal;

Art. 91 — Compete ao Conselho de Seguranca Nacional:
a) concessdo de terras, abertura de vias de transporte e instalacdo de meios
de comunicacdo (BRASIL, 1967, art. 8°, art. 20, art. 22, art. 91).

O processo de intensificacdo das atividades industriais no territério nacional
possibilitou a abertura de redes de transportes e potencializou sistemas de construcdo de
infraestruturas viarias de circulacdo de mercadorias e de pessoas. A construcdo de redes de

transportes viabiliza a livre circulacdo e a extensdo da industria.

2.2.2 O transporte publico coletivo como politica social

Segundo o Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada - IPEA (2016), os sistemas de
mobilidade urbana no Brasil tém passado por diversas mudancgas nos ultimos sessenta anos,
com o aumento da taxa de motorizacdo da populacdo e o crescimento acelerado dos grandes
centros urbanos. O nascimento da industria automotiva no pais, em meados do século XX,
associado a dispersdo dos locais de estudo e trabalho, observada nos ultimos anos,
impulsionaram a forte urbanizacao brasileira, que se deu segundo os principios do transporte
motorizado rodoviario. Desde entdo, o 6nibus tem se mantido como o meio de transporte

coletivo mais utilizado nas cidades brasileiras (IPEA, 2016).

A particularidade da cidade, enquanto fenbmeno a ser juridicamente regulado, deu
origem ao direito urbanistico, ramo do direito dedicado as relacbes que envolvem a
construcdo, a conservacao e 0 uso dos espacos urbanos publicos e privados. Sdo objetos do
direito urbanistico, por exemplo, o parcelamento e uso do solo, 0 zoneamento e as obras
publicas (PINTO, 2017).

No contexto da globalizacdo, os direitos humanos se consolidaram como um tema
global, cujo processo tem como marco a universaliza¢do dos direitos, com base na Declaracdo
Universal dos Direitos Humanos® de 1948, estabelecida pela Organizacdo das Nacdes Unidas
(ONU). De acordo com Saule Junior (1997, p. 65), “deste periodo até 1988 a trajetoria dos

direitos humanos foi marcada por diversas convencdes e declaragcfes, internacionais, que

° Documento disponivel em: <http://www.onu.org.br/img/2014/09/DUDH.pdf> Acesso: fev/2018.
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estabeleceram organismos e mecanismos de protecdo desses direitos”. Dai em diante, o
individuo passou a ser considerado sujeito de direito, ndo apenas no &mbito do Estado no qual

é cidaddo, mas um sujeito de direito internacional.

Na Franca, da Declaracdo Universal dos Direitos do Homem (ONU, 1948) extrai que
0s sistemas de transportes ao cumprirem a missao de servico publico, devem ser planejados
para atender ao direito fundamental de locomocédo, ndo importando as condicdes fisicas e
geograficas das pessoas. Exige ainda que o0s servigos devem ser estabelecidos nas condicfes
sociais, econdmicas e ambientais mais favoraveis para a comunidade, reduzindo ou limitando
0s riscos de acidentes e a poluicdo ambiental. Tais servicos deverdo possibilitar a utilizagao
por pessoas com deficiéncias, por meio de redes totalmente acessiveis e por pessoas menos
favorecidas economicamente, através de politicas sociais de tarifas especiais (ARAUJO et al.,
2016).

No Brasil, as politicas relacionadas ao direito aos transportes surgiram a partir da
promulgacdo da Constituicdo Federal em 1988. No capitulo 11, artigo 7° inciso 1V da Carta
Magna, o transporte aparece enquanto direito dos trabalhadores urbanos e rurais, assim como
o direito ao salario minimo, a fim de promover a melhoria das condi¢bes sociais dos
trabalhadores. A prestacdo do servigo nos limites de Estado, territério e nivel internacional é
de competéncia da Unido. Esta vinculado as diretrizes do desenvolvimento urbano junto a
Politica Nacional de Transportes e compete aos municipios a prestacdo dos servicos publicos
de transporte coletivo, denominados de ‘carater essencial’. Os autores Orrico Filho et al.
(1996), enfatizam que esse carater essencial dos servicos de transporte, dada sua importancia
para 0 desenvolvimento econdmico e a integracdo nacional, justifica a necessidade de

regulacdo, de modo a ajustar falhas que possam prejudicar o desenvolvimento dos servigos.

Apos esse periodo, houve a necessidade de regular os modos de circulagdo dos
equipamentos e agentes do transporte nacional, quando foi promulgado entdo o Cddigo de
Transito Brasileiro em 1997. O artigo 1° deste cddigo, paragrafo 2° da Lei n® 9.503, de 23 de
setembro de 1997, define que:

o trénsito em condig¢Bes seguras, € um direito de todos e dever dos érgaos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, cabendo-lhes, no
ambito das respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a
assegurar esse direito (BRASIL, 1997, Art. 1°).
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Em 2001, foi instituido o Estatuto da Cidade, pela Lei n°® 10.257 de 10 de julho de
2001, definido como um instrumento de politica publica que estabelece, entre algumas das
suas diretrizes gerais, a garantia de transporte publico urbano ao cidadao:
Art. 2° - A politica urbana tem por objetivo ordenar o pleno

desenvolvimento das fungBes sociais da cidade e da propriedade urbana,
mediante:

| — garantia do direito a cidades sustentdveis, entendido como o direito a
terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana, ao
transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e
futuras geracdes;

V — oferta de equipamentos urbanos e comunitarios, transporte e servicos
publicos adequados aos interesses e necessidades da populacdo e as
caracteristicas locais (BRASIL, 2001).

Este instrumento define que sdo atribuicdes da Unido instituir as diretrizes para
desenvolvimento urbano, inclusive transporte e mobilidade urbana. Adicionalmente, exige
que cidades com mais de 500 mil habitantes devam elaborar o Plano de Transporte Urbano
Integrado (BRASIL, 2001). Ainda na perspectiva de regulacdo do transito.

SO depois de 10 anos, foi instituida, pela Lei n°® 12.587 de 10 de janeiro de 2012, a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, objetivando o acesso universal a cidade, a partir da
integracdo entre os diferentes modos de transporte, por meio do Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana, e visando a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas
no territorio nacional (BRASIL, 2012). Para isso, a PNMU determina a elaboracdo de Planos
de Mobilidade Urbana para cidades com mais de 20 mil habitantes como requisito para o

repasse de recursos orcamentarios federais.

De acordo com Oliveira Junior (2012), a Lei n° 12.587/2012 reafirma a norma

contida no Cddigo de Transito Brasileiro quando:

positiva a primazia do transporte ndo motorizado, em particular, os modos a
pé e por bicicleta, sobre os transportes motorizados. Acrescenta que, dentre
esses, existe a preferéncia do transporte publico coletivo sobre o individual
por automoével. Ndo se trata apenas de um atendimento as regras de
circulacdo de transito, mas agora com a lei os recursos orcamentérios e de
financiamentos devem ser destinados ao transporte publico coletivo e ao ndo
motorizado (OLIVEIRA JUNIOR, 2012, p.23).

Contudo, os planos municipais de mobilidade urbana caminham a passos lentos e apresentam

dificuldades na sua elaboracdo até os dias atuais.

No ano de 2015, foi promulgado, pela Lei n°® 13.089 de 12 de janeiro de 2015, o

Estatuto da Metrépole, que estabelece diretrizes para o planejamento, a gestdo e a execugdo
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das fungbes publicas de interesse comum cuja realizacdo por um municipio, isoladamente,
cause impacto em municipios limitrofes de regides metropolitanas e em aglomeragdes
urbanas. Destaca como diretrizes mais relevantes a implantagéo de processo compartilhado de
planejamento, a tomada de decisdo, e a administracdo e a execucdo de funcGes publicas de
interesse comum, organizados em consorcios multifederativos, pratica crescente na rede de
transportes metropolitanos. Exige ainda a compatibilizagdo dos planos plurianuais, das leis de
diretrizes orcamentérias e dos orcamentos anuais dos entes envolvidos na governanca. Define
também que as regibes metropolitanas deverdo contar com um plano de desenvolvimento
urbano integrado. Porém, a elaboracdo desse plano ndo exime os municipios integrantes da
regidao metropolitana da formulacdo de seus respectivos Planos Diretores, que deverdo ser

compatibilizados com o Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado (BRASIL, 2015a).

Com tudo isso, 0 avanco mais recente relacionado as politicas de transportes no
Brasil foi com sua inser¢do no ambito do direito social, disposto pela Constituicdo Federal,
que se coloca no mesmo patamar que o direito a saude, a educacéo, a alimentacdo e a moradia
(BRASIL, 2015b). No Quadro 02, estdo listados os marcos legais que resumem as politicas de

transporte no Brasil.

QUADRO 2. Instrumentos Legais da Politica Nacional de Transportes Urbanos

POLITICA MARCO LEGAL DATA
Politica de Desenvolvimento Urbano Constitui¢do Federal 1988
Cddigo de Transito Brasileiro Lei n®9.503 23 de Setembro de 1997
Estatuto da Cidade Lei n®10.257 10 de Julho de 2001
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Lei n®12.587 03 de Janeiro de 2012
Estatuto da Metrdpole Lei n°®13.089 12 de Janeiro de 2015

Introducéo do transporte como direito
social

Fonte: Instrumentos legais brasileiros.

Emenda Constitucional n® 90 15 de Setembro de 2015

Para a autora da Proposta de Emenda a Constituicdo — PEC 90/2011, que permitiu a
mudanca na redacdo do texto, deputada Luiza Erundina, a definicdo do transporte como um
direito social, artigo 6° da Constituicdo Federal, obriga o Estado a garantir esse servico a
todos os cidaddos brasileiros. Segundo a deputada, isso significa uma conquista importante,

sobretudo para aqueles que dependem do transporte coletivo para ter acesso aos outros
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direitos sociais conquistados (NTU, 2015). Segundo o diretor da Associagdo Nacional de
Empresas de Transportes Urbanos — NTU, a PEC 90/2011 veio somar-se a Lei n°
12.587/2012, mais conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, que traz instrumentos
fundamentais para garantir a sustentabilidade dos transportes e a eficiéncia nos

deslocamentos.

2.3 0 PAPEL DO ESTADO NA PROVISAO DE EQUIPAMENTOS DE TRANSPORTE
URBANO

Para os autores Camara et al. (2017), o transporte, apesar de ser considerado uma
atividade-meio do ponto de vista econdmico, na atualidade, é tido como um influente fator de
desenvolvimento regional, mostrando-se um importante eixo para 0 planejamento,
desenvolvimento e gestdo das cidades. De acordo com Sousa e Pennini Filho (2017), o
planejamento integrado da mobilidade no espacgo publico € um fator indispensavel para um
deslocamento seguro de pessoas e cargas. Serd que esses aspectos sdo considerados pelos
planejadores urbanos? Segundo Maricato (2003), assim como o financiamento a moradia e ao
saneamento bésico, o planejamento dos transportes de massa é um dos grandes desafios da

politica urbana no Brasil no seculo XXI.

Diante da complexidade e contradi¢cdo das formas de funcionamento das atividades
humanas e da producdo do espaco, é importante nos questionarmos sobre o papel do Estado
na provisao de equipamentos urbanos de transporte (com destaque para aqueles de uso
coletivo, utilizados geralmente pela maior parte da populacdo), uma vez que o Estado deve
funcionar como mediador na garantia de condi¢cdes necessarias para o desenvolvimento de

uma sociedade em sua totalidade.

A interpretacdo do papel do Estado no modo de funcionamento das cidades vem de
uma concepcdo histdrica vinculada ao processo de formacao e organizacdo das sociedades.

Segundo a teoria marxista, o Estado é considerado como:

uma forma independente, que surge da ‘contradi¢do entre o interesse do
individuo e o da comunidade’. Essa contradigdo ‘sempre se baseia’ na
estrutura social e, em particular, ‘nas classes’, ja determinadas pela diviséo
social do trabalho (...) e pela qual uma classe domina todas as outras
(HARVEY, 2005, p. 79).

Na citacdo acima, percebe-se a estreita relacdo da divisdo de classes, delimitadas pela
l6gica da producdo capitalista, por meio da criacdo de um instrumento para a propria

dominagdo social, cuja representatividade esta ligada a interesses particulares dominantes. Tal
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instrumento envolve certas necessidades sociais, na medida em que facilita mecanismos de
acumulacdo capitalista, garantindo o direito da propriedade privada dos meios de producdo,
da forca de trabalho e de facilidades monetérias, deixando de lado aspectos que sdo de
interesse das camadas subalternas. Como destacam Marx e Engels (1970) apud Harvey (2005,
p.84), o Estado capitalista torna-se “a forma de organizagdo que o burgués necessariamente
adota para propositos internos e externos, para a garantia matua das suas propriedades e dos

seus interesses”.

Por outro lado, o Estado precisa mediar certas questdes para possibilitar a circulagdo
de mais capital, na medida em que os interesses privados ndo dispdem de mecanismos para

realizé-los isoladamente. Nesse aspecto,

o0 Estado também deve desempenhar um papel importante no provimento de
‘bens publicos’ e infraestruturas sociais e fisicas; pré-requisitos necessarios
para a produgdo e troca capitalista, mas os quais nenhum capitalista
individual acharia possivel prover com lucro (HARVEY, 2005, p. 85).
Merece destaque o papel de mediador do Estado nas relagdes de producédo capitalista
do espaco, 0 que descarta a caracteristica de neutralidade, um tanto mascarada pelos interesses
privados de regulacdo e dominagéo social, uma vez que ndo se trata de um objeto, mas de um

conjunto de representac@es institucionais com interesses privados.

Conforme ressalta Vainer (2000, p. 87), “a parceria publico-privada assegurara que
0s sinais e os interesses do mercado estardo adequadamente presentes, representados, no
processo de planejamento ¢ decisdo”. Nessa discussdo o publico e o privado sdo esferas
apropriadas e aproveitadas pelo capital para sua reproducdo no mercado. Ambos “sé existem
e sdo visiveis no mercado capitalista, mediados pelas classes sociais a ele intrinsecas”
(FERRARI, 2012, p. 109).

Tendo a cidade como suporte para efetivacdo deste modo de funcionamento, é
inevitavel relacionar as condicdes de provisdo dos equipamentos urbanos a ldgica da
producdo capitalista do espaco, de modo que o transporte de cargas e de pessoas se torna uma
mercadoria de interesse para a acumulacdo do capital e com grande potencial competitivo.
Isto se dd& na medida em que o Estado amplia a sua comercializacdo, em termos
internacionais, importa novas tecnologias e faz girar mais produtos que garantem prestigio e
status ao consumidor, seja o transporte essa propria mercadoria. Dessa forma, configura-se
uma complexidade que transita em um espaco de fluxos, definido por Castells (1999, p. 436)

“como uma organizagdo material das praticas sociais de tempo compartilhado que funcionam
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por meio de fluxos: fluxos de capital, fluxos da informacéo, fluxos de tecnologia, fluxos de

interacdo organizacional, fluxos de imagens e simbolos”.

2.3.1 Os arranjos institucionais na gestdo do transporte urbano metropolitano

De acordo com o IPEA (2015, p. 50), “a formagdo de arranjos institucionais diz
respeito a prdpria esfera da politica, e suas instituicdes condicionantes referem-se a criacéo e a
modelagem de novas estratégias de cooperacdo e de consulta entre os atores politicos”. Na
dindmica da gestdo territorial de uma metrépole, entes federativos e associados firmam
parcerias com a finalidade de viabilizar ganhos e recursos e reorganizar interesses politicos
nesses territérios dinamizando rentabilidade a suas atividades préprias e a forma de ocupacédo

do solo.

Ao longo do processo de provisdo de servigos publicos no pais, sobretudo a partir da
década de 1960, “ocorreu a discriminacdo progressiva de estruturas especializadas em cada
area de atuacdo governamental dentre as quais a educacdo, a saude, a habitagdo e 0s
transportes” (FARAH, 2001, p.122). De ‘carater essencial’, a prestacdo dos servi¢cos publicos
de transportes abre margens para uma dindmica de setorialidade das funcdes e atribuicdo dos

servicos prestados pelo Estado.

Para Arretche (1996), o grande consenso em torno da descentralizagdo se produziu a
partir de perspectivas politicas distintas, supondo-se que formas descentralizadas de prestacéo
de servicos publicos seriam mais eficientes e que, portanto, elevariam os niveis reais de bem-
estar da populacdo. De acordo com Farah (2001, p.127), a descentralizacdo consiste em um
processo de “substituicdo do modelo de provisdo estatal por um modelo em que o Estado
deixa de ser o provedor direto exclusivo e passa a ser o coordenador e fiscalizador de servigos
que podem ser prestados pela sociedade civil ou pelo mercado ou em parceria com estes
setores”. Quando a descentralizacdo ocorre no ambito de empresas, ou entre empresas e setor
publico, verifica-se um processo de terceirizagdo (MELO, 1996). Segundo Mattos (2007,
p.90),

la descentralizacion ha permitido que las administraciones locales dispongan
de facultades més amplias para negociar directamente con los capitales
privados las condiciones requeridas por estos para aumentar alli sus
inversiones (MATTOS, 2007, p. 90).

Apesar de a descentralizacdo fiscal ter sido abarcada na Constituicdo Federal de

1988, a municipalizacdo de politicas publicas no Brasil foi se consolidando apenas ao longo
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dos anos 1990, assumindo variados ritmos, dependendo da &rea (ABRUCIO e FRANZESE,
2007). Se, por um lado, a constituicdo destas estruturas resultou do reconhecimento da
crescente complexidade da problemaética social no pais, a exigir respostas que considerassem
a singularidade dos desafios de cada uma das &reas sociais, por outro, esta especializacao

acabou se traduzindo em autonomia.

De acordo com Farah (2001),

cada politica social e cada setor de servico publico estdo sendo concebidos de
forma independente dos demais, sem uma articulacdo entre as agBes das
diferentes areas. Disto decorria ndo apenas a perda de potenciais efeitos
positivos de acOes coordenadas dirigidas a um mesmo publico-alvo, mas
também o comprometimento de determinadas politicas, pela inexisténcia de
servigos complementares de outro setor (FARAH, 2001, p. 122).

Isto se da, mesmo, partindo do conceito de Federacéo, vista como uma “forma de organizagéo

politico-territorial baseada no compartilhamento tanto da legitimidade como das decisGes
coletivas entre mais de um nivel de governo” (ABRUCIO e FRANZESE, 2007, p.1-2).

Muitas vezes, a coordenacdo regional intraestadual tem ficado por conta dos proprios
municipios, que se articulam em torno de uma questdo por meio da formacdo de consorcios
intermunicipais. Os “consércios formalizam a cooperacdo intermunicipal com o objetivo de
reunir esforgos em torno de um problema cuja solucdo extrapola os limites de um municipio e
atinge a dimensdo microrregional ou regional” (ABRUCIO, 2007, p.14-15). O resultado dessa
cooperacdo pode ser a realizacdo de obras, de servicos ou até mesmo de planejamento

conjuntos.

No Reino Unido, a implantacdo do programa Private Finance Initiative, estratégia
semelhante as Parcerias Publico-Privadas no Brasil, tem sido utilizado em vinte setores
diferentes da economia britanica. No entanto, quem mais utiliza esse esquema tem sido o
“Ministério de Transportes, responsavel por 22% dos projetos em termos de valor capital”
(PECI e SOBRAL, 2007, p.4). Tal estratégia segue a logica de transferéncia de riscos
financeiros para o setor privado, sob a perspectiva do institucionalismo de escolha racional,
como instrumento norteador de gestdo e eficiéncia (HALL e TAYLOR, 2003).

No Brasil, as Parcerias Publico-Privadas vém como uma

modalidade de contratacdo em que os entes publicos e as organizacOes
privadas, mediante o compartilhamento de riscos e com financiamento
obtido pelo setor privado, assumem a realizagdo de servicos e
empreendimentos publicos (LIMA; PAULA; PAULA, 2005, p.113).
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Com a Lei n° 11.079, sancionada em 30 de dezembro de 2004, sdo instituidas normas gerais

para licitacdo e contratacdo de Parceria PUblico-Privada'® no ambito da administracéo publica.

Para Fiego (2008, p.33), “o recurso a PPP no setor de transportes, ocorre quando o
poder publico identifica uma necessidade coletiva, que tenha uma rentabilidade
socioecondmica para um conjunto grande da sociedade, mas os recursos financeiros publicos

sdo insuficientes”. Ainda sobre isso a autora completa:

outra justificativa para a utilizacdo da concessdo do tipo PPP é o desejo do
setor publico ndo estar mais presente na manutenc¢do da infraestrutura, bem
como o0 gerenciamento da obra para a construcdo, mas ndo eximi-se de
compartilhar do risco de demanda juntamente com a concessionaria. Pois, no
modelo caracterizado como de concessdo convencional, os contratos s&o
adequados a concessiondria financiar um esquema rodoviario importante,
cobrar o pedagio dos usuarios e suportar o risco associado a demanda, ja na
parceria publico-privada a modelagem do contrato permite o
compartilhamento do risco de demanda. Nessa categoria, pode-se encontrar
trés tipos de modalidade de financiamento: financiamento integral da
construcdo e da manutencdo; financiamento parcial da construcdo e
financiamento da operacdo e manutengdo e, por Ultimo, financiamento na
recuperacdo de uma infraestrutura ja existente e na operacdo e manutencao
(FIEGO, 2008, p.33).

A luz da Constituicdo Federal de 1988, o transporte publico é uma politica pablica
estratégica de competéncia da Unido, Estados e Municipios. Best (2011) vé o consorcio
publico como um possivel instrumento de gestdo compartilhada que favorece e fortalece o

modelo de federalismo cooperativo de que trata a Constituicéo.

10 Segundo a Lei n° 11.079/2004, a Parceria Publico-Privada é o contrato administrativo de concessdo, na
modalidade patrocinada ou administrativa. A concessdo patrocinada é a concessdo de servigos publicos ou de
obras publicas, quando envolver, adicionalmente a tarifa cobrada dos usudrios contraprestacdo pecunidria do
parceiro publico ao parceiro privado. Enquanto que a concessdo administrativa € o contrato de prestacao de
servigos de que a Administracdo Publica seja a usuéria direta ou indireta, ainda que envolva execucdo de obra ou
fornecimento e instalacdo de bens (BRASIL, 2004, Art. 2°, § 1° e § 29).
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2.4 O SERVICO DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS POR ONIBUS NA REGIAO
METROPOLITANA DO RECIFE

Até o final da década de 1950, o servico de transporte de passageiros do Recife
funcionava por meio de bondes que circulavam no centro da cidade. Apos a reestruturacéo do
sistema viario e o advento da industria automobilistica internacional, iniciou-se no Recife, a
fase do transporte de passageiros por 6nibus trélebus (6nibus movidos a eletricidade
transmitida por cabo aéreo suspenso sobre o seu trajeto — Figura 03) e gerenciado pela
Companhia de Transportes Urbanos — CTU, 6rgdo vinculado a Prefeitura Municipal do
Recife. Durante essa época, funcionavam na cidade, treze linhas de dnibus servidas por
sessenta e cinco transportes importados da companhia americana de automoveis Marmon-

Herrington para a capital pernambucana. Ao longo de dez anos, a CTU ampliou sua frota para

cento e quarenta veiculos distribuidos em dezoito linhas de énibus (BARBOSA, 2011).

A partir da década de 1980, as atividades de monitoramento, planejamento e
fiscalizacdo do transporte ocorriam em carater intermunicipal, comecava, entdo, o processo de
compartilhamento do transporte de passageiros por Onibus nos municipios da Regido
Metropolitana do Recife, desempenhado pela Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos
(EMTU/Recife).
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A EMTU foi uma empresa publica estadual criada pela Lei Estadual n° 7.832 de 06
de abril de 1979 (GRANDE RECIFE, 2016). As sessenta e seis empresas operadoras das
cento e cinquenta e sete linhas de dnibus existentes funcionavam em carater de concorréncia,
ndo tinham restricdes de circulacdo, operando muitas vezes apenas em horarios de pico. As
linhas atendiam areas mais centrais, sendo que poucas que cruzavam outros municipios nem
cumpriam com o objetivo do servico de transporte publico metropolitano. Durante esse
periodo, algumas linhas eram gerenciadas pelo Estado e outras pela Prefeitura, mas ainda de
modo isolado.

O carater intermunicipal do transporte de passageiros, a partir da década de 1980,
teve influéncia do processo de metropolizagdo das capitais brasileiras nos anos de 1970 e no
Recife ndo foi diferente. A Regido Metropolitana do Recife foi instituida em 1973 pela Lei
Complementar Estadual n°® 14/1973. A RMR foi uma das primeiras regifes metropolitanas

criadas no Brasil*!.

Em 1987, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) reconheceu a RMR
como metrépole regional, ressaltando a importancia politica e econdmica por ela exercida.
Atualmente, essa regido se caracteriza como o primeiro maior aglomerado urbano do
Nordeste (1.257, 66 hab/km?) e o quinto maior do Brasil. Formada por quinze municipios, a
populacdo residente nesta regido excede os 4 milhdes de habitantes, 0 que representa mais de
42,7% da populacdo do Estado de Pernambuco (IBGE, 2017). Na Figura 04 esta disposta a

localizagdo dos municipios que compdem a RMR.

Em 2008, a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU/Recife), que era
a “experiéncia mais antiga de gestdo metropolitana de transportes publicos de passageiros no
Brasil, foi substituida pelo novo modelo de gestdo de transporte urbano, o consorcio”
(RAMALHO, 2009, p. 110). A partir desta época, o sistema de transporte publico coletivo da
RMR passou a ser gerido pelo Grande Recife Consorcio de Transporte Metropolitano, cujas
atribuicdes referentes a gestdo do transporte urbano metropolitano se estendem até os dias

atuais.

As primeiras regides metropolitanas no Brasil foram criadas em 1973, através da Lei Complementar n°14 que,
por sua vez, obedecia a Constitui¢do de 1967 (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2010).
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FIGURA 4. Mapa da Regido Metropolitana do Recife
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Fonte: AUTORA, 2018. Adaptado do Esri — ArcGIS.

Segundo Best (2011), o Consércio de Transporte Metropolitano tem a funcdo de
planejar e gerir o sistema de transporte publico coletivo da Regido Metropolitana, garantindo
qualidade e universalidade dos servi¢os. No caso do Grande Recife Consorcio de Transporte
Metropolitano, o principio basico da criacdo do consdrcio € a gestdo associada do Sistema de
Transporte Publico de Passageiros/RMR, considerado fundamental para assegurar a eficiéncia
e qualidade na prestacdo dos servicos publicos de transportes na RMR. Trata-se de um
instrumento de gestdo de politica publica estratégica e um arranjo institucional de governanca

metropolitana (BEST, 2011). Este consorcio foi a primeira experiéncia intergovernamental de
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ambito metropolitano estabelecida no pais. A Figura 05 esquematiza 0 modelo institucional
de gestdo do consdrcio de transporte da RMR.

