| [
[ [~=2
[ [~~3

®

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE ARTES E COMUNICACAO
DEPARTAMENTO DE ARQUITERURA E URBANISMO
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM DESENVOLVIMENTO URBANO

FERNANDA LOWENSTEIN

DESAFIOS DA INTERMODALIDADE EM RECORTE DA CIDADE DO
RECIFE - CORREDOR LESTE/OESTE

Recife

2018



FERNANDA LOWENSTEIN

DESAFIOS DA INTERMODALIDADE EM RECORTE DA CIDADE
DO RECIFE - CORREDOR LESTE/OESTE

Dissertacao apresentada ao Programa de
Pos-Graduacdo em  Desenvolvimento
Urbano da Universidade Federal de
Pernambuco, como requisito parcial para
a obtencdo do titulo de Mestre em
Desenvolvimento Urbano.

Area de concentracdo: Planejamento
Urbano

Orientadora: Profa. Dra. Edvania Torres Aguiar Gomes.

Recife

2018



Catalogacgéo na fonte
Bibliotecéria Jéssica Pereira de Oliveira, CRB-4/2223

L917d Lowenstein, Fernanda
Desafios da intermodalidade em recorte da cidade do Recife —
corredor Leste/Oeste / Fernanda Lowenstein. — Recife, 2018.
11411l

Orientadora: Edvania Torres Aguiar Gomes.

Dissertagdo (Mestrado) — Universidade Federal de Pernambuco.
Centro de Artes e Comunicacdo. Programa de PoOs-Graduagdo em
Desenvolvimento Urbano, 2018.

Inclui referéncias.
1. Intermodalidade. 2. Conexao. 3. Rede. 4. Mobilidade urbana. 5.

Democratizacdo do espaco. |. Gomes, Edvania Torres Aguiar
(Orientadora). Il. Titulo.

7114 CDD (22. ed.) UFPE (CAC 2019-15)




FERNANDA LOWENSTEIN

DESAFIOS DA INTERMODALIDADE EM RECORTE DA CIDADE
DO RECIFE - CORREDOR LESTE/OESTE

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

Aprovada em: 30/05/2018.

BANCA EXAMINADORA

Profa. Edvania Torres Aguiar Gomes (Orientadora)
Universidade Federal de Pernambuco

Profa. Mariana Zerbone Alves de Albuquerque (Examinadora Externa)
Universidade Federal Rural de Pernambuco

Prof°. Otavio Augusto Alves dos Santos (Examinador Externo)
Universidade Federal Rural de Pernambuco



AGRADECIMENTOS

Agradeco primeiramente a professora e orientadora, Dra. Edvania Torres
Aguiar Gomes, por acreditar no meu trabalho, pelo apoio, presteza e conselhos em
NOSSOS encontros sempre construtivos.

Aos membros da banca examinadora, Prof* Mariana Albuquerque e Prof®
Otavio Santos, pela disponibilidade, interesse e contribuicbes académicas.

Aos professores do Programa de Pés - graduacdo em Desenvolvimento
Urbano pelos conhecimentos transmitidos.

A secretaria do MDU, pelo servico prestado com responsabilidade e carinho.

Aos colegas da turma M37 por compartilhar os conhecimentos, pelo apoio e
incentivo.

Ao Prof. Zeca Brandado por iniciar comigo as pesquisas que culminaram no
atual trabalho.

Ao amigo e historiador Rodrigo Acioli Peixoto pela colaboragdo na revisao do
trabalho e incentivo de leituras e académico.

A minha mae Betania por acreditar que sou capaz de grandes conquistas.

Ao meu companheiro Pablo pelo zelo, presenca e incentivo.

Ao meu filho Sante por ter sido paciente com a maméde e esperado o

encerramento desse ciclo para nascer. Muito obrigada!