FIGURA 5. Modelo Institucional do Consércio de Transporte Metropolitano

Governo do Estado de Protocolo de intencées Prefeituras da RMR

Pernambuco

\ 4
Leis
ARPE - Agéncia Ratificadoras
Reguladora de i
Pernambuco

CSTM — Conselho
Superior de Consorcio de Transportes da Regido

Transporte i A
Metropolitano Metropolitana do Recife - CTM

Operadores de Veiculos Operadores de dnibus
de Peaueno Porte

— Contratos de Concesséo Contratos de
Contratos de Permissao Prestacio de Servicos

Fonte: EMTU, 2007 apud Ramalho, 2009.

Segundo Ramalho (2009), o Grande Recife Consorcio de Transporte Metropolitano
constitui entidade multifederativa e empresa publica dotada de personalidade juridica de
direto privado, sem fins lucrativos, com sede e foro na cidade do Recife. Quanto aos seus

recursos financeiros, esses sao adquiridos decorrentes das:

vendas de bilhetes, quotas de contribuicdo dos so6cios do Consorcio de
Transporte Metropolitano estabelecidas através do Contrato de Rateio, da
renda dos bens patrimoniais, doacg@es, de fundos de transportes e de outras
fontes (RAMALHO, 2009, p.126).

Dentre as principais missdes desse arranjo institucional estdo: a contratacdo dos
servicos de transportes por meio de licitagbes publicas; o planejamento e gerenciamento do
Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMR assegurando a qualidade e a
universalidade dos servicos; a fiscalizacdo e a atualizacdo dos contratos de concessdo e,

também, a regulamentacéo das atividades concedidas (IPEA, 2015).

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMR, atualmente, é composto
pelo Sistema Estrutural Integrado (SEI) e pelo Sistema de Transporte Complementar

Metropolitano (STCM) que juntos transportam diariamente mais de dois milhGes de
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passageiros/as, dos quais 65% sdo usuérios da rede integrada SEI que dispde de terminais
integrados, linhas de dnibus, metrd e BRT, e, possibilitam os/as usuarios/as viajarem dentro
da RMR pagando apenas uma tarifa, esta tarifa (Quadro 03) varia de acordo com a
localizacéo da rede de transporte (GRANDE RECIFE, 2016).

QUADRO 3. Tarifas do transporte publico coletivo em vigor na RMR

ANEL TARIFA
A R$ 3,20
B R$ 4,40
D R$ 3,45
G R$ 2,10

Metro R$ 3,00

Fonte: site do Grande Recife Consdrcio de Transporte Metropolitano, 2018.

Dos quinze Municipios da RMR, doze sdo integrados ao SEI: Abreu e Lima,
Aragoiaba, Cabo de Santo Agostinho, Camaragibe, Igarassu, Ilha de Itamaraca, Itapissuma,
Jaboatdo dos Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista e Recife. O sistema por 6nibus é operado
por treze empresas privadas. O de trens urbanos, que se integra ao SEI com linhas troncais, é
operado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU. O sistema ferroviario atende a
quatro Municipios: Cabo de Santo Agostinho, Camaragibe, Jaboatdo dos Guararapes e Recife;
e transporta em média trezentos e cinquenta e cinco mil passageiros por dia util (CBTU,
2016).

De acordo com o Grande Recife Consércio de Transportes, o SEI apresenta uma
configuracdo espacial constituida por eixos radiais e perimetrais, sendo os terminais de
integracdo localizados no cruzamento desses eixos. O sistema conta com vinte e cinco
terminais de integracdo (Quadro 04) e cento e oitenta e cinco linhas, das quais: cento e vinte e
trés alimentadoras, que trazem o usuario do sublrbio ao terminal mais préximo; trés
perimetrais que cruzam grandes corredores sem passar pelo centro da cidade; vinte e quatro
troncais que ligam os terminais de integracdo ao centro do Recife; oito linhas interterminais
que levam os usuarios de um terminal ao outro; seis linhas transversais e onze linhas

circulares que levam os usuarios a areas do entorno do terminal (GRANDE RECIFE, 2016).
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QUADRO 4. Os Terminais Integrados da RMR

MUNICIPIO TERMINAL PASSAGEIROS LINHASDE NUMERO DE

INTEGRADO /DIA ONIBUS VIAGENS
Afogados 13 mil 02 350
Barro 30 mil 10 940
Caxanga 09 mil 09 748
Joana Bezerra 48 mil 10 1188
Largo da Paz 02 mil 02 220
RECIFE Macaxeira 53 mil 14 1.426
Recife 16 mil 05 533
Santa Luzia 04 mil 03 106
Tancredo Neves 49 mil 21 1.298
TR smiu
111 Perimetral 10 mil 05 365
Aeroporto 15 mil 08 681
Cajueiro Seco 31 mil 13 1.126
Jéﬁiﬁ‘;ﬁigégs Cavaleiro 04 mil 06 309
Jaboat&o 22 mil 13 967
Prazeres 08 mil 02 124
PE-15 39 mil 17 1.694
OLINDA Rio Doce 10 mil 10 684
Xamba 49 mil 18 1.912
Camaragibe 38 mil 22 1.332

CAMARAGIBE
Cosme e Damido 07 mil 02 103
Abreu e Lima 40 mil 11 724
PAULISTA

Pel6pidas Silveira 69 mil 25 2.161
a0 © Cabo 08 mil 11 457
IGARASSU Igarassu 13 mil 09 533

Fonte: site do Grande Recife de Consorcio de Transporte Metropolitano, 2018.
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2.50 Caso Do BRT

O termo Bus Rapid Transit (BRT) foi adotado nos anos 1990 na América do Norte,
porém, a associa¢do das palavras ‘Rapid Transit’ (Transporte Rapido) com os custos da
tecnologia de 6nibus implicitos no termo ‘Bus’ criou uma referéncia e imagem mundial que
substitui 0s termos mais antigos como ‘express buses’, ‘busways’ ou até Bus a Haut Niveau

de Service (BHNS) na Franca.

De modo geral, a sigla BRT € utilizada para referir-se aos sistemas de transportes
urbanos de Onibus que apresentam melhorias significativas de infraestrutura, veiculos e
medidas operacionais em funcdo de uma qualidade de servico de Onibus mais atrativa. O
sistema BRT surgiu em 1974 com a implantacdo dos primeiros 20 km de vias exclusivas para
“Onibus Expressos”, na cidade de Curitiba (ver Figura 06). Seu conceito refere-se a um

sistema de 6nibus de alta capacidade, operando em pista exclusiva.

FIGURA 06. Via exclusiva para Onibu

s . s

s Expressos na cidade de Curitiba — Av. Parana nos anos 1970
.- | T . — - '

Fonte: ﬁTU, 2009.

Conhecido internacionalmente, esse sistema oferece as vantagens de linhas troncais
de alta capacidade aliadas a flexibilidade oferecida pela integracdo em terminais especiais € a
rapidez e baixo custo da construgdo para a tecnologia de 6nibus. Idealizado pelo arquiteto e
urbanista Jaime Lerner, praticamente, todos os componentes de BRT foram desenvolvidos na
cidade de Curitiba, durante as décadas de 1970, 1980 e come¢o dos anos 1990, embora a
expressdo “Bus Rapid Transit” ndo fosse utilizada na época. O processo de implantacdo de

transportes mais rapidos consistia na aplicacdo de novas ideias para melhorar a eficiéncia e a
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qualidade dos eixos de Onibus Expressos e da Rede Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba
(Figura Q7).

FIGURA 7. O Boqueirdo: 6nibus de Curitiba nos anos 1980

Fonte: NTU, 20009.

Pelas vantagens que esse sistema oferece, o conceito de BRT difundiu-se e tem sido

adotado por inmeras cidades.

“Entre as cidades pioneiras destaca-se Adelaide, Australia, que em 1986
introduziu o sistema de ‘O-Bahn Busway’, um sistema de 6nibus guiado de
12 km, substituindo um projeto de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT).
Outras cidades tomaram a iniciativa de sobrepor um sistema de BRT na rede
de transporte local, modificando também a organizacdo institucional do
transporte urbano, com a criagdo de novas empresas” (NTU, 2009, p.27).

Segundo a NTU (2009), no conceito dos sistemas integrados de énibus, além das vias

exclusivas, destacam-se:

» O uso de Terminais de Integragcdo ‘fechados’ para permitir a operacdo ordenada de
poucas linhas de alta frequéncia na via exclusiva (operacao tronco-alimentadora). A
oferta nesses terminais de novas opg¢des de viagem, tais como linhas diretas e linhas
interbairros — que evitem o centro mais congestionado —, criando o conceito de Rede

Integrada.

» A criagdo de uma Rede Integrada que permita a captacdo da demanda reprimida ndo
atendida pelo sistema convencional (restrita a demanda servida entre origens e destinos

ao longo de cada linha convencional).
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» O uso de veiculos maiores, aumentando a capacidade da operacao da via exclusiva com
veiculos de alta capacidade — chegando ao Onibus biarticulado de 25 m (com
capacidade para 270 passageiros).

» O uso das estagdes ‘tubo’ para realizar o embarque pré-pago e em nivel dos passageiros
por portas multiplas, aumentando o conforto e seguranca e reduzindo o tempo médio

das paradas.

» A adogdo de linhas diretas “ligeirinhos”, entre terminais de integracdo, e pontos de

grande concentracdo de destinos, aumentando a velocidade comercial do sistema.

» O uso de portas na esquerda para facilitar a integracdo e operacdo com estacOes
centrais.

» A prioridade nos cruzamentos controlados por seméaforos.

Os conceitos de integracdo e servicos racionalizados (linhas tronco-alimentadoras)
foram adotados por dezenas de cidades no Brasil na década de 1990 — embora na maioria dos
casos com caracteristicas parciais de BRT, ou seja, as vias exclusivas e estacbes com pré-
embarque (NTU, 2009).

A partir dos anos de 1990 até os dias atuais registra-se uma tendéncia de crescimento
dos sistemas de BRT no mundo, acentuado, principalmente, nos anos 2000. Em 1994, foi
implantado na capital do Equador, Quito, sistema de BRT semelhante ao de Curitiba, com
Onibus elétricos, e, em janeiro de 2001, a cidade de Bogota, capital da Coldombia, iniciou a

implantacdo de uma grande rede de BRT (Figura 8 e Figura 9).

FIGURA 9. Transmilenio: O BRT de Bogota
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Apl6s as primeiras experiéncias no Brasil, o sistema colombiano Transmilénio

recebeu destaque ao promover uma revolucao na cidade de Bogota. Em meados da década de
1990, o governo de Bogota comecou sua implantacdo com o desafio de organizar o decadente
servico de transporte publico na cidade. Segundo Ribeiro e Machado (2016), o sistema foi
implantado com o foco na priorizacdo dos corredores BRT sobre os outros veiculos,
implicando numa organizacédo espacial de forma abrangente, o que resultou em melhorias para

o trafego em grande parte da cidade.

Em 2004, foi implantado o primeiro sistema de BRT da Asia, em Jacarta, capital da
Indonésia, operando com empresa semiestatal e aproveitando os terminais existentes de

micro-6nibus como forma de alimentacdo (Figura 10).

FIGURA 10. O sistema de BRT em Jacarta na Indonésia

Fonte: site Mobilize: mobilidade urbana sustentavel, 2018.

O primeiro sistema de BRT da América do Norte foi inaugurado em 2005, na Cidade
do México (Figurall). Em 2008, a cidade de Istambul, Turquia (Figura 12), implantou um
sistema de BRT guiado com recursos eletrdnicos e sem a necessidade de intervencdo do
motorista. O ano de 2008 também viu a inauguracao de diversos sistemas de BRT em cidades

médias da China.
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FIGURA 11. O BRT na Cidade do México

¢ | CARRIL EXCLUSIVO
METROBUS

[T=a <\ = .j /
Fonte: Daimler Global Media Site.

Para a NTU (2009), o uso de linhas diferenciadas (paradoras e diretas) conforme as
concentracdes de demanda, aliado aos terminais de integracdo, que oferecem novas opcdes de
viagem, permite o uso de veiculos de alta capacidade operando em vias exclusivas. Com o uso
de linhas diretas entre os pontos de maior demanda, ultrapassando as linhas paradoras nas
estacOes intermediarias, essa tecnologia permite alcancar capacidades semelhantes a de

sistemas de metrod leve.



O Transporte Publico Coletivo na Producéo do Espaco 67
Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica na Regido Metropolitana do Recife

Segundo Ribeiro e Machado (2016), as principais caracteristicas dos BRT

implantados com sucesso, sao:

QUADRO 05. Caracteristicas comuns aos sistemas de BRT

01 Corredores dedicados para a circulacdo do transporte coletivo;

02  Embarque e desembarque em mesmo nivel do veiculo;

Infraestrutura

03  Priorizacdo semaforica;
04  Transferéncia entre rotas sem incidéncia de custo;
05 Integragdo com outros modais de transporte;

06  Acessibilidade universal.

07  Sistema pré-pagamento de tarifa;
08  Centro de controle operacional;
09  Informacéo ao usudrio;

10  Veiculos de alta capacidade, modernos e com tecnologias limpas;
Fonte: Ribeiro e Machado, 2016.

No Brasil, o sistema BRT esta presente em dez cidades: Belo Horizonte, Brasilia,
Curitiba, Fortaleza, Goiania, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, S&o Paulo e Uberlandia
(NTU, 2018). Apesar do seu pioneirismo na cidade de Curitiba, a implantacdo de corredores
rapidos para Onibus sé foi estimulada a partir do ano de 2012, em decorréncia dos
megaeventos sediados no pais: Copa do Mundo em 2014 e as Olimpiadas e Paraolimpiadas

em 2016. O Quadro 06 reine dados gerais sobre esses sistemas no pais.

QUADRO 6. Os sistemas BRT no Brasil

*Norte

*Sul
*Leste
1974 Curitiba/PR *Oeste 85 km 543 mil
*Boqueirao (Marechal
Floriano)
*Linha Verde

*Corredor Leste-Oeste (Eixo
1976 Goiania/GO Anhanguera) 35,3 km 140 mil
*Corredor Norte-Sul

(continua)
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(Quadro 06 — continuagéo)

2006 Uberlandia/MG «Corredor Estrutural Sudoeste 7,5 km 16 mil

2007 S8o Paulo/SP *Expresso Tiradentes 9,7 km 94 mil

2012 Rio de Janeiro/ry ~ “Corredor TransOeste 91 km 410 mil
*Corredor TransCarioca

*BRT Antonio Carlos Pedro I
2014 Belo Horizonte/MG  *BRT Cristiano Machado 24,4 km 740 mil
*BRT Area Central

*BRT Av. Dedé Brasil

*BRT Av. Paulino Rocha .
2014 Fortaleza/CE BRT Av. Aberto Craveiro 20 km 240 mil

*BRT Raul Barbosa

. *Corredor Norte-Sul .
2014 Recife/PE «Corredor Leste-Oeste 50,2 km 116 mil

2015 Brasilia/DF *Corredor Expresso Sul 35 km 95 mil
*BRT Bento Gongalves

2015 Porto Alegre/RS *BRT Protasio Alves 55 km *
*BRT Jodo Pessoa

Fonte: NTU, 2018.
*Segundo a NTU, o sistema de BRT de Porto Alegre ainda ndo foi colocado em operagéo.

A partir de 2012, registra-se um crescimento em mais de 66% na extensdo dos
corredores dos sistemas de BRT no Brasil e a necessidade de viabilizar corredores exclusivos
de transporte em massa. Na Regido Metropolitana do Recife, essa tecnologia chega em 2014
com a implantacdo dos corredores de BRT Norte-Sul e Leste-Oeste. De acordo com o Grande
Recife Consércio de Transporte Metropolitano, esses dois corredores que compdem o
Sistema Via Livre, sdo infraestruturas de transporte que sofreram um processo de adequacao,
durante este periodo, com a finalidade de funcionar como instrumentos viarios para
substituirem os 6nibus convencionais e acomodar a nova tecnologia de dnibus articulados, o
BRT. Desse modo, esperava-se que esses corredores viessem a oferecer um ganho no tempo
de viagem e reduzir o tempo de espera dos/das passageiros/as. No capitulo 5 discutiremos

sobre as suas condigdes de funcionamento atuais.
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3. MOBILIDADE E QUALIDADE DE VIDA NAS CIDADES

“Quando vocé pensa em mobilidade, ndo é somente conseguir se locomover pela
cidade. E uma questdo que vai muito além disso. Mobilidade,
no meu ponto de vista, envolve qualidade de vida .

José Luiz Mota Menezes, 20182

Fundamentacéo Teérica

Neste segundo momento da fundamentacgdo teorica, tratamos da mobilidade e da sua
relagdo com o tempo, do conceito de qualidade de vida e de como o transporte urbano toma
dimensGes nas relacdes familiares cotidianas. O objetivo deste terceiro capitulo é investigar a

relacdo entre condigdes de mobilidade e qualidade de vida no cotidiano urbano.

3.1 Mobilidade e a Relacdo Social do Tempo no Cotidiano Urbano

Diversos fatores ambientais levam a condic¢des de estresse urbano e comprometem a
realizacdo de atividades cotidianas, dentre esses fatores, a relacdo entre o tempo e o
deslocamento de viagens se destaca. De acordo com Augé (2010), pensar a mobilidade é

também aprender a repensar a relacdo do tempo.

De acordo com Lefevbre (1991) apud Marques (2012), espago ¢ “a inscri¢ao do
tempo no mundo” ¢ nele que 0s ritmos da populagdo definem o cotidiano, formado por uma
multiplicidade de momentos, com diferentes duracdes: trabalho profissional, voluntéario,
descanso, arte, jogo, amor, luta, conhecimento, lazer, cultura... Para o autor, aquele que
possui um espaco na cidade ndo possui apenas uma unidade habitavel; ele adquire uma
distancia que conecta seu espaco a outras localidades. E distancia é tempo, ndo apenas para o
deslocamento de uma pessoa, mas da adi¢do de todos os deslocamentos, além dos custos de
todos os membros de uma familia (VILLACA, 1998).

Segundo Elias (1998), o tempo é uma construcdo simbodlica das representacdes

desencadeadas nas sociedades. Para o autor,

nas grandes sociedades urbanizadas em que existe o Estado, sobretudo
naquelas em que as funcfes sociais sdo muito especializadas, em que as
cadeias de interdependéncia que ligam os portadores dessas funcbes sdo
longas e altamente diferenciadas, e nas quais, grande parte das tarefas vitais

12 Discurso proferido pelo arquiteto, historiador e professor emérito da UFPE em palestra ministrada no 409°
Seminario de Tropicologia da Fundagdo Joaquim Nabuco. Recife, 05 de jun de 2018. Disponivel em:
http://www.fundaj.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=8315:qgprecisamos-de-um-plano-
para-expandir-o-recifeg-aponta-jose-luiz-mota-menezes&catid=44:sala-de-impressa&Iltemid=183. Acesso em:
06 de jun de 2018.
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cotidianas é executada por energias e maquinas descobertas pelo ser humano,
a necessidade social de medir o tempo e, para esse fim, dispor de
instrumentos adequados constituidos por sinais mecénicos, torna-se
irreprimivel; o0 mesmo acontece com a consciéncia do tempo dos homens e
das mulheres que vivem nessas sociedades (ELIAS, 1998, p.98).
Segundo o autor, o tempo é um simbolo de linguagem do qual as sociedades humanas
utilizam para guiar a sua vida cotidiana. Na dindmica do espago urbano, esse tempo
materializa-se nos diversos processos e necessidades dos individuos e da coletividade. O
tempo gasto no transito urbano, as condi¢cdes de deslocamento pelos transportes expressam
diferentes percepcbes nos individuos sobre o tempo gasto nestas atividades, esse tempo

percebido™ se distingue do tempo contabilizado em cada experiéncia individual.

O espaco urbano é tambem um lugar de disputa, considerando isso, consumir
menores tempos durante os deslocamentos diarios torna-se uma necessidade fundamental das
sociedades urbanas. De acordo com Villaga (1998), nas metrépoles brasileiras, dado o
desnivel de poder politico e econdémico entre as classes sociais, a classe dominante atua no
sentido de produzir uma estrutura territorial urbana que otimize os seus tempos de
deslocamento entre os locais de emprego e de moradia. As autoras Silva e Bowns (2008),
afirmam que essa classe conduz seus locais de emprego proximos aos seus locais de moradia,
de compras e de servicos, dificultando o acesso daqueles que habitam fora desse “centro”

urbano.

Segundo Muylaert (2016) apud Tamis (2016), os modos dos transportes urbanos
expressam o controle do tempo pelos modos capitalisticos de subjetivacdo e seus efeitos de

poder sobre as populacBes. De acordo com a autora,

0 tempo ndo remunerado experienciado nas grandes cidades, evidencia a
exploracdo da poténcia dos corpos, desativando neles a conexdo com seu
poder de produgdo de mundos, onde a vida multiplique (reproduza) modos
(TAMIS, 2016, p.14).

Assim, com as ofertas no mercado imobilidrio em areas mais afastadas e
desvalorizadas, os trabalhadores pendulares utilizam como estratégia residir nos locais mais
acessiveis economicamente, percorrendo maiores distancias para chegar ao municipio/regido
de trabalho (ROMANELLI e ABIKO, 2011). Deste modo, a populacdo mais carente € a mais

dependente do transporte publico e a mais prisioneira das distancias. Para esses autores, 0

3 Segundo Heidegger (2001) apud Proscurcin Junior (2012), o tempo percebido refere-se ao tempo dado e
interpretavel (deutsame).
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tempo e o0 espago acabam sendo relativizados, pois tudo depende do local que se

destina/objetiva chegar ou sair.

A mobilidade urbana esta vinculada ao deslocamento temporério, esse deslocamento
é 0 movimento que ocorre para fins de trabalho, estudo e outras atividades com retorno ao
lugar de origem. No contexto metropolitano, 0s movimentos intraurbanos e intermunicipais
ganham contornos sobre a distribuicdo espacial da populacdo, s&o os deslocamentos
pendulares. Segundo Silva (2010), o que chamamos de mobilidade ou deslocamento pendular
esta ligado a expansdo de uma determinada regido que exerce uma influéncia de centralidade
do mercado de trabalho, se referindo as pessoas que se deslocam com certa regularidade para
trabalhar ou estudar em algum municipio que ndo seja o seu de residéncia. De acordo com a
autora, a mobilidade residencial e a mobilidade cotidiana tém relacéo direta com a mobilidade
pendular, elas fazem parte da distribuicdo da populacdo e assumem uma importancia cada vez

maior com as mudancas socioespaciais construidas.

Assim, a mobilidade espacial esta diretamente relacionada a inclusdo social, e, a
sustentabilidade dos sistemas de transporte passa pela equidade de acesso aos espacos pelos
quais dispde a cidade. Enquanto alguns podem escolher seus padrdes de deslocamento
livremente, grande parte da populagdo urbana vive em condigdes restritivas e ineficientes de
mobilidade, “uma condicdo perpetuada pela concentracdo de investimentos em estruturas que
privilegiam o deslocamento de alguns em detrimento do acesso de outros” (SILVA e
BOWNS, 2008, p. 296).

Segundo Villaca (1998), no contexto da acessibilidade, diferentes localizagdes no
espaco urbano tém diferentes valores, dependendo do seu nivel de acessibilidade a outras
localizagbes importantes, onde as atividades de producdo e reproducdo acontecem. Esse
aspecto também se aplica as localizagdes com maior acessibilidade a infraestruturas, como 0s

sistemas de transporte, que permitam o acesso a essas localiza¢Ges “importantes”.

Isso significa que diferentes classes sociais produzem e, mais importante, consomem
0 espaco de maneiras diferenciadas, e que as relacdes de conflito entre grupos sociais com
mais opc¢des de acesso e agueles com menos opcbes de acesso sdo reproduzidas no espaco
urbano. Segundo (Villaga, 2008), a0 mesmo tempo em que o Estado intervém, direta ou
indiretamente, na oferta habitacional, por meio de financiamento ou construcdo, a classe

dominante, devido ao seu poder de compra junto ao mercado imobiliario formal, pode
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selecionar para si as melhores areas, excluindo e direcionando a localizacdo da populacéo de

baixa renda.

Enquanto alguns podem escolher seus padrbes de deslocamento livremente, grande
parte da populacdo urbana vive em condicGes restritivas e ineficientes de mobilidade, uma
condicdo perpetuada pela concentracdo de investimentos em estruturas que privilegiam o

deslocamento de carros ao invés do transporte publico (ROURE, 2001).

De acordo com Tamis (2016, p.18), “na cidade contemporanea a mobilidade é
absolutamente essencial para viver o modo cidade em toda sua plenitude de oportunidades de
trabalho, lazer, cultura, conhecimento de novos espacos e a experiéncia do contato e vivéncia

com a alteridade”, e completa:

tudo isso significa que a mobilidade, em especial nas cidades e metrépoles, é
talvez, uma das questes que mais traz a tona as contradicbes do mundo que
foi e ainda esta sendo construido por um determinado modo de producéo
(TAMIS, 2016, p.18).

Em todas as cidades, mas especialmente nas cidades de paises em desenvolvimento,
onde a absoluta maioria da populagdo ndo pode pagar e manter um transporte particular, essas
iniquidades no planejamento de transporte pioram as iniquidades econémicas e sociais,
aumentando a segregacéo espacial das populacées mais carentes e impedindo ou dificultando

sua movimentacédo pela cidade.

Segundo Santos (2006), o endurecimento da cidade é paralelo a ampliacdo da
intencionalidade na producéo dos lugares, atribuindo-lhes valores especificos e mais precisos,

diante dos usos preestabelecidos. Para o autor,

esses lugares, que transmitem valor as atividades que ai se localizam, d&o
margem a uma nova modalidade de criacdo de escassez, e a uma nova
segregacdo. Esse é o resultado final do exercicio combinado da ciéncia e da
técnica e do capital e do poder, na reproducdo da cidade (SANTOS, 2006,
p.169).
Pensar a cidade enquanto espaco urbano de producdo, disputa e circulacdo de
sentidos, significa compreender a cidade enguanto espaco de producdo de subjetividade,
presentificador das identidades e processos de identificacdo constitutivos de novas formas de

subjetivacdo (ROURE, 2001).

Na dinamica desses lugares, o transporte reline as expressivas espacialidades da
distribuicdo dos arranjos sociais na cidade. O tempo, enquanto uma relagdo social no

cotidiano urbano torna-se o tempo materializador das reproducdes desiguais indispensaveis na
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lucratividade e competitividades pelos espacos. O individuo torna-se mercadoria ambulante
que se move sobre esses espacos demarcados. O transporte, sobretudo, publico coletivo
desloca a massa de operarios do mercado, sejam eles da produ¢do ou do consumo no sistema
capitalista. As cidades sobre rodas (os transportes) se movem em dire¢do do nucleo, para
produzirem valor, e se distanciam para reproduzirem nas areas periféricas a mao de obra para

essa informalidade necessaria.

3.2 OS INDICADORES URBANOS E A QUALIDADE DE VIDA

De acordo com Silva e Bowns (2008), a mobilidade é um importante indicador de
qualidade de vida, pois mover-se na cidade € um requisito basico ao desenvolvimento da

maioria das atividades humanas, sendo estas de lazer, trabalho, estudo ou comércio.

Gongalves e Vilarta (2004) abordam qualidade de vida pela maneira como as pessoas
vivem, sentem e compreendem seu cotidiano, envolvendo, portanto, questdes como a salde, a
alimentacdo, a educacédo, o transporte, a moradia, o trabalho e a participacdo nas decisdes

coletivas que lhes dizem respeito.

Apesar de haver inimeras definicdes sobre o termo qualidade de vida, ndo existe um
conceito que se amplie para todas as dimensdes englobadas. Consideramos, no entanto, que
este termo ndo inclui apenas fatores relacionados a satde, como o bem-estar fisico, funcional,
emocional e mental, mas, também outros elementos importantes da vida das pessoas como o
trabalho, a familia, os amigos, as representacdes sociais no espaco e outras circunstancias do
cotidiano (PEREIRA, TEIXEIRA e SANTOS, 2012).

O autor Tani (2002) aborda que, a exemplo da qualidade de vida, determinados
aspectos da nossa vida como a felicidade, o amor e a liberdade, mesmo expressando
sentimentos e valores dificeis de serem compreendidos, ndo se tem ddvida quanto a sua
relevancia. Trata-se de um conceito para o qual até mesmo uma defini¢do operacional é dificil
de ser elaborada, é parte da subjetivacdo e da experienciacdo dos individuos e do ambiente de

convivio socioespacial.

Para esses autores, 0s conceitos mais expandidos de qualidade de vida, atualmente,
buscam dar conta de uma multiplicidade de dimensdes discutidas nas chamadas abordagens
gerais ou holisticas. O principal exemplo que pode ser mencionado é o conceito preconizado
pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS) desde 1995, no qual define que qualidade de vida

¢ “a percepcdo do individuo de sua insercdo na vida no contexto da cultura e sistemas de



74 | Parte Il — Os Caminhos Percorridos

Desvelando o Percurso
valores nos quais ele vive e em relacdo aos seus objetivos, expectativas, padrdes e

preocupagoes’.

3.2.1 O indice de Desenvolvimento Humano

O conceito de qualidade de vida esta vinculado ao de desenvolvimento humano, cuja
medida de mensuragéo ¢ indicada pelo indice de Desenvolvimento Humano (IDH). O IDH foi
apresentado em 1990, no primeiro Relatério de Desenvolvimento Humano do Programa das
Nacdes Unidas para o Desenvolvimento (PNUD), idealizado pelo economista paquistanés
Mahbub ul Haq (1934- 1998), com a colaboragéo do economista Amartya Sem (1933) (IPEA,
2017). O objetivo deste indicador é oferecer um contraponto quanto a outro indicador muito
utilizado para medir taxas de desenvolvimento de um pais/nacdo, o Produto Interno Bruto

(PIB) per capita, que considera apenas a dimensdo econdmica do desenvolvimento.

O IDH ndo abrange todos os aspectos do desenvolvimento, e ndo € uma
representacdo da “felicidade” das pessoas, € uma medida resumida que compreende trés
dimensdes bésicas do desenvolvimento humano: oportunidade de se levar uma vida longa e
saudavel — saude; de ter acesso ao conhecimento — educacéo; e de poder desfrutar de um
padrédo de vida digno — renda. Isto implica que o crescimento econdmico deva ser traduzido
em melhorias das condigcdes de vida, da gestdo das politicas publicas, etc.; ou seja, que as
pessoas, mais do que beneficidrias, sejam parte ativa e participante das decisbes que
influenciam as suas vidas (IPEA, 1999). Em uma escala de 0 a 1 considera-se IDH baixo 0s
valores inferiores a 0,499; IDH médio aqueles que estdo entre 0,500 até 0,799; e IDH alto

valores superiores a 0,800.

Ha também o indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) que, no caso
brasileiro, segue as mesmas dimensdes do IDH global e que, além disso, adéqua a

metodologia global ao contexto do pais e a disponibilidade de indicadores nacionais.

Vida longa e saudavel é medida pela expectativa de vida ao nascer,
calculada por método indireto a partir dos dados dos Censos Demogréficos
do IBGE. Esse indicador mostra 0 nimero médio de anos que as pessoas
viveriam a partir do nascimento, mantidos 0s mesmos padrdes de
mortalidade observados no ano de referéncia.

Padrao de vida é medido pela renda municipal per capita, ou seja, a renda
média de cada residente de determinado municipio. E a soma da renda de
todos os residentes, dividida pelo nimero de pessoas que moram no
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municipio - inclusive criancas e pessoas sem registro de renda (PNUD —
BRASIL, 2010™).

Apesar do IDH avaliar somente trés dimensdes de desenvolvimento: educagéo,
longevidade/saude e renda do pais, foi a partir da sua criacdo que 0s governos e instituicdes
comecgaram a desenvolver iniciativas de avaliacdo das condigdes e/ou da qualidade de vida
nas diferentes escalas (paises, regides, estados e cidades), impulsionando a elaboracao e uso
de indicadores urbanos (Nahas, 2011apud Silva, 2015).

No Gréfico 02 esta a evolucdo do IDH do Brasil entre o periodo de 1990 e 2015.
Observa-se que ao longo das duas primeiras décadas (1990-2010) houve um aumento no
indice a nivel nacional, no entanto, entre os dois Gltimos anos desse periodo (2014-2015) o

indicador manteve-se estavel.

GRAFICO 2. Evoluco do IDH do Brasil (1990-2015)
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Fonte: Relatério de Desenvolvimento Humano — PNUD.

No IDHM da Regido Metropolitana do Recife, registrado pelo Ipea em 2014, a partir
de dados do IBGE, foram identificados, entre os anos de 2000 e 2010, os indices de 0,627 e
0,662, respectivamente. Apesar do aumento de 0,035 do IDHM das cidades da RM do Recife,
esta regido com IDH constante médio ainda é uma das regides metropolitanas do pais com o
menor indice de desenvolvimento. A Figura 13 ilustra a evolucdo referente ao indice de

Desenvolvimento Humano Municipal da RM do Recife. Percebe-se que 0s municipios mais

“Dados  referentes & metodologia de calculo utilizada no IDHM. Disponivel em:
http://www.br.undp.org/content/brazil/pt/home/idh0/conceitos/o-que-e-o-idhm.html. Acesso em: 02 de julho de
2018.
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afastados da capital receberam o IDHM muito baixo, ou seja, eles permaneceram com IDH
abaixo de 0,499.

FIGURA 13. indice de Desenvolvimento Humano Municipal da RMR (2000-2010)
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B wuito Alto
B Ao

[ ] Medio
|:| Baixo
- Muito Baixo

I:l UDH Sem informacao

Fonte: Relatério de Desenvolvimento Humano, Ipea, 2014.

3.2.2 Outros indicadores sobre qualidade de vida adotados pelo IBGE

O primeiro indicador do IBGE de 2005 que trata da qualidade de vida é o percentual
da Populacdo Economicamente Ativa (PEA) por ramo de atividade. Ha também outros

indicadores que complementam o IDH:

» Indice de Desenvolvimento Humano Ajustado a Desigualdade — IDHAD: foi
introduzido em 2010 e leva em consideragdo a desigualdade em todas as trés

dimensodes do IDH “descontando” o valor médio de cada dimensdo de acordo com seu

nivel de desigualdade (PNUD — BRASIL);

» Indice de Desigualdade de Género — IDG: reflete desigualdades com base no género

em trés dimensGes (saude reprodutiva, autonomia e atividade econémica). A salde
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reprodutiva ¢ medida pelas taxas de mortalidade materna e de fertilidade entre as
adolescentes; a autonomia € medida pela propor¢do de assentos parlamentares
ocupados por cada género e a obtencdo de educacdo secundaria ou superior por cada
género; e a atividade econdmica € medida pela taxa de participacdo no mercado de
trabalho para cada género (PNUD — BRASIL);

» Indice de Pobreza Multidimensional — IPM: identifica privacdes multiplas em
educacdo, satde e padrdo de vida nos mesmos domicilios (PNUD — BRASIL).

3.2.3 O indice de Bem-Estar Urbano

Outro indice encontrado para mensurar a qualidade de vida urbana foi adotado pelo
instituto Observatdrio das Metropoles e refere-se ao indice de Bem-Estar Urbano — IBEU, ele
foi construido a partir de dados da Pesquisa Nacional por Amostras de Domicilios para os
anos de 2001 a 2009, e traz a dimensdo da mobilidade urbana em um dos seus cinco
indicadores. A referéncia dos niveis do indice segue as proporcdes adotadas pelo IDH: IBEU
baixo de 0,000 a 0,499; IBEU médio de 0,500 até 0,799; IBEU alto de 0,800 até 1,000.
Segundo o estudo, a dimensdo de mobilidade urbana foi concebida a partir do indicador de
deslocamento casa-trabalho. A utilizacdo apenas de um dnico indicador na composi¢do dessa
dimenséo decorre da ndo existéncia de outras variaveis que pudessem refletir as condi¢bes de
mobilidade urbana no censo demografico. Nao obstante, foi considerado que esse indicador se
apresenta como um bom mensurador das condi¢des de deslocamento, apesar de nédo se referir
a outros elementos importantes da mobilidade urbana, a exemplo da seguranca dos servicos
prestados e da infraestrutura disponivel (OBSERVATORIO DAS METROPOLES, 2013).

O indicador de deslocamento casa-trabalho € construido a partir do tempo de
deslocamento que as pessoas que trabalham fora do domicilio, e retornam diariamente para
casa, utilizam no trajeto de ida entre o domicilio de residéncia e o local de trabalho. E
considerado como tempo de deslocamento adequado quando as pessoas gastam até 1 hora por
dia no trajeto casa-trabalho. Assim, utiliza-se a proporcao de pessoas ocupadas que trabalham
fora do domicilio, retornam para casa diariamente e gastam até 1 hora no trajeto casa-
trabalho.

Segundo o Observatério das Metropoles (2013), apesar de em 2009 o indicador de

mobilidade urbana ter apresentado sinais de recuperagdo, as condigdes de mobilidade
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avaliadas pelo tempo de deslocamento casa-trabalho pioraram nas regides metropolitanas
brasileiras. O Grafico 03 mostra o IBEU — mobilidade urbana entre os anos de 2001 a 2009.

GRAFICO 3. IBEU - Mobilidade Urbana das Regides Metropolitanas do Brasil (2001- 2009)
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Fonte: Adaptado do Observatério das Metrépoles, 2013.

De acordo com os dados consultados, em 2010, a RMR apresentou IBEU de 0,511 no
quesito mobilidade, ficando na 10% posicdo na avaliagdo nacional entre as regides
metropolitanas, e, dentre 0os municipios que compdem a RMR, Ipojuca registrou o melhor
indice, ocupando a 372 posicéo a nivel nacional, IBEU mobilidade igual a 0,929. Os Gréficos

04 e 05 ilustram, respectivamente, essa relacao.
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GRAFICO 4. indice de Bem-Estar Urbano das Regides Metropolitanas do Brasil (2010)
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Fonte: Adaptado do Observatério das Metropoles, 2013.
GRAFICO 5. indice de Bem-Estar Urbano dos municipios da RMR (2010)
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Fonte: Adaptado do Observatério das Metropoles, 2013.

“Regides Integradas de Desenvolvimento Econémico do Distrito Federal



80 | Parte Il — Os Caminhos Percorridos
Desvelando o Percurso

Observacao: o municipio de Goiana ainda ndo estava integrado a RM do Recife, por isso ndo foi identificado no
IBEU da regiéo.

Em pesquisa realizada pelo Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica
(IBOPE), em 2014, o tema transporte/transito/mobilidade aparece na 42 posi¢do do
levantamento sobre os Indicadores de Referéncia de Bem-Estar no Municipio (IRBEM), e
nesta categoria o item “tempo de deslocamento na cidade” aparece entre os elementos com
maior ampliacdo do nivel de insatisfacdo das pessoas em relagdo a qualidade de vida na
cidade.

De acordo com Minayo et al. (2000) apud Almeida, Gutierrez e Marques (2012),
qualidade de vida € uma nocdo eminentemente humana, que tem sido aproximada ao grau de
satisfacdo encontrado na vida familiar, amorosa, social e ambiental e a propria estética
existencial. Pressupde a capacidade de efetuar uma sintese cultural de todos os elementos que
determinada sociedade considera como seu padrdo de conforto e bem-estar. O termo abrange
muitos significados, que refletem conhecimentos, experiéncias e valores de individuos e
coletividades que a ele se reportam em variadas épocas, espacos e histérias diferentes, sendo,
portanto, uma construcdo social com a marca da relatividade cultural (ALMEIDA;
GUTIERREZ; MARQUES, 2012).

Para Nahas (2001) apud Silva (2015), qualidade de vida é a condicdo humana
resultante de um conjunto de parametros individuais e socioambientais, modificaveis ou néo,
que caracterizam as condi¢cdes em que vive o ser humano. Ela esta relacionada ao modo de

vida dos individuos, dos aspectos fisioldgicos e da sua interagdo com 0 meio externo.

Por outro lado, Gongalves (2004, p.13) define qualidade de vida como a interacao
entre as esferas individuo e organismo, mas acrescenta que este conceito tem relacdo com “a
percepcao subjetiva do processo de producdo, circulacdo e consumo de bens e riquezas. A
forma pela qual cada um de nos vive seu dia-a-dia”. Ou seja, além dos fatores vinculados aos
sistemas da natureza humana, qualidade de vida tem relacdo com os modos de producédo

desenvolvidos na sociedade.

Hancock (2000) apud Silva (2015) define os componentes relacionados a qualidade
de vida, nas dimens@es qualitativas e quantitativas em diferentes niveis. O Quadro 07 relne

essas dimensoes.
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QUADRO 7. Componentes relacionados a qualidade de vida

DIMENSOES NiVEL INDIVIDUAL NiVEL COLETIVO

Percepces sociais sobre a
comunidade e o grau de participacdo e
capacidade de influenciar as decisdes
sobre os designios de cada
comunidade.

Percepcdes sobre a propria vida e

Subjetivas/Qualitativas ~ seus  condicioalismos  (ex: a

(Percepc0es) satisfacdo, a felicidade, percepcédo de
salde e bem-estar).

Condigcdes ambientais, sociais e
Status funcional, grau de instrucdo, econdmicas, salde publica e
literacia, rendimento, acesso a bens e desempenhos das politicas publicas,
Servicos, etc. disponibilidade de bens e servigos

publicos, nivel de desemprego.

Objetivas/Quantitativas
(Condicdes)

Fonte: Hancock (2000) apud Silva (2015).

A mobilidade é um componente da qualidade de vida desejada pelos habitantes de
uma cidade. Segundo Vasconcellos (2006), um modelo adequado do sistema de transporte
coletivo de passageiros proporciona uma significativa melhoria na qualidade de vida de seus
cidaddos. Nessa perspectiva, o transito € um dos elementos indispensaveis para assegurar 0
pleno funcionamento das cidades, mas também € necessario pensarmos nos mecanismos que

possam contribuir com este objetivo de modo mais préximo.

Indicador que representa tamanha importancia no desenvolvimento das cidades e da
populacdo, a mobilidade vem sendo integrada em alguns indicadores urbanos atuais. Por isso,
a facilidade de deslocamento das pessoas, que dependem das caracteristicas do sistema de
transporte, € um fator importante na caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade e,
por consequéncia, do seu grau de desenvolvimento seja ele no campo econémico, politico

e/ou social.
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4. DESVELANDO O PERCURSO

“A percepgdo apresenta um objeto diretamente para nos, e esse objeto é sempre
dado numa mistura de presencas e auséncias... Por entre essa

multiplicidade de manifesta¢des, um e 0 mesmo objeto continua a

manifestar a si mesmo para nos”.

Robert Sokolowski, 2004

Procedimentos Metodolégicos

A partir dos objetivos propostos, seguimos na formulacdo dos procedimentos
metodoldgicos utilizados neste trabalho dissertativo. Para Minayo, Deslandes e Gomes
(2009), a metodologia é o caminho do pensamento e a pratica exercida na abordagem da

realidade, de modo a orientar os percursos realizados no alcance dos objetivos estabelecidos.

Abordar a mobilidade enquanto fendmeno urbano que desafia 0 modo de viver e de
circular nas cidades, a relacdo do tempo despendido diariamente no transporte publico
coletivo e como isso interfere na convivéncia familiar de usuarios/as do servi¢co, nos coloca
em um grande desafio: o de conectar o espaco publico com a dimensdo da vida
privada/domestica. Nessa relacdo, eis que o fator da mobilidade revela-se como um indicador

que conectara essas dimensoes.
4.1 DEFINICAO DO TIPO DE PESQUISA

A pesquisa representa 0 processo de investigacdo de um fim proposto, com o
objetivo de desvelar um novo olhar sobre a realidade estudada. De acordo com Demo (1985),
pesquisa € a atividade cientifica pela qual descobrimos a realidade, aquela realidade que ndo

se desvenda na superficie. E completa o autor:

partimos do pressuposto de que a realidade ndo se desvenda na superficie.
Ndo é o que aparenta a primeira vista. Ademais, nossos esquemas
explicativos nunca esgotam a realidade, porque esta é mais exuberante que
aqueles. A partir dai, imaginamos que sempre existe 0 que descobrir na
realidade, equivalendo isto a aceitar que a pesquisa € um processo
interminavel, intrinsecamente processual. E um fendmeno de aproximagdes
sucessivas e nunca esgotado, ndo uma situacao definitiva, diante da qual ja
ndo haveria o que descobrir (DEMO, 1985, p.23).

Nesta pesquisa, trabalhamos com a questdo das condicGes de deslocamento por
transporte publico coletivo e de como a relacdo do tempo gasto no transporte pode influenciar

o convivio familiar das pessoas que utilizam diariamente o servico de BRT, do corredor

Norte-Sul na RMR. Desse modo, a abordagem qualitativa se coloca como um caminho
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metodoldgico para guiar a escolha dos procedimentos que permitam revelar dados para as

reflexdes pretendidas: a relacdo do tempo de deslocamento no convivio familiar cotidiano.

Na pesquisa qualitativa, o universo trabalhado diz respeito a uma realidade que ndo
pode ser quantificada diretamente, pois se refere aos significados, motivos, aspiracoes,
crengas, valores e comportamentos. Segundo Minayo, Deslandes e Gomes (2009), esse
conjunto de fendmenos humanos é entendido como parte da realidade social, uma vez que o
ser humano se distingue ndo s6 por agir, mas por pensar sobre o que faz e por interpretar suas

acOes dentro e a partir da realidade vivida e partilhada.

De acordo com Marconi e Lakatos (2003), o método é o conjunto das atividades
sistematicas que permite alcancar o objetivo. Nos modelos qualitativos, a subjetividade dos
fendmenos apresenta-se enquanto variavel envolvida nas condi¢des da anélise, e é disso que
gueremos tratar ao trazermos as experiéncias vividas por usuarios/as do servico de Onibus
BRT da RMR. Deste modo, o processo metodologico qualitativo desta pesquisa exploratoria

propde-se fenomenoldgico.

Segundo Moreira (2004) e Cerbone (2012), a palavra fenomenologia vem do grego:
“phainomenon (aquilo que se mostra a partir de si mesmo) e logos (ciéncia ou estudo)”, ou
seja, significa estudo de um conjunto de fen6menos e suas manifestacoes e foi utilizada pela
primeira vez no inicio do século XIX, pelo cientista suico-alemao Johan Heinrich Lambert
(MOREIRA, 2004).

A fenomenologia também € conhecida como interpretacionismo ou naturalismo, por
realizar interpretacdes cientificas das crencas, valores, cultura, vocabulario, escrita e toda
expressdo que caracteriza um individuo e o torna Unico, bem como, sua identidade perante sua
comunidade (CERBONE, 2012). Por contraste, os “interpretacionistas afirmam que as
pessoas sdo diferentes dos objetos e que o estudo do comportamento humano,
consequentemente, requer uma metodologia que leve em conta tais diferencas” (MOREIRA,
2004, p.46).

Foi com o alemdo Edmund Husserl (1859-1938) que a fenomenologia apareceu
enquanto linha de pensamento filosofico e método de investigacdo. A fenomenologia trabalha
com os significados das experiéncias de vida, das concepcdes e fendmenos qualitativos,
explorando principalmente a estrutura da consciéncia humana. Ela é “o estudo da experiéncia
humana e dos modos como as coisas se apresentam elas mesmas para n6s em e por meio
dessa experiéncia” (SOKOLOWSKI, 2004, p.10).
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Em uma pesquisa empirica que utiliza a abordagem fenomenoldgica, o fendmeno é
algum tipo de experiéncia vivida, comum aos diversos participantes. E os diferentes aspectos
da experiéncia, comum a todos os participantes, constituir-se-a0 na esséncia dessa experiéncia
vivida (SIANI; CORREA; CASAS, 2016).

Na pesquisa fenomenoldgica os procedimentos mais adotados dentro da abordagem
cientifica sdo: observacdo participante, entrevistas e historia de vida. Na pesquisa em campo
utilizamos a observacdo participante e a aplicacdo de entrevistas semiestruturadas na

abordagem do objeto empirico, detalhada mais adiante neste capitulo.

4.2 OS PASSOS METODOLOGICOS

Ao tratarmos da questdo do transporte publico coletivo, sob a Otica da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), procuramos levantar indicadores que
permitam avaliar as condigcdes de deslocamento de usuarios/as do servigo de transporte. Para
iss0, langamos mé&o do estudo de caso com usuérios/as das oito linhas de BRT que trafegam
no corredor Norte-Sul do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMR. O Quadro
08 mostra as linhas de BRT que compdem o corredor Norte-Sul, e que circulam entre os

municipios de lgarassu, Abreu e Lima, Paulista, Olinda e Recife.

QUADRO 8. Linhas de BRT do corredor Norte-Sul

TERMINAIS INTEGRADOS N° DA LINHA ORIGEM/DESTINO
IGARASSU 1946 Igarassu/PCR”
1961 Abreu e Lima/Dantas Barreto™
ABREU E LIMA
1962 Abreu e Lima/PCR
1970 Pelopidas/PE-15
PELOPIDAS SILVEIRA 1976 Pel6pidas/PCR
1979 Peldpidas/Dantas Barreto
1900 PE-15/PCR
PE-15

1915 PE-15/Dantas Barreto

Fonte: Grande Recife Consoércio de Transporte, 2018.

“Prefeitura da Cidade do Recife | ™ Uma das principais avenidas situada no centro do Recife

Quanto aos indicadores, baseiam-se no conceito de mobilidade urbana sustentavel,
uma vez que planejar modos de transporte coletivo dialoga com o conceito de
desenvolvimento sustentavel constituido também nos principios e objetivos da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), ver Quadro 09.
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QUADRO 9. Principio e objetivo do desenvolvimento sustentavel na PNMU

Art. 5° inciso I1:
PRINCIPIO “desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais”.

Art. 7°, inciso 1V:
“promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigagao dos custos
ambientais e socioecondémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades”.

OBJETIVO

Fonte: BRASIL, 2012.

Em linhas gerais, o conceito de mobilidade urbana sustentivel é definido como
exercicio do direito ao deslocamento por toda a sociedade sem prejuizo ao ambiente e as
geracOes futuras. De acordo com Machado (2010), pode-se dizer que existem trés dimensdes

principais dentro desse conceito:

a) Dimenséo social: corresponde aos objetivos ligados a satisfacdo das necessidades

humanas, a melhoria da qualidade de vida, a justica e equidade social.

b) Dimensao econdmica: trata do transporte enquanto atividade econémica, da eficiéncia
dos processos produtivos, da preservacdo do capital social e natural e das

transformacdes dos niveis de consumo.

c) Dimensdo ambiental: diz respeito ao uso dos recursos naturais e 0s impactos das

atividades humanas sobre o meio ambiente.

Para este trabalho, selecionamos alguns aspectos que buscam refletir essas
dimensdes. Para a dimensdo social, buscou-se critérios que indicam a capacidade da
tecnologia em servir ao usuadrio com qualidade e que possibilita o acesso das pessoas,
independentemente das suas condi¢cdes socioecondmicas. Sendo assim, pontuamos seis

indicadores relacionados a essa dimensao:

[1] Seguranca no transito: facilidade de acesso aos equipamentos de transporte, presenca
de sinalizacbes de transito e seus cumprimentos, existéncia de faixa exclusiva de

onibus ao longo do corredor, etc.

[2] Namero de passageiros no dnibus versus capacidade de suporte: desempenho integral
do equipamento de transporte, conforto no espaco fisico do interior do énibus e

facilidade de embarque e desembarque.

[3] Seguranca publica: risco de vida e danos materiais.
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[4] Comércio de ambulantes dentro dos &nibus:cumprimento de regulamentos quanto a

circulagdo de mercadorias nos veiculos e a percepcao dos/das usuérios/as.
[5] Comportamento dos passageiros: respeito as filas e convivéncia coletiva.
[6] Comportamento dos rodoviarios: cumprimento das paradas obrigatorias de
embarque/desembarque, controle de velocidade e outros.
Na dimensdo econdmica foram selecionados quatro indicadores relacionados ao
tempo e custo do transporte para 0s/as usuarios/as, tais como:

[7] Valor da tarifa da passagem: preco dos bilhetes e sua relacdo a qualidade de prestacdo
do servico.

[8] Tempo de espera pelo transporte: intervalo entre os 6nibus e suas respectivas linhas.

[9] Distancia entre as estacOes: da pesquisa de demanda por localidade e distribuigédo
demogréfica.

[10] Tempo de trajeto: sobre a rede integrada, baldeacédo e equipamentos fisicos.
Para a dimensdo ambiental foram escolhidos quatro aspectos que refletem o impacto

gerado pelas atividades dentro dos BRT para o ambiente compartilhado e ambiente externo.

Dentre eles estdo:

[11] Producéo de lixo: descarte incorreto do lixo e a percepcao dos/das usuarios/as quanto

a esse fator.

[12] Emissédo de poluentes: os meios de transporte coletivo como alternativas de

deslocamentos menos poluentes.

[13] Poluicdo sonora: oriunda da convivéncia coletiva e de equipamentos de som

utilizados pelos usuarios/as ao longo das viagens.

[14] Poluicdo visual: presenca/auséncia de propagandas visuais ao longo do percurso.