RESUMO

As grandes cidades viveram nas Ultimas décadas a invasdo dos automoveis
particulares e com isso todas as mazelas possiveis decorrentes do sistema que
privilegia o transporte particular motorizado. A privatizagcdo do espaco de circulagéao
por parte desse modal fez com que outras formas de mobilidade fossem
negligenciadas. Desta forma, o presente trabalho preocupou-se em compreender as
necessidades de estruturacédo para que a democratizacdo do espaco de circulagao
seja efetiva. As condicbes de mobilidade urbana do Recife e sua Regido
Metropolitana foram escolhidas como objeto de estudo e o corredor Leste-Oeste € 0
recorte espacial para aprofundamento da andlise de possibilidade intermodal.
Buscou-se no estado da arte as categorias para analise e nas Leis e Planos de
Mobilidade as diretrizes que deveriam ser encontradas na pratica. ApOs isso,
passou-se a buscar uma caracterizacdo de aspectos fisicos, sociais e dos
problemas como congestionamentos, poluicdo, violéncia no transito e excluséo
social. Adiante, foram expostos dados significantes relativos as condi¢des atuais de
mobilidade na cidade do Recife: tempo de deslocamento, tempo de espera,
distancias percorridas usualmente, espacos destinados a priorizagcdo do
deslocamento coletivo e ativo, custo do transporte e histéricos de tarifa e demanda
dos sistemas de transporte. Para entdo ser analisada a implementacéo do sistema
BRT no corredor Leste-oeste, as condi¢cOes de ciclismo na Zona Oeste, 0s terminais
integrados de 6nibus e a possibilidade de intermodalidade, ou seja, da troca de
modais para se completar um percurso com seguranca e eficiéncia neste corredor

de grande importancia para a populacéo da Regido Metropolitana do Recife.

Palavras-chave: Intermodalidade. Conexao. Rede. Mobilidade urbana.

Democratiza¢do do espaco.



ABSTRACT

The towns have lived in the last decades the invasion of the private
automobiles and with it all the possible problems arising from the system which
privileges private motorized transport. The privatization of the circulation space by
this modal made other forms of mobility were neglected. Thus, the present work was
concerned with understanding the structuring needs so that the democratization of
the circulation space can be effective. The conditions of urban mobility of Recife and
its Metropolitan Region were chosen as object of study and the East-West Corridor is
the spatial clipping to deepen the analysis of intermodal possibility. The categories
for analysis were searched in the state of the art and in the Laws and Mobility Plans
the guidelines that should be found in practice. After this, began to seek a
characterization of physical, social and the problems such as congestion, pollution,
traffic violence and social exclusion. Ahead, significant data were exposed relating to
the current conditions of mobility in the city of Recife: time of travel, waiting times,
distance traveled usually, spaces destined to the prioritization of the collective and
active displacement, cost of transportation, historical rates and demand of the
transportation systems. To then be analyzed the implementation of the BRT system
in the East-West corridor, the conditions of cycling in the West Zone, the integrated
bus terminals and the possibility of intermodality, that is, the exchange of modalities,
to complete a course safely and with efficiency in this corridor of great importance for

the population of the Metropolitan Region of Recife.

Keywords: Intermodality. Connection. Mobility network. Urban mobility.

Democratization of space.
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1 INTRODUCAO

Este trabalho visa colaborar com a discussdo acerca dos desafios para a
intermodalidade da mobilidade urbana no Recife, tendo como estudo de caso o
Corredor Leste/Oeste e suas condi¢des intermodais. O conceito de “democratizacéo
do espaco de circulagao” integra-se ao trabalho, compreendendo a democratizacéo
de um espaco fisico como uma distribuicdo equitativa, justa. No caso, uma
distribuicdo que promova a justi¢ca social deve reconhecer a igualdade do direito de
cada um e tornar a mobilidade acessivel a todas as classes. Tem-se como premissa
para esse trabalho que a mobilidade é uma dimensédo crucial do direito a cidade,

permitindo a integracdo entre pessoas e espacos.

As condicdes individuais de deslocamento sao influenciadas pelas diferencas
de renda, escolaridade, idade e género. Sendo assim, 0s pobres, idosos e
deficientes fisicos tém suas possibilidades de escolha de deslocamento limitadas.

Logo, assumem uma faixa inferior de mobilidade.

(...) as distancias aumentam com a renda: as pessoas de renda mais
alta dispdem de modos de transporte mais rapidos e percorrem mais
espacgos no mesmo tempo disponivel. Os domicilios de renda mais alta
consomem trés vezes mais espaco por dia que os domicilios de renda
baixa. (VASCONCELLOS, 2001, p.35)

Este trabalho ressalta a importancia de se olhar os desafios a serem vencidos
na mobilidade para dentro da l6gica em que vivem as cidades latino americanas,
onde ha tanta desigualdade social. A mobilidade € uma questdo social, e ndo
apenas de cunho técnico. A possibilidade de uma mobilidade ampliada esta
associada a melhor qualidade de vida, com mais atividades e mais oportunidades.
Mover-se pela cidade € um direito de todo cidadao e deve ser garantido pelo poder

publico.