Utilizamos estes indicadores no formulario da pesquisa de campo, (APENDICE),

aplicado aos/as usuarios/as junto com as questdes abertas elaboradas nas entrevistas.
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4.2.1 As técnicas de pesquisa

a) Pesquisa bibliogréfica e documental em livros, publicacfes académicas, jornais de
grande circulacdo na RMR e documentos juridicos que fazem referéncia a tematica do
servico de transporte publico coletivo no contexto urbano, dos conceitos de
mobilidade e qualidade de vida, da abordagem sobre o tempo e relagdes familiares,
que contribuiram para a elaboracao do objeto tedrico desta dissertacao.

b) Pesquisa de campo, a partir da observacédo participante dentro dos BRT, nos quatro
Terminais Integrados (T1) do corredor Norte-Sul e nas estacfes por onde circulam as
linhas de BRT do referido corredor. Nesta etapa, foram coletados registros
fotograficos e falas dos/das usuarios/as que expressam, de algum modo, as condi¢des

de deslocamento nesse servico de transporte.

Para Cordula (2015), na observacdo participante, o pesquisador ndo € apenas um
observador, mas interage com o0 universo do objeto do seu estudo para entender a
complexidade do comportamento humano e os simbolismos envolvidos. E completa dizendo
que a observacdo participante € uma estratégia de campo que combina a0 mesmo tempo a
participacdo ativa com 0s sujeitos, a observagdo intensiva em ambientes naturais, entrevistas

abertas e analise documental.

c) Aplicacdo de formularios junto aos usuarios/as do BRT, no corredor Norte-Sul da
RMR, afim de identificar indicadores para auxiliar na avaliacdo das condicdes de

deslocamento dentro dos coletivos.
Em sua pesquisa, Ferraz e Torres (2004) definiram que os principais fatores que
influenciam na qualidade do transporte publico por dnibus sdo:
» Acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos autonomia

nos deslocamentos desejados.

» Frequéncia de atendimentos: esta relacionada ao intervalo de tempo da passagem dos

veiculos e afeta diretamente o tempo de espera nos locais de parada.

» Tempo de viagem: corresponde ao tempo gasto desde a origem do percurso até o

destino final.

» Lotacdo: diz respeito & quantidade de passageiros no interior dos veiculos.
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Desvelando o Percurso
Confiabilidade: esté relacionada ao grau de certeza dos usuarios de que o veiculo de
transporte coletivo vai passar na origem e chegar ao destino, no horério previsto, e que

a viagem vai ser concluida.

Seguranca: compreende a protecdo contra os acidentes envolvendo os veiculos e aos

atos no interior dos veiculos e nos locais de parada.

Caracteristicas dos veiculos: a tecnologia e o estado de conservacdo dos veiculos de
transporte sdo fatores que interferem na comodidade dos usuérios/as.

Caracteristicas dos locais de parada: existéncia de sinalizacdo, ter ambiente seguro e
acessivel para a utilizagdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

Sistema de informacgdes: informacdo nos pontos de embarque e desembarque de
passageiros, de forma gratuita e acessivel, sobre itinerarios, horarios, tarifas dos

servicos e modos de interacdo com outros modais.

Conectividade: diz respeito a integracdo dos modos de transporte publico e destes com

0s privados e 0s ndo motorizados.

Comportamento dos operadores: compreende, em relacdo ao comportamento dos
motoristas, a conducdo dos veiculos com habilidade e cuidado, tratamento aos
passageiros com respeito, espera pelos usuarios para completar as operacdes de

embarque e desembarque, resposta as perguntas dos usuarios/as com cortesia etc.

Estado das vias: trata da qualidade da superficie de rolamento, a fim de evitar

complicac6es no trafego dos veiculos e atrasos ou cancelamentos durante a viagem.

De acordo com Marconi e Lakatos (2002, 2003), o formulario € um dos instrumentos

essenciais para a investigacdo social, cujo sistema de coleta de dados consiste em obter

informacGes diretamente do entrevistado. Para as autoras, o que caracteriza o formulario é o

contato, face a face, entre pesquisador e informante, de modo que o roteiro de perguntas seja

preenchido pelo entrevistador, no momento da entrevista.

d) Realizacdo de entrevistas semiestruturadas com usuarios/as do BRT no corredor

Norte-Sul da RMR, onde buscamos investigar como as condicdes de deslocamento por
transporte publico coletivo interferem nas relages familiares desses usuarios/as. As
entrevistas ocorreram junto com a aplicacdo do formulario. Consistiram em sete

questdes relacionadas ao tipo de viagem realizada pelos usuarios/as e sobre sua
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percepcdo quanto as condicbes do transporte no dia-a-dia. Percebemos que, através
das entrevistas seria possivel captar maiores detalhes a respeito do que estdvamos

investigando.

Segundo Cérdula (2015), a entrevista € uma conversa entre duas ou mais pessoas
com um proposito especifico em mente. Realiza-se por meio de um dialogo com roteiro de

perguntas aberto ou fechado, podendo ou ndo ser gravada, filmada ou transcrita.

4.3 POPULACAO DE ESTUDO E AMOSTRA

O estudo foi realizado com usuarios/as do servico de BRT que utilizam o corredor
Norte-Sul do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMR. Como foi dito
anteriormente, escolhemos este equipamento de transporte porque sua implantacao é recente e
também porque ele abrange um maior nimero de municipios da regido metropolitana,

revelando a sua complexidade.

De acordo com o Grande Recife Consorcio, o corredor atende a uma demanda de 66
mil usuarios/as por dia. Ndo obstante, nesta pesquisa ndo pretendemos levantar dados
quantitativos com relacdo a essa totalidade, uma vez que a equipe de pesquisa € reduzida. Por

iSs0, priorizamos os com dados qualitativos.

A aplicacdo dos formularios e realizacdo das entrevistas foram realizadas entre os
meses de setembro e outubro, do ano de 2017, e distribuidas durante os turnos da manha,

tarde e noite, com variacdo entre os horarios das 7h da manha as 20h.

O numero total da amostra foi de cinquenta e duas (52) pessoas, sendo trinta e uma
(31) mulheres e vinte e um (21) homens (ver Gréfico 6), enquanto o tempo médio de cada

entrevista foi em torno de 25 minutos.

GRAFICO 6. A amostra estudada

m 30 Mulheres
22 Homens

Fonte: AUTORA, 2018.



90 | Parte Il — Os Caminhos Percorridos

Desvelando o Percurso

Com proposta qualitativa, a amostra foi classificada como aleatéria porque as
entrevistas foram realizadas em diversos lugares e sem critérios para selecionar o/a
entrevistado/a; ndo probabilistica porque a amostra ndo foi objeto de tipos de tratamento
estatisticos; e ndo proporcional a extensdo da unidade de amostragem. Contudo, esta se
revelou bastante significativa para os objetivos desejados, trazendo uma rica diversidade de
contetdo. De acordo com Flick (2004), a relevancia da pesquisa qualitativa para o estudo das
relacbes sociais deve-se ao fato da pluralizacdo das esferas da vida, e esta realidade €

percebida na pesquisa qualitativa.

A faixa etaria em maior proporc¢do, com dezenove (19) entrevistados/as, foi entre os
trinta e cinco e cinquenta anos. As demais faixas mostraram uma proporcionalidade, nédo

intencional, de onze (11) entrevistados/as cada (Gréafico 07).

GRAFICO 7. Faixa etaria dos entrevistados
19

11 11 11

>14 <25 anos >25 <35 anos >35 <50 anos Acima de 50 anos

Fonte: AUTORA, 2018.
Quanto ao perfil familiar dos entrevistados, identificamos que compreende, em sua

maioria, familia nuclear: arranjo composto por pai, mae e filhos (Grafico 08).
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GRAFICO 8. Perfil familiar dos entrevistados
38

® Familia unipessoal

= Familia Monoparental
Familianuclear
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4
2 - - 2
Fonte: AUTORA, 2018.

Na andlise do nivel de renda familiar da amostra, utilizou-se o critério de
estratificacdo econémica da Associacdo Brasileira de Empresas de Pesquisa / Critério de
Classificacdo Econémica Brasil (ABEP/CCEB, 2018 — ver Quadro 10), para determinar 0s

niveis de renda familiar dos/das entrevistados/as.

QUADRO 10. Nivel de renda familiar”
CLASSE NUMERO DE SALARIOS-MINIMOS (SM) RENDA FAMILIAR (R$) SM/2018¢

A Acima de 20 SM R$ 19.081,00
B De 10 a 20 SM R$ 9.541,00 — R$ 19.080,00
C De4a10SM R$ 3.817,00 — R$ 9.540,00
D De2a4 SM R$ 1.909,00 — R$ 3.816,00
E Até 2 SM R$ 1.908,00

Fonte: ABEP/CCEB, 2018.

“Os dados tabulados sobre o nivel de renda familiar ser&o discutidos no capitulo 5.

16 Salério minimo em vigor desde o dia 1° de janeiro de 2018, por meio do Decreto n° 9.255 de 29/12/17 — Diério
Oficial da Unido. Disponivel em: <http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/2017/decreto-9255-29-dezembro-
2017-786044-publicacaooriginal-154677-pe.html> Acesso em jan/2018.
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4.3.1 Os locais de realizagdo das entrevistas
As entrevistas foram realizadas em treze (13) lugares distintos, distribuidos entre
estacOes, Terminais Integrados e nos veiculos de BRT. O primeiro local de realizagdo das
entrevistas foi o Terminal Integrado de Igarassu (Figura 14).

FIGURA 14. Terminal Integrado de Igarassu

IGARASSL

Fonte: ATORA, 2018.

Este terminal esta localizado no municipio de lgarassu e foi inaugurado em 2004 com
0 objetivo de interligar os municipios do norte metropolitano ao centro do Recife. Atende a
uma demanda de cerca de 14 mil usuarios/as por dia e possui oito linhas de 6nibus
convencionais e uma linha de dnibus BRT que foi integrada ao corredor Norte-Sul em 2015.
Atualmente, este terminal esta em processo de ampliacdo para atender a demanda de

passageiros/as oriundos do municipio de Goiana.

O nosso segundo local de realizacdo das entrevistas foi dentro de um BRT,
acompanhando os passageiros da linha 1946. Segundo o Grande Recife Consorcio de
Transporte, esta linha possui uma frota de 14 veiculos que, juntos, realizam 79 viagens/dia.
Faz parte do TI Igarassu, € a unica linha de BRT que percorre todo o corredor Norte-Sul e 0
seu tempo médio completo de viagem chega ser em torno de duas horas e trinta minutos, com
58 paradas para embarque e desembarque. Na Figura 15, temos o 6nibus que faz essa linha,
percorrendo um trecho do corredor na estacdo Cruz de Reboucas, Unica estacdo localizada no

municipio de lgarassu.
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FIGURA 15. Onibus da Linha 1946 (T Igarassu/PCR)

Fonte: AUTORA, 2018.

Depois disso, continuamos seguindo com as entrevistas no Terminal de Abreu e
Lima (Figura 16). Este segundo terminal encontra-se no limite entre os municipios de Abreu
e Lima e Paulista, tendo sido construido com o objetivo de integrar o sistema de transporte de
passageiros da RMR, cuja inaugurago aconteceu em junho de 2016. E um equipamento que
transporta em torno de 40 mil passageiros/dia, servindo-se de nove linhas de O6nibus
convencionais e duas de BRT.

Assim que iniciou seu funcionamento, muitos usuarios/as desse equipamento
perceberam um aumento significante no tempo de viagem dos mesmos percursos realizados
por outras linhas de dnibus. 1sso ocorria porque a inser¢do de mais uma baldeacdo ao longo do
trajeto, acabou se tornando uma parada obrigatoria, sem integrar outras opg¢des de linhas de

onibus que circulam nas proximidades.

FIGURA 16. Terminal Integrado de Abreu e Lima
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Fonte: AUTORA, 2018.
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ApOs entrevistarmos 0s passageiros desse equipamento, seguimos a viagem com
aqueles que utilizam as duas linhas de BRT deste terminal, linhas 1961 e 1962, em diversos
trechos do corredor Norte-Sul. Segundo o Grande Recife Consdrcio de Transportes, essas

linhas realizam juntas 724 viagens por dia, com uma frota de 20 6nibus.

Por outro lado, quem reside no municipio de Abreu e Lima encontra dificuldades
para seguir viagem por BRT, uma vez que 0 municipio ndo possui estacdes para o embarque
e/ou desembarque de passageiros, apesar da existéncia do corredor no territorio. Com isso,
eles tém que interromper o seu trajeto e esperar por um 6nibus convencional que venha do TI
Abreu e Lima e que passe na localidade, comprometendo o tempo de viagem. A Figura 17
mostra passageiros a espera de 6nibus BRT no Tl Abreu e Lima para dar continuidade e

chegar ao seu destino.

FIGURA 17. Passageiros esperando os dnibus das Linhas 1961 e 1962 no Tl Abreu e Lima

Fonte: AUTORA, 2018.

Depois disso, seguimos para o terceiro terminal do corredor, o Terminal Integrado
Peldpidas Silveira (Figuras 18 e 19). Este equipamento foi inaugurado em 2009 e esta
localizado no centro da cidade do Paulista. Trata-se do maior Terminal Integrado em extensdo
da RMR, com o maior nimero de linhas de 6nibus, vinte e cinco no total, além de ser o mais

movimentado. E utilizado diariamente por aproximadamente 70 mil passageiros/as.

Este terminal possui trés linhas de énibus BRT, distribuidas em uma frota com 30

veiculos desse porte (0 maior nimero de veiculos de BRT identificado entre os terminais). A
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linha 1976 (TI Pelopidas/PCR) apresenta a maior demanda e maior frequéncia de viagens
entre as linhas que tém como ponto inicial esse terminal (ARAUJO et al., 2017). Essas linhas
atendem, principalmente, aos moradores do municipio de Paulista e Olinda e seus intervalos

sdo menores quando comparado as demais linhas de BRT do corredor.

FIGURA 18. Terminal Integrado Pel6pidas Silveira
e M TR

L

Fonte: AUTORA, 2018.

FIGURA 19. Passageiros embarcando em 6nibus da Linha 1976 (T Pel6pidas/PCR)

Ik

Fonte: AUTORA, 2018.
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Continuando o percurso, seguimos para o quarto Terminal Integrado, ele esta
localizado na rodovia PE-15 no municipio de Olinda (Figura 20). E o mais antigo terminal da
RMR em funcionamento, foi inaugurado em 1992 como uma alternativa integrada no
planejamento de transportes de massa (OGnibus e metrd) da RMR. Atualmente, atende
aproximadamente a 39 mil usuérios por dia, além de dar suporte direto a 15 linhas de dnibus
sendo essas 2 linhas de BRT.

FIGURA 20. Terminal Integrado da PE-15

N e SO S MY 7

Fonte: AUTORA, 2018,

Terminada as integracdes, seguimos mais adiante para a estacdo Shopping Tacaruna
(Figura 21) que é a primeira estacdo do corredor Norte-Sul, situada na cidade do
Recife.Trata-se de uma estacdo com bastante circulagdo de passageiros, localizada nas

imediacdes de um centro de compras, que atrai a atencdo de diversos vendedores ambulantes

no local.

FIGURA 21. Estacdo Shopping Tacaruna

Fonte: AUTORA, 2018.
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Outra estacdo com intenso fluxo de pessoas é a esta¢do situada um pouco mais
adiante, na Rua do Riachuelo. Além do corredor Norte-Sul, esta estacdo também faz
integracdo com o corredor Leste-Oeste e possui mais opcdes de linhas de BRT. Esté préxima
de parques, centros comerciais, equipamentos médicos, escolas, rede de ensino, servicos e

outros. Nas horas de pico, recebe uma intensa demanda de passageiros (ver Figura 22).

FIGURA 22. Estagdo Riachuelo

Fonte: AUTORA, 2018.

Nosso ultimo ponto de parada foi a estacdo Nossa Senhora Do Carmo (Figura 23).
Nela, registra-se 0 maior numero de passageiros em circulacdo, uma vez que é o destino
principal dos/das passageiros/as do corredor Norte-Sul e a parada de retorno. Esta localizada
no centro do Recife, em uma area de intenso comércio de produtos e servicos, além de estar
proxima de varios equipamentos de consumo coletivo, redes bancarias, atividades religiosas,

culturais e turisticas.

Além disso, duas entrevistas foram realizadas no domicilio dos entrevistados, no dia
em que eles utilizaram o corredor de BRT. Foi uma experiéncia significativa, porque, mesmo
ndo sendo no ambiente do transporte, eles puderam relatar aspectos mais detalhados sobre as

suas relagdes de convivio no &mbito familiar.



98 | Parte Il — Os Caminhos Percorridos
Desvelando o Percurso

FIGURA 23. Estagdo Nossa Senhora do Carmo

}

Fonte: AUTORA, 2018.

Depois desse percurso, registramos um total de 52 entrevistas. O Grafico 09 mostra a
quantidade de pessoas abordadas por local visitado. O destaque ficou com a linha 1946
(lgarassu/PCR), uma vez que nela foram realizadas 19 entrevistas. Este nUmero pode ser
explicado tendo em vista que esta linha de BRT realiza 0 maior percurso de viagem do
corredor e 0 seu tempo de viagem chega ser em média 2 horas e 30 minutos (percurso
Igarassu/PCR/lgarassu). Por conta disso, foi possivel realizar mais de uma entrevista sem que
fosse necessario interromper o trajeto dos passageiros abordados. Além de ser a linha que faz
mais conexdo com 0s equipamentos de transporte do corredor Norte-Sul. A estacdo com o
maior numero de entrevistas realizadas foi a Estacdo Nossa Senhora do Carmo, localiza no

centro comercial de Recife, registramos um fluxo intenso de pessoas.

O caminho escolhido para construir o debate foi feito através da captacdo dos relatos
das experiéncias cotidianas de usuarios/as do corredor Norte-Sul do sistema de transporte
rapido por 6nibus (BRT), que integra o STPP da RMR. Foram analisados alguns fatores,
também utilizados por outros autores nos seus estudos, que influenciam as condigdes de
deslocamento dos usuarios/as desse modo de transporte, dentre 0s quais temos: 0s motivos
das viagens e as vantagens e desvantagens do transporte. Além desses, acrescentamos
questdes que tratam sobre as implicacdes do transporte na vida privada e convivio familiar,

experienciados pelos usuéarios de BRT.
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GRAFICO 09. Quantidade de pessoas entrevistadas por local de realizagao das entrevistas

Residéncia h 2
Estacdo Nossa Senhora do Carmo | 6
Estagdo Tacaruna [l 1
Estacdo Riachuelo 1
TIPE-15 3
Linha1979 N 2
Linha 1976 3

TI Peldpidas
Linha 1962
Linha 1961

TI Abreu e Lima

Linha 1946

Tl lgarassu

Fonte: AUTORA, 2018.

Todos os entrevistados concordaram com a divulgacdo do contetdo das entrevistas
para esta pesquisa, assim como também permitiram revelar a sua identidade enquanto
participantes desse trabalho, no momento que foram questionados/as no comecar da
entrevista, conforme mostra a pergunta inicial do formulario de pesquisa, Quadro 11, ver
formulario completo no APENDICE. Por motivos éticos, a identidade dos entrevistados no

sera revelada.
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QUADRO 11. Consentimento livre e esclarecido dos entrevistados

. Universidade Federal de Pernambuco
ﬁ Departamento de Arquitetura e Urbanismo =

w Programa de P6s-Graduagdo em Desenvolvimento Urbano b

e
ne-

FORMULARIO DE PESQUISA

» Apresentacéo

Este formulario faz parte de uma pesquisa académica, no nivel de mestrado, realizada no Programa de
Po6s-graduacdo em Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco. Tem como finalidade
levantar informacGes sobre o perfil de usuarios/as de 6nibus BRT do corredor Norte-Sul da Regido
Metropolitana do Recife.

O objetivo do trabalho é avaliar de que modo e em que extensdo o tempo despendido no deslocamento
por transporte publico coletivo interfere na qualidade de vida dos usuarios/as do servigo, na Regido
Metropolitana do Recife, visto sob o angulo das relacbes familiares. Ao responder este formulario vocé estara

contribuindo diretamente com dados indispensaveis para a analise dos resultados identificados nesta pesquisa.

Vocé concorda em revelar a sua identidade nesta pesquisa? SIM () NAO ( )
Assinatura:
Data de realizacdo: _ / / Duracéo: NUmero:

Fonte: AUTORA, 2018.




O Transporte Publico Coletivo na Producéo do Espaco | 101
Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica na Regido Metropolitana do Recife

5. OS PERCURSOS DE UMA MOBILIDADE PERIFERICA

“E em funcéo do espaco percorrido que se faz o tempo das pessoas
em transporte coletivo. O tempo necessario para o0s trajetos percorridos virou um dado
naturalizado. (...) Essa naturalizacdo impde-se como uma sobrecodificacao ideoldgica,

sucumbindo as experiéncias do corpo e transpondo aos individuos uma responsabilidade de
administracdo que é do Estado ”.

Priscila Tamis, 2016

Resultados e Discussio

A terceira parte corresponde ao capitulo 5, no qual apresentamos 0 objeto empirico
da dissertacdo. Problematizar a tematica referente as condi¢des do transporte publico coletivo
para a dimensdo do espaco domeéstico revelou-se um exercicio desafiador. O tema sobre
mobilidade e qualidade de vida nas cidades é bastante amplo e toma vertentes diversas como:
direito a cidade, sistemas de transporte, desenvolvimento sustentavel e outros. Acrescentar ao
debate a dimensdo simbolica das representacfes individuais da esfera privada — espaco
doméstico — e da relagdo do tempo, no convivio familiar, sdo as nossas contribuices para

essa discussao.

Atualmente, muitos sistemas de transportes publicos implantados em grandes
metrépoles do mundo sofrem graves desequilibrios que geram superlotacdo, desconforto e a
prestacdo de um servico de ma qualidade. E percebido que o crescimento demografico nas

areas urbanas é uma tendéncia das sociedades atuais.

A Organizacdo das Nacdes Unidas (ONU) revelou no seu relatorio sobre a Projecao
da Populacdo Mundial (2012) que, até o ano de 2050, a populacdo global ird dobrar (baseado
no ano de 2010 guando havia 6,908 bilhGes de habitantes no mundo), e que esse crescimento
ser4 maior nos paises em desenvolvimento. Em 2017, a ONU*’ divulgou que o nimero de
habitantes no mundo ja ultrapassa 7,550 bilhdes. Diante desta projecdo, pensar no
planejamento das cidades €, sobretudo, uma questdo chave para o futuro das cidades, onde o

transporte urbano corresponde a um desses elementos.

Com uma populacdo de aproximadamente 213,775 milhdes de habitantes,
atualmente, os principais problemas enfrentados pelos usuarios das redes de transporte urbano

das grandes cidades do Brasil, sdo a recorrente falta de confiabilidade no servigo, a

7" Disponivel em: <https://esa.un.org/unpd/wpp/Publications/Files/WPP2017_Wallchart.pdf>. Acesso em:
abr/2018.
18 Consultar: <http:/countrymeters.info/pt/Brazil>. Acesso em: jul/2018.
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superlotacdo e os elevados tempos de viagem (ARAUJO et al., 2016). Essas dificuldades
estdo presentes cotidianamente e em uma grande faixa de horérios, ndo mais s6 nos horarios
de pico®™. E sobre esse tempo despendido no transporte piblico coletivo, neste caso, o
experienciado no Sistema de Transporte Rapido por Onibus (BRT) da RMR, que falaremos

mais adiante.

51 AS CONDI(;@ES DE DESLOCAMENTO POR TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
NA RMR

Na Regido Metropolitana do Recife, problemas relacionados as precérias condicbes

de deslocamento por transporte publico coletivo sdo constantes no cotidiano de milhares de

moradores da regido. Quem precisa se deslocar para realizar atividades diarias e utiliza o

onibus como o principal meio de transporte, sente-se como em um enlatado no transito

urbano®, desgastado pela pouca acessibilidade aos equipamentos, sem conforto e sem

seguranca durante a espera do transporte e ao adentrar nele também.

Depender do transporte publico coletivo cotidianamente € comprometer boa parte do
tempo diario que o individuo gasta para o uso desse servico, ndo sé pelo fato de residir longe
do local de trabalho ou de outro destino ao qual precise se dirigir, mas também pelo atraso das
viagens, ou mesmo, porque ndo ha condigdes de embarque devido a superlotacdo dos

veiculos.

Essa realidade vivenciada no transporte publico coletivo da RMR reflete o
despreparo de uma malha rodoviaria que ndo acompanhou o0 processo de expansdo e de
metropolizacdo da regido, assim como € experienciado no Rio de Janeiro, Salvador, Fortaleza,
Sé&o Paulo e tantas outras cidades do territdrio brasileiro. Segundo Rodrigues (2016),

0s graves problemas de transporte também tém causado no pais a percepcao
generalizada de uma espécie de mal-estar coletivo, que é resultado direto dos
congestionamentos e das horas em que as pessoas passam no transito,
especialmente nos trajetos casa-trabalho, bem como do elevado risco de

acidentes, inclusive aqueles envolvendo o transporte pablico (RODRIGUES,
2016, p. 13).

Ainda sobre as condi¢bes do servico de transporte publico coletivo na RMR, o

Instituto Brasileiro de Defesa do Consumidor (lIdec) iniciou no ano de 2014 a seguinte

19 Refere-se aquele periodo do dia em que ha troca de turno, inicio ou término de atividades produtivas,
provocando intensa circulacdo de pessoas e demanda por transporte.

0 A expressio ‘enlatado’ é popularmente utilizada pelos usuarios de 6nibus da regido, trata-se de uma analogia
as condicdes dos/das passageiros/as dentro dos transportes coletivos na Regido Metropolitana do Recife.
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pesquisa: “Olhar o servico de transporte publico sob a dtica do passageiro/a em onze capitais
brasileiras”. O estudo apontou duzentas e vinte e sete (227) irregularidades na prestacéo do
servico de dnibus na RMR, sob a 6tica do Cédigo de Defesa do Consumidor®, Lei n° 8.078
de 11 de setembro de 1990.

As atividades de consumo sdo essenciais a vida. Nos dias atuais, 0s servi¢os de
consumo diario, bem como os servicos de transportes, sdao ofertados ao publico mediante
pagamento e sob condicBes pré-estabelecidas pelos fornecedores, em larga escala e de um
modo que raramente permite aos consumidores um direito de escolha livre, segura ou
consciente. As opcdes dispostas pelos consumidores sdo, basicamente, aceitar ou ndo aceitar;
confiar no que é informado ou deixar de consumir (ENDC, 2017). Quando 0s servigos
oferecidos s&o indispensaveis na vida cotidiana fica dificil ndo utiliza-los, havendo a

necessidade de protecdo dos/das consumidores as vulnerabilidades do mercado.