Para que a mobilidade promova a justica social € preciso tratar o assunto com
um novo enfoque: o de acessibilidade, o qual para o desenvolvimento da
democratizagcdo do espaco de circulagdo oferece uma visdo mais abrangente. A
acessibilidade parte do ponto de vista individual, considerando as diferencas de
acesso de cada um. E um fator de qualidade de vida e competitividade nas cidades.
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A Phd em Sistemas de Transporte, Prof2 Rosario Macario, da Universidade
Catolica de Lisboa, que desenvolve a estruturacdo de um modelo de informacgéo —
Sistema de Mobilidade Urbana (SMU), presente no artigo Elementos para a
configuracdo de um sistema de informacdo para a gestdo da mobilidade urbana;
introduz como novo paradigma: a mobilidade como um instrumento para alcancar o
objetivo final que na verdade é a acessibilidade. (MACARIO, 2011)

Outro conceito que se agrega a busca pela democratizacdo do espaco de
circulacdo é o de sustentabilidade. O também engenheiro, Manuel Herce, que
compreende e dedica-se a questdo social da mobilidade, elucida que o termo
“sustentabilidade” pode ser entendido em termos energéticos, de impacto ambiental

ou de integracao social.

Aunque puedan llevar a conclusiones semejantes, no es lo mismo la
sostenibilidad energética (que pone el acento en alternativas de
desplazamiento de menor consumo de energia) que la sostenibilidad
medioambiental (que pone el acento em la reduccion de emisiones)
que la sostenabilidad social (que pone el acento en una mayor
equidad en el acceso a la movilidad).}(HERCE, 2009, p.24)

Ainda para o termo “sustentabilidade”, Herce mostra que o que interessa é a
atencdo a combinacao dessas trés qualificacdes, e no que se refere a mobilidade ha
uma ordem hierarquica de atencdo que comeca pela justica social, depois seguido

do energético, para assim incorporar 0s aspectos de impacto ambiental.

A formulacéo de politicas de mobilidade no Brasil teve inicio no ano de 2001,
com a Lei 10.257/01 — Estatuto da Cidade, que determinou a obrigatoriedade das
grandes cidades elaborarem o Plano de Transporte. Desde entéo, Planos e Politicas
para uma mobilidade sustentavel tém sido elaborados nos trés ambitos
governamentais. Tais politicas tém foco na intersecdo de quatro campos de acao:
desenvolvimento urbano, sustentabilidade ambiental, inclusdo social e
democratizagdo do espaco. Esse ultimo inclui 0 acesso democrético a cidade e a

valorizagdo dos deslocamentos coletivos e ativos. (Politica Nacional de Mobilidade

! Embora possam levar a conclusdes semelhantes, ndo é o mesmo a sustentabilidade
energética (que coloca a atengdo em alternativas de deslocamento com menor consumo de
energia), que a sustentabilidade meio ambiental (que enfatiza a redugcédo de emissdes), que
a sustentabilidade social (que enfatiza uma maior equidade no acesso a mobilidade).
(HERCE, 20009, p.24)
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Urbana, Brasil, 2012) Sendo diretriz para essas politicas a prioridade dos modos de
transporte ndo motorizados sobre os modos motorizados e dos servicos de
transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado e da integragdao entre
modos de servigos de transporte urbano.

Os problemas hoje enfrentados, como congestionamentos, poluicdo, violéncia
no transito e segregacao social, sdo decorrentes de um modo de planejamento que
h& décadas vem privilegiando o espaco do automadvel particular em detrimento dos
demais modais. A cidade tem sido desumanizada e privatizada indiscriminadamente
pelos carros, cuja frota é crescente. No Brasil a frota total de veiculos no ano de
2007 era de 49.228.783 veiculos, o que sofreu um aumento de 97,2% em 10 anos, e
em 2017 apresentou um total de 97.091.956 veiculos, dos quais 54,5% s&o de
automoéveis (DENATRAN, 2018). Enquanto o automovel elitiza, os pedestres,

ciclistas e usuarios de transporte coletivo sdo segregados e marginalizados.

Recife tem atingido altos niveis de congestionamento, segundo alguns
aplicativos de mobilidade a cidade aparece sempre entre os trés primeiros lugares
do ranking nacional; a violéncia no transito tem matado assustadoramente, 2014
registrou 560 mortes, das quais 173 eram de pedestres (DATASUS) e o transporte é
o0 maior emissor de gases de efeito estufa na cidade, segundo o 1° Inventario de
emissdes de gases de efeito estufa da cidade do Recife (2014), sendo o transporte

terrestre responsavel por 69% dos gases emitidos por transportes.