Das centenas infracdes apontadas na pesquisa realizada pelo ldec, o Quadro 12

mostra as principais irregularidades na prestacao do servi¢co de 6nibus na RMR:

QUADRO 12. Principais irregularidades na prestacédo do servico de énibus na RMR

POSICAO IRREGULARIDADES

12 Auséncia de informagdes sobre linhas e horéario das viagens nas paradas de 6nibus
22 Atrasos e indefini¢cdo nos horarios das viagens de 6nibus

3 Paradas de 6nibus em locais sem iluminagdo ou mal iluminados

42 Inseguranga

52 Freadas bruscas dos motoristas de 6nibus pondo em risco o/a usuario/a

62 Paradas queimadas por motoristas

7 Onibus que param distante da calgada

Fonte: Revista Idec, 2014.

A pesquisa verificou que, na RM do Recife, 0os pontos de embarque e desembarque
sdo precarios, pequenos e, muitas vezes, eles ndo dispdem de assentos. Além disso, falta
seguranca e informacao sobre as linhas e os itinerarios realizados pelos dnibus que passam no
local. Esperar por um 6nibus requer muita paciéncia, pois os intervalos de espera sdo longos e
ultrapassam os 30 minutos (ldec, 2014). Esse dado também foi identificado durante as

entrevistas realizadas com os/as usuarios/as. O tempo de espera pelo transporte € um

2! Esses dados foram retirados da matéria Um novo olhar para o transporte integrado publicada pelo Jornal
Diéario de Pernambuco. Recife, 18 jan 2015. p. A6.
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condicionante de satisfacdo/insatisfacdo do servico ele interfere e faz parte do tempo real de

viagem.

Esse tempo também esta atrelado a espera dos 6nibus nos Terminais Integrados a
rede de transporte publico de passageiros da RMR que, atualmente conta com vinte e cinco
equipamentos distribuidos em sete cidades da regido. Onde o Recife conta com o maior
namero de terminais de integracdo. O Gréafico 10 mostra essa distribuicdo:

GRAFICO 10. Proporgao dos Terminais Integrados da RMR e os seus respectivos Municipios

H Recife

m Jaboatdo dos Guararapes

= Olinda

m Camaragibe

= Paulista

= Cabo de Santo Agostinho
Igarassu

S
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5
Fonte: site do Grande Recife, 2018.

A relagdo do tempo de viagem aparece como um dos principais fatores de
irregularidades na prestacdo do servico de O6nibus na cidade do Recife e Regido
Metropolitana, ocupando a segunda posi¢do, conforme indicou o Quadro 12. De acordo com
Barbosa (2016, p.47), “a diminuicdo da qualidade e a efetividade do transporte coletivo,
associadas as distancias fisicas entre os espacos de centralidade e as periferias, respondem
pelo fenbmeno do tempo imposto” as vidas individuais e coletivas. Para o autor, isto
corresponde ao tempo perdido durante as viagens, que rouba momentos de descanso, lazer,

estudo, prazer, entre tantos outros momentos da vida humana.

Segundo Santos (2006, p.122), “os imperativos da vida urbana estdo cada vez mais
presentes na vida contemporanea, onde as consequéncias da globalizacdo imp&em préticas
estritamente ritmadas”, principalmente no dominio do tempo cronoldgico, e essa
racionalidade testemunhada no mundo atual ndo é apenas social e econémica, ela também

reside no territério.
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Tratar com mais sensibilidade a disposicdo dos modos de uso coletivo e nédo
motorizados € essencial para promover a melhoria das condi¢cdes de deslocamento por
transportes publicos, vinculando-os aos outros equipamentos para atender de maneira
adequada as necessidades dos/das citadinos/as. Isto também implica no planejamento
integrado dos servigos com o uso e ocupagéo do solo urbano (GOMIDE e GALINDO, 2013),
a fim de manter em boas condic6es a infraestrutura urbana, juntamente com politicas eficazes

de gestdo do transporte publico de passageiros.

5.1.1 Implantacéo e estrutura do corredor Norte-Sul na RMR

A partir de 2014, a RM do Recife recebe o sistema de transporte rapido por énibus
(BRT), composto por dois corredores de 6nibus. A implantacdo da nova rede de Onibus
objetivou a reducdo dos tempos de deslocamento na regido, viabilidade com os sistemas de
integracdo do transporte publico e aumentar a disponibilidade de linhas de 6nibus com trajetos

mais expressos.

No corredor Leste-Oeste viabilizou-se o eixo compreendido pelos municipios de
Recife, Camaragibe e S&o Lourenco da Mata utilizando, basicamente, duas das principais
avenidas do Recife: Av. Conde da Boa Vista (centro) e Av. Caxanga (periferia). J4 o corredor
Norte-Sul, compreende o eixo do norte metropolitano esta configurado sobre a rodovia federal
(BR-101 NORTE) e a rodovia estadual (PE-15), ele abarca diretamente os municipios de

Igarassu, Abreu e Lima, Paulista, Olinda e Recife.

Seguindo o conceito geral dos sistemas integrados de 6nibus, o sistema BRT da RM
do Recife utiliza veiculos maiores em relagdo aos O6nibus convencionais. Os 0Onibus
biarticulados possuem a capacidade maxima para atender 159 passageiros por vez, destes 46
sentados e 113 em pé. A Figura 24 mostra o BRT em circulacdo em uma das principais

avenidas que comp&em o corredor Norte-Sul.
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FIGURA 24. O Corredor de BRT Norte-Sul da RMR — Av. Cruz Cabugéa

Fonte: AUTORA, 2018,

Apesar da constatacdo de diversos projetos relacionados a mobilidade urbana em
execucdo no pais, como corredores e faixas exclusivas de 6nibus, metrd, BRT, etc, os
problemas relacionados a funcionalidade dos sistemas sdo constantes. Ao tratarmos do
sistema de Transporte Réapido por Onibus (BRT) na RMR, a questio ndo difere muito. Os
veiculos estdo frequentemente superlotados, com constantes atrasos, sem previsao de chegada,
longos tempos de espera, correria, apertos, empurrdes, assédios, desrespeito... Um constante
desgaste fisico e mental, provocado pelas mas condi¢cdes durante os percursos, interferindo na
qualidade de vida das pessoas e de suas familias, na medida em que reduz o tempo para o

descanso, lazer ou aproveitamento para outras atividades.

Diversos sdo os fatores que levam as condicGes de estresse urbano e comprometem a
realizacdo dessa atividade. Silva (2014) revelou em sua pesquisa que a implantacdo do BRT
no Distrito Federal continua a reproduzir fatores que desencadeiam situacdes de estresse entre

motoristas e usuarios/as. Segundo a autora,

ndo hé indicativo de que o governo tenha se empenhado em acdes concretas,
que minimizem o estresse daqueles que utilizam o transporte coletivo todos
os dias, ou daqueles que trabalham nesse tipo de transporte. Os motores dos
novos veiculos continuam na parte dianteira do carro, o barulho continua
intenso, a quantidade de bancos, que permite o assentar dos passageiros, foi
reduzida, alguns énibus dessa nova frota, j& estdo apresentando problemas
mecéanicos, a seguranga no interior dos veiculos € precaria ou quase
inexistente, os assaltos continuam a acontecer (SILVA, 2014, p.23).
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Desse modo, percebe-se que as condi¢cBes de uso e de trafego, por essa nova
tecnologia de Onibus, repetem os vicios dos 6nibus convencionais e, mais uma vez, se
defrontam com os mesmos problemas dos transportes pablicos coletivos em outros centros

urbanos nacionais.

Por outro lado, os conflitos gerados no espago urbano potencializam-se na esfera
privada e no dmbito familiar dos individuos. Alguns autores tratam da socioeconomia do
transporte urbano e a referenciam como fenémeno da mobilidade, ligado aos conceitos de
espaco e tempo. Nesta concepcdo, o tempo despendido no transporte cotidiano implica em
mudan¢as na utilizagdo do tempo, pois, neste caso, os transportes estdo no “centro da
organizagdo da vida familiar”, ou seja, estdo relacionados com as sucessivas jornadas de

trabalho, realizadas principalmente pelas mulheres (AMOUZOU, 2000).

Apesar do uso da faixa exclusiva ser uma caracteristica do sistema de BRT, de modo
a viabilizar viagens mais rapidas por transporte coletivo, no caso do corredor Norte-Sul,
identificamos que em varios trechos do centro de Recife, a exemplo da avenida Cruz Cabuga
no bairro de Santo Amaro, e da avenida Cais do Apolo onde situa a prefeitura do Recife no
Bairro do Recife, o BRT disputa espaco com outros modais de transporte e também com os
Onibus convencionais (ver Figuras 25 e 26).

FIGURA 25. O BRT na Av. Cabugéa

e
-
-
-

Fonte: AUTORA, 2018.
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FIGURA 26. O BRT e o trafego misto no Cais do Apolo
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Fonte: AUTORA, 2018.

E em alguns trechos em que ha a faixa exclusiva o percurso fica comprometido,
devido a problemas de infraestrutura das vias, caso registrado no trecho entre 0s municipios
de Abreu e Lima e Paulista, sentido suburbio-cidade, onde os 6nibus interrompem 0s seus

percursos na faixa exclusiva e competem espaco de circulagdo com outros transportes nas
rodovias BR-101/PE-15 (Figura 27).

FIGURA 27. BRT inviabilizado de utilizar a faixa exclusiva de 6nibus

Fonte: AUTORA, 2018.

Atualmente, o corredor Norte-Sul possui vinte e seis estacbes em funcionamento, a
Figura 28 mostra o esquema ilustrativo desse corredor, a disposi¢do das estagdes e as suas

proximidades com os principais equipamentos urbanos dispostos.
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H& também duas estacdes que estdo em construcdo: a estacdo Centro de Convencoes

(Figura 29) e a estacdo shopping Paulista North Way (Figura 30).

FIGURA 29. Obras paradas na Estacéo Centro de Convencdes.

Fonte: AUTORA, 2018,

FIGURA 30. Estacao Shopping Paulista North Way sem previsdo de concluséo
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Fonte: AUTORA, 2018.

Ambas as estaces ndo estavam previstas no projeto inicial de elaboracdo do
corredor, mas a disposi¢cdo de equipamentos de consumo coletivo proximos, com significativa
circulagdo de pessoas, como o centro de eventos, o shopping e o centro de comércio ja eram
existentes. O que demonstra deficiéncias no estudo de demandas para a implantagdo das
estacfes de embarque/desembarque de passageiros. No caso do Centro de Convengdes,
atualmente o acesso ao transporte publico coletivo € feito por linhas de dnibus convencionais

que s6 fazem integragdo com os Terminais Integrados. E a respeito do shopping em Paulista,
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quem utiliza o BRT precisa fazer integragdo com as linhas convencionais dispostas pelos

Terminais Integrados da cidade.

A usuaria do servico de BRT, Aparecida é estudante tem 21 anos e destaca que 0
acesso a equipamentos coletivos ndo é viabilizado pelo servigo de BRT, e completa dizendo o

seguinte:

“O BRT melhorou a locomocéo da gente porque é mais rapido
de lgarassu para o Recife, mas quando a gente quer usar 0S
servicos, por exemplo, de salde que sdo mais préximos da
gente ndo conseguimos porque essas integragdes ou a falta de

outras linhas mais longas atrapalham a viagem.”

Cadticas e inseguras, as estruturas de transporte ndo oferecem condi¢des minimas de
circulacdo e conforto no transito. S&o usuarios/as insatisfeitos, desgastados, exaustos antes
mesmo de chegarem aos seus destinos para realizar suas tarefas e, quando retornam para casa,
SO0 querem descansar para levantarem no outro dia. Esses resultados expressam as condicdes,
nas quais, usuarios/as sdo submetidos/as diariamente para realizar as suas atividades e ter

acesso aos outros bens de consumo coletivos.

Borges e Delgado (2011) colocam que a experiéncia do consorcio de transportes do
Recife mostra vantagens proporcionadas pelo arranjo institucional na integracao tarifaria, nas
concessOes as empresas, no planejamento das rotas, na mediacdo e solucdo de conflitos entre
os entes federados, na regulacdo e qualidade e na hierarquizacdo da rede. Tais avangos ja
garantem uma mudanca no servigo aos usuarios/as e mostram reflexos espaciais na regido,
mediante a desconcentracdo dos servicos de transporte. Porém, os autores chamam a atencéo
no sentido relacionado a configuracdo desse sistema de modo que uma das maiores vantagens
que o consdrcio proporciona ndo foi bem aproveitada no Recife, que é a integracdo entre o

planejamento urbano e o de transportes.

O que se vé sdo usuarios/as insatisfeitos, desgastados, exaustos antes mesmo de
chegarem aos seus destinos para realizar suas tarefas, e quando chegam em casa s6 desejam
descansar para levantarem no outro dia. O sistema de integracdo ente as linhas desempenha
mais uma funcdo de gargalo no fluxo das viagens, por onde o0s usuarios/as sao obrigados a

interromper suas viagens para fazerem a baldeacdo entre um coletivo e outro.
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5.2 OS INDICADORES DE AVALIACAO DAS CONDICOES DE DESLOCAMENTO
POR BRT

Na pesquisa de campo, buscamos identificar indicadores referentes ao transporte
publico coletivo que, de algum modo, interfiram nas condi¢cGes de deslocamento dos/das
usuarios/as do servico. Tomamos como base o estudo de Ferraz e Torres (2004) que
identificou doze principais fatores, a seguir, que influenciam na qualidade do transporte
publico por 6nibus:

(1) Acessibilidade;

(2) frequéncia de atendimentos;

(3) tempo de viagem;

(4) lotacao;

(5) confiabilidade;

(6) seguranca,;

(7) caracteristicas dos veiculos;

(8) caracteristicas dos locais de paradas;

(9) sistemas de informacéo;

(10) conectividade;

(11) comportamento dos operadores;

(12) estados das vias.

Considerando esses fatores, definimos e acrescentamos outros que foram pontuados

pelos usuarios/as do BRT durante a aplicacdo dos questionarios (Apéndice).

A autora Machado (2010), apresenta trés dimensdes aplicadas a mobilidade urbana
sustentavel: social, econdmica e ambiental. A partir dessas dimensdes, buscamos agrupar 0s
indicadores identificados e assim avaliar as condicGes de deslocamento identificadas no
sistema BRT da RMR.
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5.2.1 Aspectos Sociais

A dimensdo social corresponde aos objetivos ligados a satisfacdo das necessidades
humanas referentes ao acesso ao transporte e equipamentos urbanos de salde, educacéo,
esporte, lazer, trabalho e outros; da melhoria da qualidade de vida referente a facilidade de
circulacéo na cidade; da justica e equidade social no transporte. Nesta dimensdo agrupamos 0s

seguintes indicadores:

[1] Seguranca publica

[2] NUmero de passageiros dentro dos veiculos
[3] Comportamento dos outros usuarios/as

[4] Comércio de ambulantes no interior dos BRT
[5] Seguranca no transito

[6] Comportamento do motorista e/ou funcionarios

5.2.1.1 Seguranca publica

Dentre esses indicadores, identificamos que aquele que corresponde a seguranca
publica € o que mais incomoda os usudarios/as de BRT, dos 52 entrevistados, 40 mencionaram
situacOes vividas dentro dos veiculos, por eles ou por alguém que eles conheciam, e que
envolvia a falta de seguranca no transporte publico. Mdnica, uma dona de casa de 46 anos,
fala que a inseguranca ja impediu que ela desse prosseguimento na viagem temendo que algo

de ruim pudesse acontecer naquele ambiente:

“Olhe mocga: a inseguranca é demais, eu ja tive que descer do
onibus que eu estava porque eu fiquei com medo de ser vitima

da violéncia.”

Outra entrevistada, Luciana Dantas, educadora fisica de 40 anos, contou que o fator
da inseguranca dentro do transporte publico coletivo mexe com o seu comportamento junto a
familia, sobretudo na protecdo dos filhos. Para a educadora fisica a seguranca deveria ser um

quesito indispensavel nos equipamentos de transporte, e destaca:

“Deveria ter seguranca dentro dos onibus. A gente fica aqui a
mercé de arriscar a nossa vida... a viagem € muito demorada,
vocé sofre abuso, chega em casa estressada, sente muita

inseguranca. Eu tenho medo que meus filhos saiam sozinhos
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para pegar o 6nibus. Eu fico com um aperto no coragio quando
eles precisam ir para algum lugar e pegam esses Onibus. A
gente vé tanta coisa ruim por ai que faz de tudo para evitar de

precisar.”

A Mayara, estudante e atendente de telemarketing de 24 anos, faz questdo de

evidenciar as vezes em que foi assaltada e teve os seus pertences roubados. Mesmo assim, 0

BRT é a Unica opcédo de transporte de que ela dispde para ir ao trabalho. Ela reside em um

municipio da regido metropolitana e trabalha todos os dias em Recife, utiliza o transporte

diariamente e diz que viajar nas condigdes que o servico de dnibus oferece € um transtorno

cotidiano.

“Olhe: toda vez que eu ouco falar que o BRT melhorou a vida
da gente eu fico muito impaciente com essa questdo. Na minha
vida ficou o prejuizo. Parece até brincadeira, mas eu ja fui
assaltada trés vezes! Como assim que melhorou? N&o existe
respeito... € muito transtorno que a gente passa todos os dias,
sem contar nos problemas que isso ocasiona no trabalho da

gente, em casa, com a minha filha.”

Para Camila, 20 anos, que trabalha como apontadora de jogo. A violéncia nos dnibus

faz muito mais do que reféns, condicionam as pessoas a serem dribladoras de possiveis

situacbes de risco, mas, quando o fato é inevitavel deixa marcas muito assustadoras no

psicolégico dos individuos. Segundo a jovem, a inseguranca tem efeitos colaterais e

consequéncias coletivas.

“Eu sei que a violéncia estd em todo lugar, mas ela nédo tem
mais limites é recorrente. Eu ja presenciei varias situacfes de
assalto dentro do BRT, vi pessoas correndo e eu fui junto sem
saber 0 que era que tava acontecendo. Tem assédio no 6nibus
cheio, o povo brigando um com o outro, e, muita confusao.
Uma vez um rapaz foi esfaquear outro cara e acabou atingindo
uma crianca. Outra vez o motorista percebeu que o 6nibus iria
ser assaltado e queimou a parada, ele foi sensato e ndo colocou

a vida das pessoas em risco.”
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Sendo assim, a inseguranga no transporte publico coletivo responde ao principal
indicador da dimensdo social, que interfere nas condi¢bes de deslocamento. O Grafico 11,
ilustra esta proporgdo e apresenta a sua relagdo com os demais indicadores sociais apontados

pelos entrevistados.

GRAFICO 11. Indicadores sociais apontados pelos usuarios/as

.
.

Fonte: AUTORA, 2018.
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Segundo Santos (1990) apud Maricato (2003) a imobilidade relativa do morador da
periferia e de seu isolamento em guetos devido as dificuldades com o transporte coletivo, que
exige um longo tempo e um custo muito alto em seus percursos, fragmenta a metrépole, a
partir, da constatacdo do isolamento dos pobres em seus bairros. A imobilidade de tdo grande
nimero de pessoas leva a cidade a se tornar um conjunto de guetos e transforma sua
fragmentacdo em desintegracdo. Além disso, outro fator coletivo é o efeito psicoldgico que a
inseguranca acarreta no individuo e de como isso influencia na satde e na qualidade de vida

da populacéo.

5.2.1.2 Numero de passageiros dentro dos veiculos

Depois da questdo da seguranca publica, outro indicador mencionado foi o
correspondente aos numeros de passageiros que sdo submetidos dentro dos veiculos no

corredor de BRT. Conforme ja mencionamos, os BRT que circulam na RMR tém capacidade
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de transportar 159 pessoas/por vez em condi¢Ges normais de uso, mas o que identificamos é
que esse numero de passageiros € bem maior. O entrevistado Ailton, funcionario publico de
54 anos, atenta para a quantidade de cadeiras que existem nos BRT, e, mesmo que a
intencionalidade seja acomodar o maior nimero de pessoas em pé que se V€& Sd0 pessoas

espremidas com outros corpos. Para ele passar por esta situacao € angustiante.

“Os Onibus sdo grandes, mas em compensagao S4o poucas as
cadeiras que ele tem. A intengéo é levar mais gente o quanto for
possivel, eles ndo se preocupam com as pessoas. Nisso tudo s
quem lucra é a empresa que carrega mais gente por cada
onibus em circulagdo. Usando o transporte, frequentemente
nessas condi¢bes de superlotacdo, a pessoa fica angustiada,
ndo tem como néo ficar.”

Além disso, a superlotacdo compromete tanto a estrutura dos veiculos e o seu tempo
de vida util quanto as condices fisicas dos usuarios/as do transporte que se espremem para
couberem dentro dos 6nibus. A Figura 31 registra 0 momento em que os/as usuarios/as de
uma das linhas de 6nibus do Terminal Integrado Peldpidas Silveira tentam embarcar no
veiculo para seguirem viagem. A imagem demonstra a distinta relacdo entre a oferta e a
demanda por transporte na area. O aglomerado de gente devido ao tempo de espera e a disputa
por espaco na tentativa de seguir viagem.

FIGURA 31. A superlotacéo dos dnibus como um dos indicadores que comprometem o deslocamento
dos/as usuarios/as do servico de transporte publico coletivo na RMR

Fonte: AUTORA, 2018.
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Em cidades como Londres e Paris, onde o sistema de transporte urbano é bem
estruturado e reconhecidamente eficiente, problemas com superlotagdo também séo
enfrentados, porém, em faixa de horario mais restrita (MIRROR, 2016; HAYWOOD e
KONING, 2015 apud ARAUJO et al., 2016). No nosso caso, a superlotagdo do transporte
publico coletivo é um problema enfrentado a qualquer hora do dia, a exemplo da Figura 31,
mostrada anteriormente e, que foi registrada em um dia de terca-feira por volta das 10h da
manhd, um horério que ndo corresponde ao horario de pico das viagens por transporte e no

periodo de férias escolar.

5.2.1.3 Comportamento dos usuérios/as

O terceiro indicador da dimensdo social apontado pelos entrevistados foi o
comportamento dos usuarios/as nos servi¢cos de 6nibus. A disputa por lugares para acomodar-
se nas cadeiras no interior dos veiculos é um fator que gera diversos conflitos. Angela,
professora com 50 anos de idade, comenta sobre as dificuldades por ela enfrentadas ao entrar

nos veiculos:

“Eu vejo muita bagunca por aqui, perdi uma cadeira porque as
pessoas passaram na minha frente, elas ndo respeitaram a fila.

E muita confusdo por conta de lugar.”

As usuarias do BRT Genilba, dona de casa de 65 anos de idade, e Cristiane,
autdbnoma de 39 anos de idade, destacam que os conflitos por assentos também estdo presentes

nas cadeiras de uso preferencial. Segundo Cristiane,

“A disputa por cadeiras ndo tem limites: as pessoas nao
respeitam nem os lugares preferenciais quanto mais as filas de

espera pelos 6nibus. ”

De acordo com o Consorcio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife, a
reserva de assentos preferenciais estd amparada pela Resolucdo n® 13/2016% do Conselho
Superior de Transporte Metropolitano, érgao colegiado da Secretaria das Cidades do Governo
do Estado de Pernambuco (2007). A referente resolucdo baseia-se na Lei Federal n°

10.048/2000 que da prioridade de atendimento as pessoas com deficiéncia, 0s idosos com

2 Disponivel  em: http://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/wp-content/uploads/2016/12/Resolu%

C3%A7%C3%A30-N%C2%BA-013-2016-CSTM.pdf. Acesso em 17 de agosto de 2018.
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idade igual ou superior a 60 (sessenta) anos, as gestantes, as lactantes, as pessoas com
criangas de colo e os obesos. E especifica a reserva de assentos nos transportes de uso

coletivo:

Art. 3° - As empresas puUblicas de transporte e as concessiondrias de
transporte coletivo reservardo assentos, devidamente identificados, aos
idosos, gestantes, lactantes, pessoas portadoras de deficiéncia e pessoas
acompanhadas por criancas de colo.

Art. 5° - Os veiculos de transporte coletivo a serem produzidos apés doze
meses da publicagdo desta Lei serdo planejados de forma a facilitar o acesso
a seu interior das pessoas portadoras de deficiéncia (BRASIL, 2000).

Além de considerar a Lei Federal n°® 10.741/2003 que dispde sobre o Estatuto do
Idoso e determina no artigo 39, paragrafo 2°, a reserva de 10% do total de assentos do veiculo
de transporte coletivo para os idosos, com a devida identificacdo e placa indicando assento
reservado preferencialmente para idosos (BRASIL, 2003). A Resolucdo n° 13/2016 também
considera a Lei Federal n® 13.146/2015 que instituiu o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia e

que trata do direito ao transporte e a mobilidade.

Seguindo as legislacdes especificas sobre a reserva de assentos preferenciais, a
Resolucdo n° 13/2016 d& as seguintes providéncias sobre a implantacdo do novo layout
interno da frota do STPP/RMR:

Art. 2° - Estabelecer a disponibilidade de um total de 04 assentos
compreendidos entre a 3° (terceira) posicdo da bancada até a porta dianteira
do veiculo para uso preferencial de IDOSOS, devidamente identificados com
0 adesivo, em vinil afixado na carroceria abaixo da janela, de “reservado
preferencialmente para idosos”.

Paragrafo Gnico: no caso do veiculo possuir mais de 40 (quarenta) assentos,
0s demais assentos exclusivo para os idosos, em complementacdo aos 10%
(dez por cento), estardo distribuidos apds a catraca, localizados no lado
direito no sentido da porta de embarque para a de desembarque, ap0s a area
reservada para o cadeirante, devidamente identificados com o adesivo, em
vinil afixado na carroceria abaixo da janela, de “reservado preferencialmente
para idosos”.

Art. 3° - Determinar que, nos dnibus com layout especificado no anexo desta
resolugdo, o assento preferencial para PESSOA ACOMPANHADA COM
CRIANCA DE COLO ser4 o do primeiro banco situado ap6s a linha da
catraca, localizado no lado direito no sentido da porta de embarque para a de
desembarque, na janela, devidamente sinalizado com o adesivo, em vinil
afixado na carroceria abaixo da janela, de “reservado preferencialmente para
pessoa com crianca de colo”.

Art. 4° - Determinar que, nos 6nibus com layout especificado no anexo desta
resolugdo, o assento preferencial para a GESTANTE sera o do banco situado
apos a linha da catraca, localizado no lado direito no sentido da porta de
embarque para a de desembarque, no corredor, devidamente sinalizado com
0 adesivo, em vinil afixado na carroceria abaixo da janela, de “reservado
preferencialmente para gestante”.
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Art. 5° - Determinar que, nos 6nibus com layout especificado no anexo desta
resolucdo, o assento preferencial para a LACTANTE serd o do segundo
banco situado ap6s a linha da catraca, localizado no lado direito no sentido
da porta de embarque para a de desembarque, na janela, devidamente
sinalizado com o adesivo, em vinil afixado na carroceria abaixo da janela, de
“reservado preferencialmente para lactante”.

Art. 6° - Determinar que, nos dnibus com layout especificado no anexo desta
resolugdo, o assento reservado para a PESSOA OBESA sera o primeiro
banco situado apos a catraca, localizado no lado esquerdo no sentido da
porta de embarque para a de desembarque devidamente sinalizado com o
adesivo, em vinil afixado na carroceria abaixo da janela, de “reservado
preferencialmente para pessoa obesa”.

Art. 7° - Determinar que, nos dnibus com layout especificado no anexo desta
resolugdo, os demais assentos, localizados entre a catraca e a porta traseira
serdo preferenciais para as PESSOAS COM DEFICIENCIA e
MOBILIDADE REDUZIDA (CSTM, 2016).

Em marco deste ano, o Conselho Superior de Transporte Metropolitano autorizou o
Grande Recife Consorcio de transporte a reduzir a quantidade de assentos prioritarios antes da
catraca, nos 6nibus convencionais®®. Segundo o conselho, a medida também autoriza o 6rgéo
a aumentar o numero de vagas para cadeirantes e cdes-guia tanto nos dnibus convencionais
quanto nos BRT. O novo arranjo de cadeiras e vagas ja estava em estudo em alguns veiculos
na Regido Metropolitana do Recife desde 2017, mas foi aprovado definitivamente depois da
reunido do CSTM, que aconteceu em de marco de 2018 e reuniu representantes dos USUArios,

empresas e do consorcio.

Dona Genilba, que mora com a sua neta e utiliza o BRT para cumprir seus
compromissos mensais de ir ao banco e fazer compras no supermercado, por exemplo, sente
na pele a dificuldade de garantir assento nas cadeiras ocupadas por pessoas que ndo
preferenciais. Ela conta que ja visitou a cidade de Curitiba e utilizou o0 BRT de la. Ela disse
que ficou admirada com a diferenca entre o sistema de BRT da cidade paranaense e o que

funciona na RM do Recife.

“E verdade quando o pessoal diz que o BRT de Curitiba é
diferente do BRT de Recife. Eu ja fui a Curitiba e usei o servi¢o

de 14, ele é muito mais rapido que o daqui.”

2% Noticia publicada pelo jornal online Folhape.com.br em 20 de marco de 2018. Disponivel em: < https://www.
folhape.com.br/noticias/noticias/cotidiano/2018/03/20/NWS,62617,70,449,NOTICIAS,2190-CONSELHO-
APROVA-REDUCAO-ASSENTOS.aspx >. Cesso em: 17 de agosto de 2018.
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O uso do som alto por alguns usuérios de dnibus também provoca inquietacdes nas
pessoas. Ednaldo, assistente social de 31 anos de idade, diz que o som alto modifica o

ambiente de convivéncia durante a viagem. Segundo ele:

“O barulho de equipamentos de som dentro dos Onibus me
incomoda bastante. Tem gente que ndo tem no¢ao que esta em
um ambiente compartilhado e ndo respeita o sossego do outro.
Liga o aparelho de som ou até mesmo o celular e escuta todo
tipo de masica. Cada pessoa tem seus gostos, eu aqui ndo vou
criticar isso, mas o que custa usar o fone de ouvido? Ninguém
merece escutar. Isso quando ndo tem mais de uma pessoa
fazendo a mesma coisa. Por que ai o barulho é ainda maior
cada um que queira competir com o0 som do outro. As pessoas
que se sentem incomodadas com o barulho (e que estdo no
direito) ndo conseguem reclamar e se falam alguma coisa as

pessoas fazem cara feia. ”

5.2.1.4 Comércio ambulante no interior dos BRT

O comercio de vendedores ambulantes nos equipamentos de transporte é o indicador
que aparece em seguida. Laudo, estudante e funcionario publico de 45 anos, comenta sobre
essa questdo e também menciona a seguranca no interior dos Anibus como um fator

determinante na hora de embarcar no BRT:

“Os vendedores fazem muita zoada, nao consigo estudar, mas,
eu sei que é o trabalho deles. Outro fator é a inseguranca
publica, ja presenciei assalto, penso varias vezes que tipo de

transporte eu vou pegar”.

Durante a pesquisa de campo, identificamos que ha a realizacdo dessas atividades de
vendas informais nos equipamentos do transporte publico coletivo. As Figuras 32 e 33

registram essas atividades:
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FIGURA 32. A circulagdo de vendedores ambulantes nos Terminais Integrados da RMR

Fonte: AUTORA, 2018.
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Fonte: AUTORA, 2018.

Observou-se durante a andlise que no corredor Norte/Sul hd uma maior
predominancia do comércio ambulante com relacdo ao corredor Leste/Oeste. Podemos
considerar que o modo como se configura o funcionamento do sistema do BRT, facilitou ao
acesso as vendas, e traz semelhancas do arranjo estrutural dos veiculos sobre trilhos (trens e
metr6s), condicionando a funcionar e operar a partir de estacfes elevadas para o embarque e
desembarque de passageiros/as, substituindo paradas com menores distancias entre si. Esta
estrutura possibilitou o deslocamento de vendedores/as entre as estacdes e o interior dos
coletivos, pois funciona enquanto uma esteira de troca e substituicdo dos pontos de venda.

Agora esses vendedores/as ndo precisam mais pedir que o/a motorista do coletivo que abra a
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‘porta do meio’ — aquela de acesso apos a catraca do 6nibus, no sistema de estacGes elevadas
e automatizadas eles/elas ja entram sem precisar se identificar, pois utiliza de um espaco de
uso comum de passageiros/as para adentrar no interior dos coletivos sem serem percebidos

pelos motoristas, e realizando esta estratégia durante todo o dia de trabalho.

E importante destacar que mesmo sendo uma atividade cada vez mais intensa nesses
espacos, a comercializacdo de mercadorias por vendedores ambulantes é uma atividade
irregular e proibida na RMR, conforme determina o Anexo 15 do Regulamento do Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da RMR (CTM, 2013).

SECAO 1l )
DAS OBRIGACOES DA CONCESSIONARIA OU PERMISSIONARIA

Art. 28 — Além das obrigacdes constantes no Contrato de Concessdo sdo
obrigagBes da concessionaria, Permissionaria e seus prepostos cumprir o
seguinte:

XIX - ndo permitir atividade de vendedores ambulantes e/ou pedintes no
interior do veiculo;

SECAO VII
DAS PENALIDADES E MEDIDAS ADMINISTRATIVAS

Art. 166 — Constituem infracdes do tipo médias:

IV- permitir atividade de vendedores ambulantes e/ou pedintes no interior do
veiculo.

Alguns vendedores/as que estdo ha algum tempo nesta atividade relatam que ja
tentaram negociar com a geréncia do Grande Recife Consorcio de Transportes (0rgdo de
gestdo do STPP/RMR), mas ndo obtiveram nenhum resultado, nem mesmo um dialogo que
pudesse ser valido no ambito de regularizacdo, revelando a impossibilidade de qualquer forma

de negociacao para viabilizar esta atividade nos coletivos de transportes.

O medo da fiscalizacdo convive diariamente entre vendedores/as desse comeércio
ambulantes. Sofrer ameacadas e ter a sua mercadoria apreendida sdo condicfes bastante
conflituosas e que sdao vivenciadas cotidianamente. O modo ‘ambulante’ aparece enquanto
uma estratégia para driblar tal repressdo, pois facilita a rotatividade de vendedores/as entre 0s
espacos e 0s aproximam dos/das clientes que desejam adquirir seus produtos durante a

viagem.

Cabe refletir que a atividade dos/as vendedores/as ambulantes aparecem enquanto
estratégias desses individuos, que ndo estdo no trabalho formal, de acessar as relacGes de
producdo e de mercado na sociedade de consumo. As autoras Silva e Marinho (2016),

destacam que:
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na perspectiva de excluidos/fas do sistema formal de trabalho, sdo
incluidos/as no trabalho informal, que corresponde a marginalizagdo destes
individuos: de suas préaticas e de seu cotidiano. Delimitando assim, o espago
do BRT enquanto o territorio para a producdo de sua renda (SILVA e
MARINHO, 20186, p. 6).

Observamos que as principais areas de fluxo intenso do comércio ambulante sobre
rodas sdo no centro de Recife e nas proximidades dos Terminais Integrados. Destacamos
também que os/as vendedores/as embarcam nos coletivos trazendo enunciados verbais para
chamar a atencdo dos/das passageiros/as dos coletivos, alguns pedem licenca para transitarem
entre as pessoas com suas mercadorias, distribuem e, posteriormente, as recolhem falando que
estdo ali por falta de uma oportunidade de trabalho, outros estdo para representar instituicoes
filantropicas que trabalham com projetos sociais, além de existir a presenca de pedintes entre

alguns dos trechos. Sendo recorrente também a exposicéo de algumas falas como:
(1) “Gente, olha o passatempo da viagem!”;

(2) “Bom dia pessoal! Vim aqui apresentar a vocés uma
mercadoria que é sucesso. E o mais novo produto da marca (...)

e que vocé estd adquirindo por um pre¢o bem bacana”;

(3) “Pessoal estou passando por dificuldades financeiras e
preciso dar de comer a minha familia, queria pedir a
colaboracgdo de vocés, tenho em minhas maos um produto que
custa apenas R$ 2,00, caso esse valor ndo venha fazer falta

para vocés colaborem comigo, e que Deus 0s abengoe”.

O que nos revela a dinamica heterogénea desse cotidiano, no entendimento dos BRT
enquanto espacos de circulacdo do comércio informal sobre rodas e de aquisi¢cdo recursos
financeiros. No tocante a fazé-lo, o instrumento de deslocamento urbano, o palco de
construcdo de interacOes interpessoais e marcadas pelas relacbes de consumo, vivenciadas no

cotidiano da situada regiao.

A atratividade desse comércio esta na caracteristica de fornecer mercadorias com
precos menores quando comparados com aqueles do comércio fixo dentro dos Terminais
Integrados, que tém custos fixos de manutencdo do ponto de comercializacdo, e
consequentemente reflete no preco das mercadorias. No caso dos/das ambulantes este aspecto

ndo é contabilizado, o lucro com a mercadoria é colocado em cima do preco que ele paga na
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compra em um estabelecimento atacadista, pois ndo ha custos com insumos diretos,

barateando o seu prego final.

Por outro lado, nos cabe colocar a discussdo a questdo de que justamente existe uma
producdo de mercadorias para serem absorvidas de imediato, e que sdo comercializadas por
esses vendedores/as ambulantes. Mas que aparecem, enquanto contradicdo do modo de
producdo capitalista e suas inconcretudes, tais como o advento da globalizagcdo, onde o

mercado informal abarca esses individuos excluidos e excluidas do comércio formal.

A reflexdo sobre a perversidade do sistema capitalista tangencia além da perspectiva
de excluidos e incluidos desse sistema, resulta em relagdes além de desigualdade e
hierarquizadas, situacdo de violagédo de direitos. Como o direito humano a um trabalho digno
que lhe dé condicgdes de atender as suas necessidades basicas compreendidas na Constituicdo
Federal de 1988. Dentre essas situagdes ndo podemos deixar de contextualizar que o/a
vendedor/a ambulante se caracteriza por individuos adultos incluidos nesse mercado informal
do trabalho, mas também, compreende uma margem significativa de adolescentes e em alguns
casos criangas que executam esta atividade, muitas vezes com 0 consenso de Sseus

responsaveis.

Outro ponto também a ser refletido que ultrapassa o do processo de producéo, € o
oferecimento de muitas empresas de mercadorias que atendem a demanda do consumo
imediato neste espago. Fundamentado e influenciado pelas propagandas, veiculando a
praticidade da utilizados dos produtos. Como exemplo, temos marcas que redimensionam a
quantidade de produto a venda, na perspectiva de proporcionar niveis de consumo com
embalagens mini, médias e/ou grandes, configurando formas de adaptacédo para este modo de
consumo no interior dos 6nibus. Mas também, surgem estratégias de similaridade as marcas ja
reconhecidas como €é o caso das marcas de pipocas e salgadinhos que dividem o gosto dos/as

consumidores usuarios/as do transporte publico coletivo.

5.2.1.5 Seguranca no transito

Quanto a seguranca no transito apontada pelos entrevistados ela se baseia ao fator
embarque/desembarque entre as estacfes de BRT, para eles, a distancia entre a porta e o
veiculo fica comprometida, assim como o tempo de abertura das portas, ocasionando apertos,

machucdes, mas, em baixo grau.
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O Franklim, comerciante de 32 anos de idade, diz que j& presenciou pessoas que

ficaram presas entre a porta do 6nibus e a porta da estacdo. Ele comentou que:

“na hora em 0 BRT encostou na parada o sensor da porta de
vidro da estacdo nédo abriu e a mulher ficou em um espaco

pequeno presa entre o 6nibus e a estacao elevada. ”

O risco de acidentes entre os veiculos de BRT ¢ indice considerado baixo. Dados do
Ministério da Saude apontam o 6nibus como o meio de deslocamento mais seguro,
responsavel pelo menor indice de mortes no transito. Para cada 200 mortes no transito, uma
esta relacionada com o transporte publico coletivo, representando 0,48% do total de acidentes
(NTU, 2018).

Quanto ao registro de acidentes com 0s automoveis de uso particular o cenario é
diferente, e muito pior sdo os que envolvem as motocicletas. Além dos constantes registros de
violéncia no transito, de acordo com o IPEA (2015), os acidentes de transporte terrestre no
Brasil matam cerca de 45 mil pessoas por ano, constituindo-se uma das principais causas de

mortes no pais.

Para os autores Rubim e Leitdo (2013), o tempo nado € a Unica coisa que as pessoas, e
notadamente os brasileiros, perdem nos congestionamentos. Perde-se também salde, dinheiro

e, em alguns casos, até a vida. Segundo os autores,

o0 Brasil possui taxas altissimas de acidentes de transito, chegando a ter 22,5
mortes a cada 100 mil pessoas, mais do que a india (18,9), a China (20,5) e o
dobro dos Estados Unidos (11,4). Estima-se que o sistema de salde
brasileiro gaste em média R$ 50 bilhdes ao ano com tratamentos e outros
custos decorrentes de acidentes de transito (RUBIM e LEITAO, 2013, p.
56).

5.2.1.6 Comportamento do motorista e/ou funcionarios

O comportamento dos operadores de dnibus foi um dos indicadores apontados pela
pesquisa de Ferraz e Torres (2004). Souza e Menezes (2017) constataram que o sistema de
transporte publico da RMR apresentou varias deficiéncias, que se resumem em: ma relacao
entre operadores e usuarios, ma infraestrutura das linhas, sistema de informacdo deficiente,
fraco desempenho das concessionarias ao prestar um servico adequado e do 6rgdo gestor ao
fiscalizar e elaborar politicas publicas, ap6s a coleta de dados importantes que refletem o

desempenho do servigo prestado.
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Os autores observaram que ha insatisfacdo dos usuarios com relacdo as operacdes do
servico, no que diz respeito a queima de paradas, ao ndo cumprimento do quadro de horarios,
a falta da urbanidade por parte dos operadores que dirigem perigosamente, a deficiéncia de
manutencdo e a superlotacdo. Porém, no nosso caso, a relagdo entre operadores e usuarios/as
ndo foi pontuada pelos entrevistados/as, que consideraram o fato de trabalhar com o
transporte publico coletivo uma atividade desgastante e desafiadora para os operadores de
oOnibus e de BRT.

O Manual de Operacgdo é um dos principais instrumentos de gestdo do Consoércio de
Transporte Metropolitano para prover aos usuarios um servico adequado. O manual contém os
direitos e deveres dos principais atores responsaveis pela gestdo e operacdo do servico de
transportes da RMR. Com relacdo aos usuarios, ele estabelece os direitos de receber um
servico adequado, além de informagfes como itinerarios, horarios, intervalos, tempos de
viagem, paradas, localidades atendidas, tarifas. Assegura ainda beneficio de gratuidades e
cuidados especiais, de acordo com a lei, para o caso de idosos, criangas, obesos e portadores
de deficiéncias ou de mobilidade reduzida. E dado o direito de opinar e receber repostas sobre
sugestdes e reclamacdes referentes a prestacdo dos servigos ofertados por meio do consorcio

de transporte.

O manual fixa ainda parametros de qualidade para serem observados pelas empresas

operadoras nas vistorias do Consorcio de Transporte Metropolitano, considerando:

» A adequacdo da frota em relacdo a caracteristicas técnicas e operacionais, idade, nivel

de conservacéo e quantidade;

» A disponibilidade de equipamentos de seguranca e de vigilancia eletrénica nos

veiculos;
» O nivel de servico de operacdo caracterizado pelo grau de ocupacéo dos veiculos;

» O cumprimento das viagens programadas e dos intervalos definidos nas ordens de

servico de programacao das linhas.

A fiscalizacdo, o monitoramento e o controle da operacdo sdo efetuados através do
acompanhamento dos servicos prestados por meio de monitoracdo remota, a partir do Centro
de Monitoramento da Operacdo (CMO). Sdo funcGes do monitoramento eletrénico dos

Servigos:
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»  Monitoramento eletrénico integral da frota em operagéo;

»  Monitoramento por cameras de video dos terminais integrados e terminais de

passageiros;

»  Monitoramento, identificacdo, informacéo, intervencao e apoio as acdes necessarias

para manutengdo ou restabelecimento dos servigos aos usuarios.

Caso sejam identificadas irregularidades, o Consorcio de Transporte podera aplicar
sangcdes como adverténcia, multa, apreensdo do veiculo, intervencdo na concessdo e/ou
declaracdo de caducidade da concessdo. Além da adequacdo dos parametros técnicos
realizados pelo 6rgdo gestor, as operadoras deverdo implantar e manter um servico de
atendimento ao consumidor, disponibilizando informagdes ao Consércio de Transporte
Metropolitano (ARAUJO et al., 2016).

5.2.2 Aspectos Econémicos

Na dimensdo econémica dos transportes busca-se tratar dos indicadores que
interferem diretamente nos recursos materiais e imateriais disponiveis pelos usuarios/as do
servico de transporte. Para isso, identificamos quatro indicadores vinculados a essa dimenséo,

sdo eles:

[7] Preco da passagem
[8] Tempo de espera pelo transporte
[9] Localizacdo das estacdes

[10] Tempo de trajeto

No Grafico 12 estd ilustrada a proporcdo dos indicadores apontados pelos
entrevistados/as durante a aplicacdo dos formularios e realizacdo das entrevistas. Observamos
que a relacdo entre o custo com o transporte e 0 tempo gasto com o deslocamento esteve
diretamente vincula a prestacao do servico de transporte publico coletivo de que dispde os/as

usuarios/as.
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GRAFICO 12. Indicadores econdmicos apontados pelos usuarios/as

12

34 B Preco da passagem
B Tempo de espera pelo transporte
m | ocalizacdo das estagdes

Tempo de viagem

Fonte: AUTORA, 2018.

5.2.2.1 Preco da passagem

O indicador mais pontuado foi referente ao preco da passagem dos 6nibus que, até o
presente momento, se divide em quatro anéis. O valor do anel A, cobrado pela maioria dos
onibus, estd em R$ 3,20; o anel B, cobrado pelos transportes que alimentam os municipios
metropolitanos do Recife, estd em R$ 4,40; o anel D: R$ 3,45; o anel G: R$ 2,10; e a tarifa
do metrd: R$ 3,00. Cabe salientar que esses valores estdo sempre sendo reajustados. Em
comparagdo com ano de 2017, o reajuste das passagens de dnibus em 2018 foi de 14,26%. O
anel A custava R$ 2,80, o Anel B R$ 3,85, 0 anel D R$ 3,00 e 0 anel G R$ 1,80.

No entanto, os/as usuarios/as afirmam que a relacdo entre o0 preco da passagem
cobrada e a distancia percorrida pelo 6nibus ndo sdo proporcionais. Em matéria divulgada
pelo jornal Diario de Pernambuco?®* (2015) é apontada essa relacéo, segundo a publicacdo no
embarque na linha 2463 (Aragoiaba/Camaragibe) que é a linha mais longa, percorre 92,59 km
(ida e volta), é cobrado o anel B, por outro lado, a linha com percurso mais curto, a linha 1966
(Rio Doce/Circular), que percorre 3 km (ida e volta) também tem a tarifa do anel B.

Atualmente, também sédo identificadas essas diferencas em outras linhas.

*Maior e menor linha de dnibus da Regi&o Metropolitana do Recife tem em comum a mesma tarifa, Diario de
Pernambuco. Recife, 25 fev 2015. Disponivel em: < http://blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana
/2015/02/maior-e-menor-linha-de-onibus-da-regiao-metropolitana-do-recife-tem-em-comum-a-mesma-tarifa/>
Acesso em: jul/2018.
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No caso do BRT, quem utiliza o corredor Norte-Sul e realiza o percurso suburbio-
cidade entre os municipios de Igarassu, Abreu e Lima e Paulista paga anel B, mas, quem faz o
mesmo trajeto, s6 que no sentido cidade-subdrbio, paga anel A, ou seja, a mesma distancia

com custos diferentes.

Identificamos que a renda familiar da maioria dos entrevistados/as situou-se entre um
salario e meio e dois saléarios, demonstrando o perfil econdmico desse grupo de passageiros,
conforme mostra o Gréfico 13.

GRAFICO 13. Renda familiar dos/das entrevistados/as

23

14 m Até 1 salario minimo (R$ 937,00)

mEntre1,5e 2 salarios (R$ 1.405,50/ R$ 1.874,00)
Entre 2,5 e 3 salarios (R$ 2.342,00/ R$ 2.810,00)

® Acima de 4 salérios minimos (R$ 3.748,00)

Fonte: AUTORA, 2018.

No critério de Classificacdo Econdmica Brasil, a maioria dos entrevistados (trinta e
quatro pessoas) esta na classe mais inferior de renda, a classe E, cuja renda familiar
corresponde até 2 salarios minimos. No grupo subsequente (catorze pessoas) estdo aqueles
que possuem renda familiar entre 2 e 4 salarios minimos, sdo os de classe D. E 0s que ocupam
a classe mais mediana, classe C, cuja renda familiar esta entre 4 e até 10 salarios minimos,
identificamos quatro entrevistados/as. Passageiros das classes mais altas ndo foram

identificados na pesquisa usando o BRT.

Cabe salientar que a enorme disparidade econdmica existente no pais repercute na
compreensdo de territorios que produzem e reproduzem relacGes hierarquicas que, muitas
vezes, se fundamentam nas relagfes de consumo e no acesso aos bens e equipamentos

urbanos.
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De acordo com Milton Santos (2004), essas disparidades de renda s&o menos

importantes nos paises desenvolvidos e influenciam muito pouco o acesso a um grande

nimero de bens e servicos. Ao contrario, nos paises subdesenvolvidos, a possibilidade de

consumo dos individuos varia muito. A renda ou o poder econdmico acaba por ser um fator

determinante na acessibilidade ao consumo, seja ele de bens e servicos publicos ou privados.

No entanto, a determinante do “nivel de renda também ¢ fun¢do da localizacdo do individuo,

0 qual determina por sua vez, a situacdo de cada um como produtor e consumidor nessa
cadeia” (SANTOS, 2004, p.21).

O autor Veloso (2015) destaca que o custo com o transporte € um fator de

diferenciagéo social do processo produtivo da cidade. Para o autor,

0 espaco urbano, em especial no processo de urbanizacao brasileiro, leva a
uma fragmentacdo muito grande da demanda, espalhada de maneira
esgarcada e desigual no territério. Inicialmente sem condicOes de servir a
todos aqueles que desejam se deslocar, a oferta privada de transporte publico
buscara os lugares e horarios que possam lhe garantir alguma espécie de
retorno financeiro consistente. Assim, a oferta do servico é historicamente
baixa ou inexistente em bairros periféricos e nos horarios noturnos e aos
finais de semana, impossibilitando o acesso a cidade para uma significativa
parcela da populacdo (VELOSO, 2015, p. 30).

Ainda sobre o direcionamento dos servicos de transporte publico coletivo e do acesso

a outras alternativas de transporte adotados pelas classes com maior poder aquisitivo Veloso

(2015) pontua que:

o financiamento do sistema de transporte é, historicamente, realizado pelo
seu usuario direto, a renda se torna o fator de selecdo mais importante no
processo produtivo. Na camada de usuarios de renda superior, ocorrerd,
gradativamente, o chamado “efeito substitui¢do”. Na medida em que tém
possibilidades financeiras e sociais de adquirir um veiculo automotor
préprio, seja carro ou moto, esses usuarios abandonam a op¢éo pelo dnibus
em seus deslocamentos cotidianos. Essa op¢do € continuamente estimulada
pela precariedade do sistema e pelo status social que o automédvel tem na
sociedade contemporanea. N&o necessariamente 0 modo mais rapido,
confortvel e eficiente, e muitas vezes o modo mais caro, a relativa
autonomia e diferenciacdo social do veiculo préprio contribui para essa
op¢do. Na camada de usudrios de baixa renda, que consistem em parte
consideravel da populacdo brasileira e latino-americana. O fato da
remuneracgdo do sistema se dar via pagamento direto feito pelo usuério, em
gue pese 0s possiveis subsidios existentes hoje em dia (como o vale-
transporte e a isencgdo de alguns impostos), faz com que — a partir do circulo
vicioso da tarifa — todo reajuste tarifario acarrete, necessariamente, em
aumento da exclusdo sécio-espacial. Assim, historicamente, grandes
segmentos da populacdo urbana brasileira se viam condicionados &
segregacdo espacial pelo transporte, a ndo ser que o burlassem e o
utilizassem gratuitamente — como, de fato, o tém feito desde o inicio. A
populagdo restante ao processo de filtragem representa a demanda real do
transporte coletivo por énibus. Parte significativa deles faz parte da chamada
“demanda cativa” do sistema: aqueles usudrios que, por ndo terem op¢ao a
ndo ser o deslocamento por 6nibus, estdo atrelados ao modo de transporte e
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suas flutuacdes. Vivendo em uma situagdo de instabilidade quanto a sua
relacdo com a cidade (VELOSO, 2015, 31).

Outros autores discutem essa relacdo de segregacdo socioespacial, a partir do viés do
transporte publico coletivo, e pontuam o papel do Estado neste processo. De acordo com
Villaga (1998), quando o Estado constrdi sistemas de transporte que priorizam o padrdo de
mobilidade das classes com maior poder aquisitivo sobre as classes subalternas, ele aumenta
as diferencas entre as classes sociais, melhorando a acessibilidade e mobilidade de alguns em

detrimento de muitos.

5.2.2.2 Tempo de espera pelo transporte

O segundo indicador da dimensdo econdmica apontado foi o tempo de espera pelo
transporte, sobretudo, o tempo de espera pelo BRT que, muitas vezes equivale ao tempo de
trajeto da viagem. De acordo com Souza et al. (2017), o Valor do Tempo esta associado
implicitamente, pelo usuario de Onibus, as diversas parcelas do tempo gasto no seu
deslocamento (acessibilidade até o transporte, espera pelo veiculo, tempo de uso dentro do

veiculo, transbordo e difuséo).

Os autores Vianna e Machado (2016) colocam que o tempo gasto com o transporte
gera perda de renda e agrupam em seu estudo trés tipos de metodologias para calcularem o
custo da imobilidade urbana nas dez areas estudadas por eles (Tabela 02).

TABELA 2. Renda total perdida devido ao tempo de deslocamento entre 2001 e 2014
(em milhdes de R$ de 2014)

Regido 2001 2012 2014 A2001-2012  A2001-2014  APIB2001-

2012

RM de Belém 646,69 2.597,07 2.848,03 302% 340% 119%
RM de Fortaleza 1.241,27 3.719,72 3.687,21 200% 197% 151%
| RM de Recife 1.404,67 3.150,52 4712.43 124% 235% 11(%
RM de Salvador 1.486,10 4.803,37 5.534,59 223% 272% 49%
Norte/Nordeste 4741,87 14.356,63 16.805,15 203% 254% 94%
RM de Curitiba 1.985,13 5.061,11 5.880,43 155% 196% 118%
RMPOA 2.731,57 5.461,52 6.417,27 100% 135% 67%
Sul 474774 10.305,19 12.098,03 117% 155% 87%
RMBH 2.675,40 8.757.26 9.642,47 227% 260% 86%
RMRJ 9.404,40 23.573,32 38.007,92 151% 304% 92%
RMSP 17.772,38  56.313,80 67.563,21 217% 280% 107%
Sudeste 28.247,03  82.342,17 107.533,09 192% 281% 100%
Brasilia 1.933,92 5.266,59 7.571,51 172% 292% 189%
AEs 3524551  98.201,34 123.059,46 179% 249% 104%
Fora das AEs 37.172,84  86.003,06 115.441,71 131% 211% 106%
Brasil 7626145  190.747,86  247.153,30 150% 224% 105%

Fonte: VIANNA e MACHADO, 2016.
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O estudo mostrou que a RM do Recife perdeu mais de 100% do PIB entre 2001 e
2012 devido ao tempo de deslocamento com o transporte urbano. E ainda apontou que essa
relagdo foi crescente (em todas as dez regides estudadas) quando comparado os anos de 2001
a 2014. Outros autores corroboram com a relagdo de perda de renda devido as condi¢des de
deslocamento identificadas por Vianna e Machado (2016).

De acordo com estudo feito a cada dois anos pela Fundagdo Getulio Vargas
(FGV), o transito de Sdo Paulo acarretou a cidade perdas da ordem de R$ 40
bilhdes em 2012. Isso representa 1% do PIB do pais, com cada cidaddo
deixando de ganhar ou de gastar cerca de R$ 3,6 mil enquanto estava preso,
de forma totalmente improdutiva, nos congestionamentos (RUBIM e
LEITAO, 2013, p. 57).

Duas das metodologias tratadas por Vianna e Machado (2016) dizem respeito a
relacdo do tempo de viagem com outras atividades cotidianas. Tais metodologias tém como
base estimativas dos custos de oportunidade do tempo perdido e dos custos ambientais; e
outra toma como base a producdo sacrificada, ou seja, 0 que deixa de ser produzido na
economia devido ao tempo perdido nos deslocamentos, que consiste em multiplicar o salario
hora de cada regido pelo tempo médio de deslocamento do local. Através da tabela 2,
percebemos a dimensdo do custo do tempo no deslocamento, onde a RMR aparece com uma

variacao de 235% na relagédo entre os anos de 2001 ate 2014.

Para relacionar a mobilidade urbana e as capacitacfes, na Regido Metropolitana de
Sé&o Paulo, Maciel et al. (2015) construiram uma medida de bem-estar baseada na abordagem
das capacitacbes, com dados do Censo 2010 (IBGE) e compararam os resultados de cada
Municipio com um indice de mobilidade urbana, de acordo com as estatisticas de tempo de
deslocamentos. Mostrou-se que 0s Municipios com pior qualidade de vida sdo 0s mesmos que

possuem os piores indices de mobilidade.

Na pesquisa de Vianna e Machado (2016), foi considerado o Indice Firjan de
Desenvolvimento Municipal, que busca medir o bem-estar dos Municipios brasileiros atraves

de estatisticas de renda e emprego, salde e educacéo.

No contexto social, o “tempo” tem a mesma curiosa forma de existéncia de outros
dados da vida coletiva, que designamos por substantivos como “sociedade”, “cultura”,
“capital”, “dinheiro” ou “linguagem”, os quais remetem a uma certa realidade que, num
sentido mal definido, parece existir fora dos seres humanos e independentemente deles
(ELIAS, 1998, p. 94).
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5.2.2.3 Localizacdo das estagcdes

O terceiro indicador econémico tratou da localizacdo das estacdes e 0 espaco entre
cada uma delas. Observamos que a distancia entre as estacdes localizadas entre os municipios
de lgarassu, Abreu e Lima e Paulista possuem um espaco maior, quando comparadas com as
estacOes situadas em Olinda e Recife. Em Abreu e Lima, mesmo tendo a sua via circulagéo
principal (rodovia BR-101) um dos trechos do corredor de BRT, ndo ha nenhuma estacdo de
BRT no municipio. Registramos, conforme mostra a Figura 34, a auséncia desse equipamento
em uma area central de comércio e servigos, com intensa circulagdo de pessoas e com espago

disponivel para abarcar esse equipamento.

FIGURA 34. O centro de Abreu e Lima e a auséncia de estacdo de BRT na cidade
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Fonte: AUTORA, 2018.

Segundo Veloso (2015, p. 87-88) “as periferias se reproduzem em espacos cada vez
mais distantes, a cidade se esgarca, e 0s deslocamentos aumentam em numero e distancia.
Nesse cenario caotico, a mobilidade urbana se torna a quest&o social da vez”. Ainda segundo
0 autor, a auséncia e/ou baixa oferta de servicos de transporte nas areas periféricas tdo

dependentes do centro.

Mesmo com um arrefecimento do crescimento demogréfico, a légica de
formagdo das periferias pobres ndo se desfez, apenas se replicou de maneira
esgarcgada no espaco: enquanto a valorizagao imobiliaria dos centros expulsa
a populacdo pobre, muitos destes acabam por conseguir sua habitacdo em
municipios mais distantes, mas ainda ligados econ6mica e socialmente a
dindmica da cidade central (VELOSO, 2015, p. 162).
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5.2.2.4 Tempo de trajeto

O quarto indicador apontado foi o tempo de viagem. Identificamos que, em média, 0s
usuarios gastam de 1 hora e trinta minutos a 2 horas para realizarem o seu percurso desejado,
desde o momento que se desloca até o ponto de 6nibus até a chegada ao seu destino final.
Ainda foi identificado um gasto superior de algumas pessoas sobre esse tempo. O Gréfico 14

mostra que ha percursos que variam entre 20 minutos a 4 horas:

GRAFICO 14. Tempo gasto com o transporte publico coletivo

m 4 horas

m 3 horas

= 2 horas e 30 minutos
m 2 horas

m 1 hora e 40 minutos
m 1 hora e 30 minutos
=1 hora e 15 minutos
=1 hora

20 minutos

Fonte: AUTORA, 2018.

A Edneusa, auxiliar de servicos gerais de 35 anos, diz que além de ndo ter conforto,

pois 0s Onibus estdo sempre cheios, as viagens demoram muito.

“E muita demora, a pessoa vai e vem em pé é muito
desgastante, 0 que me cansa mais € esse percurso, a gente sobe
ja pensando na hora que o outro dnibus deve passar, desce e

fica esperando de um lado e do outro ”.

Os autores Vitoi, Holanda e Cortizo (2016) identificaram em sua pesquisa que a
reducdo do tempo de deslocamento néo foi significativa apos a implantacdo da linha de BRT
em Brasilia. Com relagdo ao tempo de viagem total, observa-se que, no percurso de ida, o
qual durava em média 1 hora e 44 minutos, ndo houve alteragdo significativa apds a

implantacdo do BRT. Em compensacédo, observa-se que o percurso da volta, o qual durava em
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média 1 hora e 54 minutos, houve uma reducdo apés a implantacdo do BRT, o qual passou

para 1 hora e 45 minutos.

Analisando de forma conjunta as duas viagens casa/trabalho e trabalho/casa, houve
uma pequena melhoria para os usuarios com relacdo ao tempo gasto no deslocamento, de
cerca de 10 minutos. Mesmo assim, 0s autores observaram que, no percurso casa/trabalho,
embora o tempo de viagem tenha reduzido, o tempo de espera/transbordo aumentou com a
implantacdo do BRT, o que ndo resultou em ganho de tempo para 0 usuario.

No caso do BRT de Recife, os resultados relacionados ao gasto de tempo no
transporte ndo sdo diferentes. O tempo de deslocamento aumenta, significativamente, durante
a baldeacdo entre os terminais e estacfes, cujas paradas (obrigatorias) sdao impostas pela

prépria rede integrada.

FIGURA 35. As baldeacdes e o tempo de espera pelo proximo énibus
nos terminais integrados da RMR

Fonte: AUTORA, 2018.
Para Henrique (2004) apud Ribeiro Neto (2017), apesar das vantagens dos terminais

integrados, também é possivel listar alguns aspectos que dificultam sua implantacéo:

1) A sua operacdo pode gerar possiveis ocorréncias como impactos urbanos

(degradacdo) e ambientais (poluigdo sonora);

2) A passagem do usuario pelo terminal acarreta um tempo adicional no seu

deslocamento, causando descontentamento;
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3) Os elevados custos envolvidos na sua implantagdo criam dificuldades para A

manutencdo dos terminais.

De acordo com Tamis (2016), é em funcdo do espaco percorrido que se faz o tempo

das pessoas em transporte coletivo. Segundo a autora,

a necessidade de percorrer grandes distancias esta diretamente atrelada a
concentracdo de empregabilidade em apenas algumas regides da cidade. Esta
demanda centralizada imp&e um deslocamento em grandes fluxos de pessoas
(no sentido periferia — centro) e esta diretamente atrelada a especulacdo
crescente do mercado imobiliario, assim como ao afastamento cada vez
maior da populacdo de baixa renda para as extremas periferias da cidade. O
tempo necessario para os trajetos percorridos virou um dado naturalizado —
Séo Paulo é uma cidade extensa territorialmente e considera-se “natural” o
deslocamento sobre grandes distancias, fazendo com que as pessoas passem
duas, trés, quatro ou até seis horas do seu dia dentro de um transporte
coletivo (TAMIS, 2016, p. 105-106).

Para Tamis (2016), essa naturalizacdo impde-se como uma sobrecodificacdo
ideologica, sucumbindo as experiéncias do corpo e transpondo aos individuos uma

responsabilidade de administracéo que é do Estado.

As cidades, originalmente lugares para morar, sao usurpadas e transformadas em
espacos de fluxos incessantes das mercadorias; “fora do tempo de trabalho, o tempo para
sonhar é usurpado, sonha-se para o capital. O proprio local de trabalho e sua sociabilidade
politica imanente sdo usurpados, pois se trabalha, também, em casa” (FERRARI, 2012,

p.110). Segundo Ferrari (2012), ha uma relacdo de sincronia e assincronia do tempo:

sincronia e medida de tempos para o capital e assincronia e desmedida de
tempos para o ser humano. O tempo gasto e os pregos elevadissimos dos
transportes, que sdo arcados individualmente, repercutem no deslocamento
diario da for¢a de trabalho (FERRARI, 2012, p.150).

A cidade moderna nos faz mover como se féssemos maquinas e 0S N0ssos menores
gestos sdo comandados por um reldgio onipresente. Nossos minutos sdo 0s minutos do outro e
a articulacdo dos movimentos e gestos € um dado banal da vida coletiva. “Quanto mais
artificial € o meio, maior a exigéncia dessa racionalidade instrumental que, por sua vez, exige
mais artificialidade e racionalidade” (SANTOS, 2006, p. 122).
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5.2.3 Aspectos Ambientais

No Brasil, entre as décadas de 1970 e 1980 assistiu-se a um acelerado processo de
urbanizacdo e consequente agravamento da degradacdo ambiental. Desde entdo, emergiu uma
preocupagdo em nivel mundial, sobre a problematica ambiental. A partir deste periodo, o
conceito de qualidade de vida comegou a incorporar outras perspectivas: econdmica, social,
bioldgica, psicoldgica, cultural e ambiental. Desse modo, o conceito de qualidade de vida

vinculou-se, indissociavelmente, ao de qualidade ambiental.

Dos indicadores ambientais de mobilidade por BRT, trabalhamos com os listados

abaixo:

[11] Poluigéo sonora

[12] Producéo de lixo no interior dos veiculos
[13] Poluicdo visual

[14] Emissao de poluentes

Na dimensdo ambiental, a proporcdo dos indicadores relacionados com as condigdes
de deslocamento apareceu em menor quantidade, dos 52 entrevistados, 29 pontuaram algum
desses indicadores. No Grafico 15, esta expressa essa relacao.

GRAFICO 15. Indicadores ambientais apontados pelos usuarios/as

® Poluicdo sonora

= Produgdo de lixo no interior dos veiculos
Poluicéo visual

Emisséo de poluentes

Fonte: AUTORA, 2018.
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5.2.3.1 Poluicéo sonora

O primeiro indicador ambiental apontado pelos usuarios/as trata da polui¢do sonora
no interior dos veiculos, provocada pelo comportamento de alguns passageiros. Para 0s
usuarios/as o uso de aparelhos sonoros atrapalha o sossego daqueles que utilizam o transporte
depois de uma longa jornada de atividades. Percebemos que este fator corrobora com o
apontado pela dimensdo social, 0 comportamento dos usuérios/as interfere nas relacdes e

convivéncias coletivas.

5.2.3.2 Producéo de lixo no interior dos veiculos

O segundo indicador trata da producdo de lixo, proveniente do descarte de
embalagens dos produtos consumidos durante a viagem, principalmente lanches, e do seu
descarte incorreto. Percebemos que ambos os indicadores sédo derivados das atividades dos
individuos, mas que tomam dimensfes que afetam a coletividade. Registramos, na Figura 36,

um ambiente com que ilustra tal indicador.

FIGURA 36. A producdo de lixo nas estagdes de BRT

Fonte: AUTORA, 2018.

™ 8 =5 TN -

Segundo Bauman (1999), no processo de transicdo nos modos de producdo, as
‘sociedades de produtoras’ deram lugar as sociedades de consumo para possibilitar o
escoamento do excedente de produgdo, colocando os seus membros na condigdo de
consumidores. O avesso dessa composicdo sdo 0s impasses provocados pelos novos modos de
vida de uma sociedade caracterizada pela cultura do consumo individual, cujas marcas estdo

estreitamente ligadas a logica da producéo capitalista.
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5.2.3.3 Poluigéo visual

Apesar do indicador de poluicdo visual ndo ser mencionado pelos entrevistados, foi

percebido que algumas esta¢des de BRT estéo visivelmente danificadas (Figura 37).

FIGURA 37. Estado de conservacao de algumas estacdes de BRT

Fonte: AUTORA, 2018.

Além das marcas de depredacdo com produtos de tingimento. Em alguns pontos das
laterais das cobertas hd remocdo de material, expondo as estruturas de sustentacdo.
Provavelmente esta situacao foi provocada pela circulacdo irregular de transportes no corredor
dos 6nibus, uma vez que ha determinado a altura maxima de veiculos nessas faixas devido a
altura da estrutura das plataformas. Assim como ha descumprimento de veiculos altos no uso
da faixa exclusiva para 6nibus, existe também o descumprimento por parte dos veiculos

baixos, conforme registramos também na Figura 36.

5.2.3.4 Emissdo de poluentes

O indicador sobre emissdo de poluentes ndao foi apontado pelos entrevistados como
um item que pode interferir nas suas condi¢cdes de deslocamento dos/das usuarios/as. No
entanto, mesmo esse indicador ndo sendo mencionado ele interfere, a longo tempo, na

sustentabilidade urbana.

De acordo com Acselrad (1997), o uso de tecnologias de sustentabilidade urbanas

deve estar associado a ecoeficiéncia urbana.

As economias de escala de transporte, iluminacdo e calefacdo nas cidades
concentradas reduzem o consumo per capita de energia, favorecendo as
estratégias de sustentabilidade global. Por outro lado, a capacidade de
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regeneracdo dos ecossistemas sendo constante por unidade de extensdo
territorial, as cidades concentradas sofrem efeitos indesejaveis da elevacédo
da densidade territorial da producdo de rejeitos, comprometendo a
sustentabilidade ao nivel local. Neste caso, a busca de ecoeficiéncia seria
motivada por razdes atinentes ao proprio urbano e ndo por raz6es de ordem
planetaria. Em ambos estes casos, no entanto, com convergéncia ou
divergéncia entre sustentabilidade urbana e sustentabilidade global, a
ecoeficiéncia sera legitimada como eixo das estratégias de acdo, e 0 mercado
serd considerado seu melhor instrumento (ACSELRAD, 1997, p. 4).

Em termos de sustentabilidade, o uso de equipamentos coletivos otimizam custos e
reduzem consumos dispersos. Segundo Acselrad (1997), maximizar a oferta do transporte
publico coletivo contribui para a qualidade de vida das pessoas. Para isso, é indispensavel um
fortalecimento da consciéncia politica coletiva, de modo que crie forcas para um novo modo

de urbanidade.

As propostas de reproducdo adaptativa das estruturas urbanas tendo por foco
0 reajustamento das bases de legitimidade das politicas urbanas, procuram,
por sua vez, refundar o projeto urbano segundo o modelo da eficiéncia ou da
equidade. Em ambos os casos, estara em jogo a cidade como espaco de
construcdo duravel de pactos politicos capazes de reproduzir no tempo as
condigBes de sua legitimidade. Ao promover assim uma articulagdo
“ambiental” do urbano, o discurso da sustentabilidade das cidades atualiza o
embate entre tecnificagdo e politizacdo do espaco, incorporando, desta feita,
ante a consideracdo da temporalidade das praticas urbanas, o confronto entre
representacfes tecnicistas e politizadoras do tempo, no interior do qual
podem, a0 mesmo tempo, conviver projetos voltados a simples reproducéo
das estruturas existente como estratégias que cultivem na cidade o espaco
por exceléncia da invencdo de direitos e inovagbes sociais (ACSELRAD,
1997, p. 8).

Conforme Souza (2011), na producdo do espaco urbano, o poder atribuido as
palavras esta vinculado ao discurso no qual elas estdo inseridas e € nas praticas e nos
imaginarios do contexto que elas se revelam. Assim, também decorre, segundo Harvey (2014)

do direito a cidade que é muito mais do que um direito de acesso individual ou grupal aos

recursos que a cidade incorpora:

é um direito de mudar e reinventar a cidade mais de acordo com nossos mais
profundos desejos. Além disso, é um direito mais coletivo do que apenas
individual, uma vez que reinventar a cidade depende inevitavelmente do
exercicio de um poder coletivo sobre o processo de urbaniza¢do (HARVEY,
2014, p.28).

Desse modo, faz-se necessario construir novas formas de lutas por melhores
condic@es de circulacdo nos espacos urbanos, pelo direito a mobilidade urbana. As politicas
publicas desenvolvidas surgem a partir das demandas e dos movimentos sociais, cujo objetivo
é reivindicar os direitos civis. Assim, para permitir os avancos almejados, é fundamental que

elas sejam, de fato, efetivadas.
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5.3AS VIVENCIAS COTIDIANAS DOS/DAS USUARIOS/AS DO SERVICO:
PERCURSOS DE UMA MOBILIDADE PERIFERICA

5.3.1 Quem sdo os entrevistados? Onde eles residem?

Os entrevistados/as sdo pessoas comuns que utilizam o servico de transporte publico
coletivo da RMR com bastante frequéncia e fazem os seus percursos utilizando o corredor

Norte-Sul de BRT. Contribuiram com esta pesquisa, de forma livre e voluntéria, durante a

abordagem da pesquisadora. S&o0 homens e mulheres que se dividem nos espacgos urbanos das
cidades.

FIGURA 38. Dos entrevistados da pesquisa
: —~

Uiy

Fonte: AUTORA, 2018.

Identificamos que a maioria dos entrevistados reside nos municipios de Paulista
(dezesseis pessoas) e de Igarassu (onze pessoas), conforme mostra o Grafico 16, e eles

dispdem do transporte urbano-metropolitano para realizar o trajeto em direcdo as suas
atividades cotidianas.
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GRAFICO 16. Cidades que residem os entrevistados

16
11
7
5
4
3
I I : 2 2

Paulista  lgarassu Itapissuma Abreue  Olinda Ilhade Aracoiaba Jaboatdo  Recife
Lima Itamaracé dos
Guararapes

Fonte: AUTORA, 2018

Consideramos que a localidade de realizacdo das entrevistas direcionou o registro de
mais pessoas residentes nos municipios mencionados. Tendo em vista que a cidade de Recife,
que € a mais populosa de Pernambuco ficou com a representacdo de dois dos participantes.
Por outro lado, também podemos considerar que sdo, ocasionalmente, os moradores dos
municipios do norte metropolitano do Recife quem mais utilizam o corredor de BRT Norte-

Sul, principalmente porque este corredor € uma das principais vias de acesso a capital.

Segundo Lefebvre (1999), a obsessao de circulacdo por transporte particular suprime

0 espaco de vitalidade da cidade: a rua.

A invasdo dos automaveis e a pressao dessa industria fazem dele um objeto-
piloto, do estacionamento uma obsessdo, da circulagdo um objetivo
prioritario, destruidores de toda vida social e urbana. Aproxima-se o dia em
que sera preciso limitar os direitos e poderes do automével. A rua? E o lugar
(topia) do encontro, sem o qual ndo existem outros encontros possiveis nos
lugares determinados. Esses lugares privilegiados animam a rua e sdo
favorecidos por sua animagdo, ou ndo existem. Quando se suprimiu a rua
viu-se as consequéncias: a extingdo da vida, a redugdo da “cidade” a
dormitério (LEFEBVRE, 1999, p. 29).

5.3.2 Qual a escolaridade?

Com renda familiar entre um e dois salarios minimos, a maioria dos entrevistados
(vinte e cinco) possuem segundo grau completo e curso superior completo (onze).

Identificamos também que um dos entrevistados ndo tem nivel escolar, ele possui 73 anos e
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trabalha como marceneiro na cidade do Recife. No grafico a seguir encontramos 0s outros

niveis de escolaridade respondidos pelos entrevistados.

GRAFICO 17. Escolaridade dos entrevistados
2 1
3
c | 2° Grau completo
B Superior completo
® 1° Grau incompleto
B Superior incompleto
5 m 2° Grau incompleto

= 1° Grau completo
Analfabeto

Fonte: AUTORA, 2018.

5.3.3 Mobilidade, Familia e Subjetividade

O intenso processo de urbanizacdo no Brasil gerou o fendmeno da metropolizacao.
Segundo o IBGE (2017), a metropolizacdo é a ocupac¢do urbana que ultrapassa os limites das
cidades e, consequentemente, desencadeia o desenvolvimento de grandes aglomeracGes

metropolitanas.

A organizacdo dos transportes urbanos revela assim uma dupla tensdo e uma dupla
dificuldade nessas regibes. De um lado, a grande metropole s6 merece esse titulo se ela
pertence explicitamente a diversas redes mundiais que garantem a vida econémica, a vida
artistica, a vida cultural e a vida cientifica do planeta. A vitalidade da grande cidade mede-se
pela importancia dos fluxos que nela entram e saem. “A cidade transforma-se para assegurar
sua circulacdo e oferecer uma imagem acolhedora e prestigiosa, uma imagem essencialmente
concebida para o exterior, para atrair os capitais, os investidores e os turistas” (AUGE, 2010,
p. 40). De outro lado, geograficamente, a cidade expande-se e desloca-se, desvendando uma

realidade nada atraente.

Segundo Maricato (2003), a extensdo das periferias urbanas, a partir dos anos de

1980 onde apresentam crescimento maior do que os ndcleos ou municipios centrais nas
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metropoles tem sua expressdo mais concreta na segregacdo espacial ou ambiental

configurando imensas regides nas quais a pobreza é homogeneamente disseminada.

Segundo a autora € neste periodo que se registram, pela primeira vez na historia do
pais, extensas areas de concentracdo de pobreza, a qual se apresentava relativamente esparsa
nas zonas rurais antes do processo de urbanizacdo. A dificuldade de acesso as redes de
transportes segregam estratos sociais, que ja estdo colocados como parte inferior da sociedade

modernizada.

A alta densidade de ocupacdo do solo e a exclusdo social representam uma
situacdo inédita. A segregacdo urbana ou ambiental ¢ uma das faces mais
importantes da desigualdade social e parte promotora da mesma. A
dificuldade de acesso aos servicos e infraestrutura urbanos (transporte
precério, saneamento deficiente, drenagem inexistente, dificuldade de
abastecimento, dificil acesso aos servicos de salde, educacdo e creches,
maior exposi¢do a ocorréncia de enchentes e desmoronamentos etc.) somam-
se menos oportunidades de emprego (particularmente do emprego formal),
menos oportunidades de profissionalizacdo, maior exposicdo a violéncia
(marginal ou policial), discriminacéo racial, discriminagdo contra mulheres e
criancas, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer. A lista é
intermindvel (MARICATO, 2003, p.152).

Segundo Santos (2008, p. 84), as Regides Metropolitanas no Brasil sdo, na verdade,

regiGes de planejamento, onde o que ¢ feito ndo atende & problematica geral
da é&rea, limitando-se a aspectos setoriais. A socializacdo capitalista
favorecida pelo poder publico nessas &reas metropolitanas é acompanhada
por uma expansao periférica, que inclui a criacdo de direitos industriais
explicitos e implicitos, e pela concentracdo geografica dos servicos de
interesse coletivo (SANTQOS, 2008, p.84).

Quanto aos transportes de uso coletivo, como eles funcionam, sob a légica da
producdo capitalista? A realidade € que operam acima das suas condi¢cdes de funcionamento,
sobrecarregados, com tecnologias obsoletas, remendados e inseridos num contexto que nao
Ihes permite funcionar corretamente. Estdo de acordo com a pratica de um Estado Neoliberal,
cuja prioridade € o lucro em detrimento da qualidade de vida dos usuarios/as do servico de

transporte, numa légica de alienacdo e segmentacao de classe. De acordo com Harvey (2008),

a medida que o Estado reduz os recursos dedicados ao bem-estar social e
reduz o seu papel em areas como a assisténcia a salde, o ensino publico e a
assisténcia social, que um dia foram tdo fundamentais para o liberalismo
embutido, o Estado vai deixando segmentos sempre crescentes da populagdo
expostos ao empobrecimento (HARVEY, 2008, p. 86).

Em consequéncia, o Estado reduz investimentos para um servico de ‘carater
essencial”, que ¢ executado por empresas terceirizadas, fazendo de um instrumento tdo

necessario ao deslocamento urbano algo desgastante, fisica e emocionalmente, para quem o
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utiliza cotidianamente. A despeito de que o transporte esta inserido como um direito social®,
que deveria ser garantido pelo Estado brasileiro a todo e qualquer cidaddo nesse territorio,
efetivamente ndo se observam avancos e 0s usuérios/as sdo submetidos a viajarem cada vez

mais enlatados dentro dos veiculos.

Uma das entrevistadas da pesquisa, Lais, que é atendente de telemarketing e tem 24
anos, destaca que o transporte € causador de estresse para ela, além disso, ele compromete a
realizacdo de outras atividades desempenhadas.

“Eu considero que as condi¢fes do transporte € um fator que
compromete a minha vida. Depois de uma viagem dessas eu ja
chego em casa estressada! Deixo de estudar porque estou

cansada, nao tenho mais cabeca para fazer nada. ”

E quanto ao tempo de convivio com a familia, as condigdes de deslocamento por
transporte publico interferem na vida doméstica? A autbnoma, Priscila de 24 anos de idade,
tem dois filhos e destaca que o tempo de percurso também atrapalha nos seus compromissos

como mae:

“Eu vim na Cidade (Recife) para resolver umas coisas, me
programei, sai cedo de casa ja pra voltar cedo porque eu tinha
uma reunido na escola do meu filho. Resultado: passei ‘horas’
esperando pelo onibus, que atrasou bastante, e acabei
perdendo a reunido... Sem contar que esses Onibus sdo muito
perigosos, eu fui assaltada varias vezes... evito ao maximo sair
de casa com os meus filhos para andar de dnibus sempre que o

meu marido esta trabalhando. ”

No caso do José Carlos, autbnomo de 29 anos de idade, o problema foi na hora de ir
a uma entrevista de emprego. Ele diz que o BRT que ele pegou quebrou no meio do caminho,

e lamenta ndo ter dado tempo de comparecer a selecdo de emprego.

“O transporte interfere na vida da gente e muito. Uma vez eu ia
fazer uma entrevista de trabalho, mas quando cheguei na

empresa ja era tarde, perdi a entrevista porque o Onibus

ZArt.6. Constituicdo Federal, 1988. Emenda constitucional n.? 90, de 15 de setembro de 2015.
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quebrou no meio do caminho, esperei, esperei... e nada. O

proximo 6nibus que passou havia demorado muito. ”

Para Rosana, atendente de telemarketing de 25 anos de idade, o tempo é um fator

indispensavel na organizacdo das viagens feitas para o trabalho. Segundo ela:

“Os Onibus sdo muito cheios, com pessoas suadas e se
esfregando na gente. O tempo me atrapalha muito. Eu tenho
que sair de casa muito cedo, deixo de dormir mais um pouco
para ndo me atrasar. A pessoa ja chega no trabalho téo
desgastada que até o cabelo molhado fica seco. E muito tempo
perdido dentro do Onibus, eu poderia esta fazendo tanta coisa
se tivesse em casa. Aqui no 6nibus ndo da pra fazer nada a néao
ser ver 0 tempo se passar, e estudar que € uma coisa que eu
preciso fazer também n&o da. Quem é doido de ligar o celular e
colocar o fone de ouvido? Eu mesma tenho muito medo de
assalto, ja sofri uma vez, foi dentro do 6nibus, ndo quero passar

por isso outra vez.”

De acordo com Lefebvre (1999), a rua regula os tempos urbanos e o tempo torna-se a

moeda do jogo programado.

O tempo torna-se ‘tempo-mercadoria’ (tempo de compra e de venda, tempo
comprado e vendido). A rua regula o tempo além do tempo de trabalho; ela o
submete ao mesmo sistema, o do rendimento e do lucro. Ela ndo é mais que
a transicdo obrigatéria entre o trabalho forcado, os lazeres programados e a
habitacdo como lugar de consumo. Desse modo, a organizacdo neocapitalista
do consumo mostra sua forca na rua (LEFEBVRE, 1999, p. 31).

Segundo esta l6gica, as relagdes de poder tornam-se possiveis pelo acesso a recursos

financeiros que delimitam diretamente as relacdes humanas e geram desigualdades sociais nos

diversos espacos.

Elinaldo, autbnomo de 26 anos de idade, diz que o custo com passagem é um fator

que compromete a renda da sua familia, ele mora com a sua esposa e diz que estd com um

bico sé que é muito longe de casa, para chegar em casa mais cedo gasta muito com passagem

de 6nibus.
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“Tenho que pagar mais de uma passagem, porque se eu for de
integracdo e integracdo eu chego em casa muito tarde, chego
mais de uma hora depois se ndo fazer isso, perco até a linha de
onibus que passa perto da minha casa.”

No que se refere a satisfacdo dos usuarios com o servigo de transporte do BRT, a
maioria deles (quarenta e oito pessoas entrevistadas) disseram que nao estdo satisfeitas com o
servico de dnibus assim como ndo estdo satisfeitas com o proprio servico do BRT. Apesar de
eles colocarem que é um sistema mais interessante que os dnibus comuns, as vantagens que

sdo anunciadas ndo funcionam na pratica.

GRAFICO 18. Satisfacdo dos usuarios quanto ao servico de BRT.

60 1 Vocé esta satisfeito/a com o servigo de transporte — BRT ?
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Fonte: AUTORA, 2018.

Agquelas pessoas que responderam que estdo satisfeitas (quatro pessoas) com servico
do BRT correspondem a faixa etaria das pessoas idosas. De acordo com Cruz et al. (2016), a
qualidade de vida durante o envelhecimento esta fortemente relacionada com o grau de
mobilidade que essas populacdes possam desfrutar: os transportes tém um grande potencial
em garantir um envelhecimento (mais) ativo da populacdo. Segundo Ferreira (2012) apud
Cruz et al. (2016), o transporte publico urbano é um meio de locomocao de que o idoso
dispde, e que oferece como motivador as politicas de gratuidades, além de cobrir toda a

extensao da cidade.
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Para Eudes, aposentado de 76 anos, a falta de compromisso com o dia-a-dia deixa o

idoso mais tranquilo quanto ao tempo gasto dentro do Onibus e outras coisas.

“Olhe minha filha, eu até que ndo sou um velho muito chato e
também n&o tenho compromisso com ninguém, moro em uma
casa compartilhada com outros idosos e tenho a liberdade de ir
para onde eu quero. O que ndo acontece com outras pessoas e
até com outros idosos por conta da saude. ”

O inquérito Mundial de Saude (2010), aplicado em 39 paises, demonstrou que 0s
custos de transporte representam, em meédia, mais de 10% do total de pagamentos realizados
pelas pessoas que procuraram cuidados de salde. Segundo o relat6rio o transporte pode ser
outra despesa consideravel, especialmente em areas rurais remotas. Os custos de transporte
também podem motivar as pessoas a adiar os tratamentos. Uma permanéncia prolongada no
hospital requer, muitas vezes, acomodacdo e alimentacdo para 0s acompanhantes. Isto
também aumenta o custo do tratamento. Mesmo em contextos onde as taxas de utilizacdo séo
limitadas ou inexistentes, os custos de transporte e outros pagamentos diretos podem ser um
impedimento significativo & procura atentada de tratamento dos individuos e das familias®®
(OMS, 2010).

Ainda sobre a gratuidade nos 6nibus, no STPP/RMR, tém direito a gratuidade
criancas menores de seis anos, pessoas com deficiéncia, policiais militares, fiscais da
Delegacia Regional do Trabalho (DRT), funcionarios da Empresa Brasileira de Correios e
Telégrafos e idosos (acima de 65 anos). Estudantes pagam 50% da tarifa. Alem da legislacao
aplicavel, o STPP/RMR ¢ regido pelas normas definidas no Regulamento e no Manual de
Operacdo (GRANDE RECIFE, 2016).

Quanto a questdo referente ao as condicGes de transporte interferir nas relacdes
familiares, quarenta e seis entrevistados disseram que sim, que o transporte interfere, de
algum modo, nas relacbes de convivéncia como os membros de suas familias, conforme

mostra o Grafico 19.

%Relatério Mundial da SaGde — Financiamento dos sistemas de satide: o caminho para a cobertura universal
(OMS, 2010). Disponivel em: http://mwww.who.int/whr/2010/whr10_pt.pdf. Acesso em: 21 de junho de 2018.
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GRAFICO 19. Percepcao dos usuarios quanto as condigdes do transporte interferir nas relagdes
familiares

Vocé considera que as condicdes do transporte podem interferir na sua
relacdo com familiares?

50 - 46
45 -

40 -

25 -

20 -

10 - 6

Sim Néo
Fonte: AUTORA, 2018.

Deste modo, é possivel considerar que 0s avangos quanto a politica de gestdo do
transporte publico coletivo se ddo a passos lentos. O tempo de execugdo excede o periodo
previsto e 0 que percebemos sdo obras ndo concluidas e servigos funcionando fora do prazo
planejado previsto. As estruturas postas, ndao otimizam o tempo das viagens e nem
possibilitam condicdes de conforto aos usuarios/as durante os percursos. Por este modo,
destacamos tamanha importancia de almejar avancos quanto a efetivacdo das politicas de

transportes e de mobilidade no Brasil.

Segundo Boisier (2000), a construcdo do desenvolvimento social resulta de um
conjunto de aspectos vinculados a promoc¢do do bem-estar no territorio. Eles remetem as
condicBes de moradia, saneamento, existéncia de espacos publicos e de convivéncia

comunitaria, assim como acessibilidade e mobilidade.

Espera-se, com esse estudo, contribuir com a discussdo sobre a importancia de se
investir no sistema de transporte publico coletivo que dé para as pessoas a possibilidade de

melhorar a sua qualidade de vida tdo ameacada pelas condi¢Ges do servigco que se prevalece.
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Por consequéncia, almeja-se colaborar para os avancos na qualidade de vida também das

familias que experienciam essa subjetividade.

Se a cidade e sua administracdo nos impdem modos de subjetividade docilizadas e

cansadas, entdo isso é problema de todos (TAMIS, 2016).
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6. A GUISA DE CONCLUSAO

A necessidade de deslocamento fez do transporte um instrumento indispensavel no
cotidiano de citadinos/as e, no contexto nacional, se transformou em um direito social de
cidaddos/as. A discussdo sobre mobilidade urbana e transporte na producéo do espaco € uma
questdo necessaria ao desenvolvimento das cidades, e colocar no centro dos debates o papel

do transporte e suas contribui¢ces na qualidade das pessoas é um exercicio urgente.

Espera-se que este trabalho tenha contribuido com elementos referentes a tematica do
transporte publico coletivo na Regido Metropolitana do Recife, na perspectiva
socioecondmica dos transportes, sob o ponto de vista fenomenoldgico da mobilidade urbana e

na relacdo do individuo com a sua experiéncia de convivéncia familiar.

Neste percurso dissertativo objetivou-se avaliar de que modo e em que extensao as
condicdes de deslocamento por transporte publico coletivo acarreta perdas na qualidade de
vida dos usuarios/as do servico, na Regido Metropolitana do Recife, visto sob o angulo das
relagbes familiares. Para isso trouxemos o debate sobre as condigdes de mobilidade nas
cidades, na medida em que elas se apresentam como um fendmeno experienciado pela
sociedade urbana, com dilemas que problematizam os modos de circular das pessoas,
vinculados em uma dindmica de mercado e de producdo das relacbes de consumo no espaco

urbano.

Consideramos que, tendo a cidade como suporte para efetivagio do modo de
funcionamento da vida urbana, € inevitavel relacionar as condi¢fes de provisdo dos equipamentos
urbanos a logica da producdo capitalista, de modo que o transporte torna-se uma mercadoria de
interesse para a acumulacdo do capital e com grande potencial competitivo. Desse modo,
percebemos que as condicOes de uso e de trafego por essa nova tecnologia de dnibus, repetem os
vicios dos Onibus convencionais e, mais uma vez, se defrontam com a problematica dos
transportes publicos coletivos, no contexto urbano e metropolitano e nas escalas regional e

nacional.

Mesmo o servico de transporte publico sendo de responsabilidade do Poder Publico,
o Estado assume uma posicdo secundaria na prestacdo do servico de transporte publico
coletivo, entregando ao mercado o0s instrumentos para a realizacdo dessa atividade.
Considerando a necessidade de atentar para as questdes relacionadas com o campo da
execucdo do servico de transporte, as politicas publicas desenvolvidas no pais, tiveram origem

nas demandas dos movimentos sociais, cujo objetivo € reivindicar os direitos civis. No
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entanto, para permitir os avancos almejados, é fundamental que elas sejam, de fato,
efetivadas. Para tanto é necessario que os recursos sejam distribuidos de forma que atendam
aos interesses da populacdo, com o olhar direcionado para as necessidades da coletividade
considerando as especificidades de cada grupo e regido.

Sobre a qualidade de vida nas cidades, destacamos que a mobilidade é um indicador
que representa tamanha importancia no desenvolvimento das cidades, sendo utilizada em
alguns indicadores urbanos atuais. A facilidade de deslocamento de pessoas, que dependem
das caracteristicas do sistema de transporte de passageiros, € um fator importante na
caracterizacdo da qualidade de vida de uma sociedade e, por consequéncia, do seu grau de

desenvolvimento econdmico, politico e social.

Ao analisarmos o tempo como um dos indicadores que apresentam tamanha
importancia na mobilidade espacial e na dinamica da vida urbana, percebemos que 0 acesso
aos bens e servigos dispostos nos espacos urbanos perpassam pelos interesses de classe, uma
vez que o transporte ‘rapido’ torna-se a mercadoria desejada pela maioria. Por isso, pensar a
sustentabilidade dos sistemas de transporte &, sobretudo, se direcionar para equidade de
acesso aos espacos pelos quais dispde a cidade. Enquanto alguns podem escolher seus padrées
de deslocamento livremente, outros carecem dessas infraestruturas. Deste modo, 0
deslocamento passa a ser um privilégio em disputa na cidade onde quem realiza suas
atividades cotidianas e utiliza o transporte publico coletivo como o principal meio de
deslocamento, sente-se como em um enlatado no transito urbano, desprotegido e sem
seguranca. Depender desses instrumentos cotidianamente € comprometer boa parte do seu

tempo diario para 0 uso desse servico.

Ao longo desse estudo também identificamos que diversas podem ser as relacdes
estabelecidas entre os/as usuarios/as nos coletivos do transporte publico na Regido
Metropolitana do Recife. A pesquisa tornou claro que o dnibus se apresenta como um espaco
de relacdes interpessoais e que a populacdo usudria esta insatisfeita com o servico, devido a
uma série de fatores que remetem as condicdes de uso e trafego destes veiculos. A falta de
tempo para a realizacdo de atividades cotidianas, o elevado indice de roubos e assaltos dentro
dos veiculos, somados com o sentimento de inseguranca, sdo expressos pelos usuarios/as
como uma experiéncia de medo que os acompanham cotidianamente e que muitas vezes
interfere na dindmica dos seus familiares. O mesmo pode-se dizer da restricdo de acesso a
alguns trechos, que faz com que tenham que tragar novas rotas que, por sua vez, demandam

maior consumo de tempo. Esse tempo imposto, que rouba tempos de descanso, lazer,



O Transporte Publico Coletivo na Producéo do Espaco | 153

Experiéncias Cotidianas de uma Mobilidade Periférica na Regido Metropolitana do Recife

relaxamento, estudos e outros, quando somatizado em longo prazo, abre lacunas para o

comprometimento das condigdes de vida dos individuos e da coletividade.

Para o alcance dos objetivos dispostos, 0s instrumentos utilizados basearam-se em
metodologias aplicadas em estudos qualitativos e consistiram-se, principalmente, na
observacédo participante e aplicacdo de entrevistas semiestruturas, de modo que revelassem a
percepcdo dos/das usuarios/as com relacdo ao seu modo de deslocamento, além dos
levantamentos tedricos sobre as questdes-chave apresentadas.

Os resultados da pesquisa revelam que € também no transporte que o recorte social
produzido pela segregacdo das condicGes de habitabilidade na cidade torna-se amplamente
visivel. A massa de produtores/consumidores se desloca em uma dindmica periférica e
contribui para agregar valor ao nucleo. Porém, no final do dia, ela desembarca fora desse
nucleo e se submete a condi¢des de vida subalternas e informais, distanciadas da regularidade
desejada. E no espaco doméstico que outros conflitos aparecem. O gasto com o transporte
compromete a renda familiar, pois este € uma despesa que se faz diariamente, mas € no tempo
despendido o prejuizo € maior: a falta de tempo para com atividades pessoais, 0 desgaste

fisico e psicolégico compromete as relaces de convivéncia familiar.

Como o arranjo urbano das cidades foi adquirindo novos formatos, devido ao
processo de globalizacdo, os fluxos das atividades humanas vieram com mais intensidade.
Despreparada para as mudangas, a sociedade contemporanea sofre com intensos problemas de
mobilidade urbana. O estudo sobre essa tematica, com énfase no transporte publico coletivo, €
bastante pertinente, tendo em vista a sua atualidade e tamanha repercussdo nas redes e
veiculos de comunicacdo. No caso da Regido Metropolitana do Recife, o servico de transporte
publico coletivo que é executado por meio de um consércio que integra instrumentos de
planejamento, gestdo e execucao das atividades vinculadas ao Sistema de Transporte Publico
de Passageiros é uma experiéncia pioneira no setor, mas ainda apresenta limitacdes em sua
propria estrutura que se refletem, por sua vez, diretamente na qualidade do servico prestado

a0s usuarios/as.

“O tempo de saida do terminal é muito longo, o valor da
passagem € muito caro e ndo condiz com a infraestrutura, é um
desrespeito a acessibilidade das pessoas. Quando se quebra um
BRT n&o temos outra opgao .

Josias, 48 anos
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Enquanto alguns podem escolher seus padrbes de deslocamento livremente, grande
parte da populacdo urbana vive em condigdes restritivas e ineficientes de mobilidade. A
segregacdo do espaco construido estabelece condicbes para a disputa de privilégios,
caracteristicos de um processo de concentracdo de servigos e equipamentos urbanos nos
centros das grandes cidades, criando, cada vez mais, altos graus de dependéncia por
transportes que possibilitem a conexdo dos habitantes das areas mais afastadas do ‘centro’. O
efeito subjetivo que o tempo perdido acarreta no individuo, em longo prazo, repercute na
dindmica cotidiana da sua familia e na satde e qualidade de vida coletiva. Pensar a cidade é
pensar também no deslocamento das pessoas, pois 0 tempo despendido nos transportes tem
relacdo social, mas é no espaco percorrido, sobretudo, pelo transporte publico coletivo que o
tempo estampa as marcas de uma mobilidade estritamente periférica.
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“O espaco flutua a cada instante e a paisagem que se movimenta
soa ao compasso da prioridade dos outros, lenta e engarrafada. Enquanto que do outro
lado seguem os percursos periféricos de uma massa ambulante que se revela e se

recolhe a cada dia que se completa ™.

Marilia do Nascimento Silva

DESEMBARQUE
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APENDICE- FORMULARIO DA PESQUISA DE CAMPO

Universidade Federal de Pernambuco
Departamento de Arquitetura e Urbanismo
Programa de P6s-Graduagdo em Desenvolvimento Urbano

L=
1[4
[ (=

JE

FORMULARIO DE PESQUISA

APRESENTACAO

Este formulério faz parte de uma pesquisa académica, no nivel de mestrado, cujo
tema reporta as condi¢des de uso do transporte publico coletivo, realizada no Programa de
Pds-graduacdo em Desenvolvimento Urbano da Universidade Federal de Pernambuco. Este
instrumento metodologico tem como finalidade levantar informacdes sobre o perfil de

usuarios/as de 6nibus BRT do corredor Norte-Sul da Regido Metropolitana do Recife.

O objetivo do trabalho é avaliar de que modo e em que extensdo as condicOes de
deslocamento por transporte publico coletivo implicam na qualidade de vida das pessoas,
sobretudo, nas suas relacGes de convivéncia familiar, na Regido Metropolitana do Recife.
Ao responder este formulario vocé estara contribuindo diretamente com dados

indispensaveis para a analise dos resultados identificados durante a pesquisa.

Vocé concorda em revelar a sua identidade para esta pesquisa? SIM( ) NAO( )

Assinatura:

Data de realizacdo: _/ [/ Duracéo: NUmero de registro:
Desde ja agradeco a sua colaboracéo!
Atenciosamente,

Marilia do Nascimento Silva

Mestranda em Desenvolvimento Urbano — MDU | UFPE
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| - IDENTIFICACAO

Nome:

Como deseja ser chamado(a)?

Idade: Ocupacéo:

Escolaridade:

0
() Analfabeto (') 1° grau completo () Superior incompleto

- 0 H
() semescolaridade | () 2°grau incompleto () Superior completo

() 1°grauincompleto | ( ) 2°grau completo

( ) Outros:
Cidade: Estado:
Quantas pessoas moram com vocé?
Familia unipessoal | Familia monoparental | Familia nuclear Familia extensa
() () () ()
Outros arranjos familiares:
Renda familiar:
Até 1 salario Até 2 salarios Até 3 salarios Acima de 3 salarios

() () () ()
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Il — DADOS PARA A PESQUISA

Local de aplicagéo:

Horério:

Origem: Destino:

Quanto tempo vocé gasta para realizar esse trajeto?

Linhas de BRT utilizadas:

Utiliza
Terminal ( )SIM ( )NAO
Integrado?
Se sim, qual/quais?
o | S |2 | & £ o
anci A itili 2 |T | & & & Ko 8
Com que frequéncia vocé utiliza o BRT? £ |8 | & & 5 o ks
c O = < < \©
o S = © 0= x 195}
S g8 |5 |3 |3

A) Sempre

B) Algumas vezes

C) Raramente




Apéndice | 169

111 - ESCOLHA DO TRANSPORTE

» Por que vocé utiliza o 6nibus BRT durante o seu deslocamento?

(Respostas anotadas)

» Qual o custo dessa viagem?
Diario:
Mensal:

Anel A Anel B Anel D Anel G

Tipo de Bilhete
R$ 3,20 R$ 4,40 R$ 3,45 R$ 2,10

IV — ASPECTOS DO TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO QUE INFLUENCIAM
NAS CONDICOES DE DESLOCAMENTO DE USUARIOS/AS

» Como Vvoceé se sente ao usar esse tipo de transporte?

(Respostas anotadas)

» Tem algo que Ihe incomoda? Se sim, por qué?

(Respostas anotadas)

» Vocé ja viveu alguma situacdo desagradavel dentro desse tipo de transporte? Se

sim, gostaria de relatar ou comentar esse fato?

(Respostas anotadas)
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V — OS INDICADORES

» Quais indicadores vocé considera que interferem nas condigdes de acesso e uso do

transporte publico coletivo, BRT?

DIMENSAO SOCIAL

RARAMENTE
POUCO

Corresponde aos objetivos ligados a satisfacdo das necessidades
humanas, a melhoria da qualidade de vida, a justica e equidade social.

NAO INTERFERE

MUITO
EXTREMAMENTE

1. Seguranca no transito: facilidade de acesso aos equipamentos
de transporte, presenca de sinalizacbes de transito e seus
cumprimentos, existéncia de faixa exclusiva de énibus ao longo 1 2 3 4 5
do corredor etc.

2. Numero de passageiros no Onibus versus capacidade de
suporte: desempenho integral do equipamento de transporte,
conforto no espago fisico do interior do dnibus e facilidade de 1 2 3 4 5
embarque e desembarque.

3. Seguranca publica: risco de vida e danos materiais.

1 2 3 4 5
4. Comercio de ambulantes dentro dos dnibus: cumprimento de
regulamentos quanto & circulacdo de mercadorias nos veiculos e
N « . 1 2 3 4 5
a percepcao dos/das usuarios/as.
5. Comportamento dos passageiros: respeito as filas e
convivéncia coletiva. 1 2 3 4 5
6. Comportamento dos rodoviarios: cumprimento das paradas
obrigatérias de embarque e desembarque, controle de velocidade 1 2 3 4 5

e outros.

Comentarios:
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w =
DIMENSAO ECONOMICA i e &
x g o | =
] = . E
= S O = <
z | £ 3| 3 |3
Corresponde ao transporte enquanto atividade econdmica, da o g a o
eficiéncia dos processos produtivos, da preservagdo do capital social e '<Zf o x
natural e das transformac@es dos niveis de consumo. w
7. Valor da tarifa da passagem: preco dos bilhetes e sua relacdo a
qualidade de prestacéo do servigo. 1 2 3 4 5
8. Tempo de espera pelo transporte: intervalo entre os 6nibus e
suas respectivas linhas. 1 2 3 4 5
9. Distancia entre as estacGes: da pesquisa de demanda por
localidade e distribuicdo demografica. 1 2 3 4 5
10. Tempo de trajeto: tempo gasto durante todo o percurso de
viagem. 1 2 3 4 5
Comentarios:
- w =
DIMENSAO AMBIENTAL w = =
o P o s
w 4 g [
s O = <
E 12| 2 2 |3
Diz respeito ao uso dos recursos naturais e 0s impactos das atividades 19( § =
humanas sobre o meio ambiente. z N
11. Produgdo de lixo: descarte incorreto do lixo e a percepcédo
dos/das usuarios/as quanto a esse fator. 1 2 3 4 5
12. Emissdo de poluentes: os meios de transporte coletivo como
alternativas de deslocamentos menos poluentes. 1 2 3 4 5
13. Poluicdo sonora: oriunda da convivéncia coletiva e de
equipamentos de som utilizados pelos passageiros ao longo das 1 2 3 4 5
viagens.
14. Poluicdo visual: presenca ou auséncia de propagandas visuais ao
longo do percurso. 1 2 3 4 5

Comentarios:
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» Vocé considera que as condi¢bes de deslocamento podem influenciar nas suas

relacdes familiares cotidianas? Por qué?

(Respostas anotadas)

» Se vocé respondeu sim a questao anterior, comente alguma situacdo que vocé viveu

com relacéo a isso:

(Respostas anotadas)

» Qual a sua opinido sobre esse tipo de pesquisa que trata do transporte publico

coletivo?

(Respostas anotadas)

Agradeco a sua contribuicdo nesta pesquisa!l