No Brasil, o transporte coletivo tem sido tratado como um servico publico
inferior, sendo substituido pelo carro de acordo com o crescimento da renda. A
escolha pelo transporte coletivo, para um pais em desenvolvimento, tem sido
perpetuada como uma opc¢ao rebaixada, ideia reforcada pela usual ma qualidade do
servico prestado e também pela propaganda oficial de governo, em que o modelo de
geracdo de emprego via industria automobilistica é fortemente incentivado, para
além do aumento de subsidios ao transporte individual via IPl Zero para carros. O

que tem caracterizado uma forte contradigdo das politicas publicas.

A incrementacdo do espaco viario, apenas voltada a motorizacdo individual,
tem se mostrado um eterno espiral de dependéncia do carro, o que leva a elevados

custos energéticos e sociais, em total desacordo com a busca por sociedades
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democraticas. Herce comenta como a diferenca de realidades e velocidades

refletem em uma exclusao social dos cidadaos ndo motorizados.

En um territério de superposicion de redes de comunicacion que
posibilitan velocidades muy diferentes, las carencias o las dificuldades
de acceso a su uso entraflan claros riesgos de exclusién social:
exclusion de las capas de poblacién que no disponen de vehiculo
propio motorizado em um sistema de transporte que lo privilegia; o de
aquéllos a los que la ocupacidon masiva del espacio por esse tipo de
vehiculos les impide ir a pie o en bicicleta; o de los que no pueden
utilizar aquel tipo de vehiculos o no lo encuentran adecuado al motivo
y duracién de su desplazamiento; y sobre todo, de ciudadanos que
invierten gran parte de su tiempo em intercambios de un transporte
coletivo que resulta a menudo ineficaz.2(HERCE, 2009, p. 25)

Recife, capital do Estado de Pernambuco, possui populacdo estimada em
1.633.697 hab (IBGE, 2017), sua Regido Metropolitana € composta por 15
municipios, o que faz o namero populacional crescer para 4.044.948 habitantes
(IBGE, 2017). Importante regido para o nordeste do Brasil, sedia grandes instituicdes
nacionais e regionais de empresas publicas e privadas. Em 2014, foi uma das
cidades escolhidas para sediar a Copa do mundo e desde entdo recebeu obras
impactantes na mobilidade; como a Via Mangue, implantacdo do sistema BRT e
realizacdo de um Plano Diretor Cicloviario da RMR. Para essa pesquisa o foco se
daré para a implantacdo do BRT referente ao corredor “Via Livre” Leste-Oeste.

O Corredor Leste-Oeste € uma importante via para a Regido Metropolitana.
Com extensdo de 12 km, liga o municipio de Camaragibe com 156.361 habitantes,
passando pela RPA4 (bairros da zona oeste do Recife) com 261.110 habitantes, até
a RPAL (bairros do centro do Recife) com 69.752 habitantes (IBGE, 2017). As obras
guem vem sofrendo sdo de forte impacto para grande populagéo e representam a

l6gica como o poder publico tem tratado a mobilidade em toda a RMR.

2 Em um territdrio de superposi¢do de redes de comunica¢io que possibilitam velocidades muito diferentes, as
caréncias ou dificuldades de acessos de seus usos envolvem riscos claros de exclusdo social: exclusdo das capas
de populagdo que ndo dispGem de veiculo préprio motorizado em um sistema de transporte que o privilegia;
ou daqueles que a ocupagdo massiva do espaco por esse tipo de veiculo os impede de ir a pé ou de bicicleta; ou
daqueles que ndo podem utilizar esse tipo de veiculo ou ndo o encontram adequados ao motivo e duragdo do
seu deslocamento; e sobre tudo, aos cidaddos que invertem grande parte do seu tempo e trocas de transportes
frequentemente ineficazes. (HERCE, 2009, p. 25)
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Desta forma, essa pesquisa tem por objetivo geral analisar a possibilidade da
intermodalidade no Corredor Leste-Oeste, tais como suas condicbes gerais de
mobilidade. E a fim de alcancar esse objetivo geral, foram elaborados quatro

objetivos especificos:

1. Identificar e selecionar categorias de andlise descritas no estado da arte, cujo

cerne seja a democratizacdo do espaco de circulacao;

2. Apontar as diretrizes dos principais documentos sobre politicas publicas de
mobilidade;

3. Caracterizar fisica e socialmente a RMR;

4. Expor e analisar aspectos gerais da mobilidade da RMR;

Foram levantadas duas hipoteses centrais para a elaboracdo deste trabalho:
primeiramente de que as ag¢fes do Governo tém maquiado as condi¢cdes de
deslocamento da Regido Metropolitana do Recife, sem trazer reais beneficios a
populacdo, e com foco no estudo de caso, onde as atuais intervencdes feitas no
Corredor Leste-Oeste ndo tém contribuido para a efetivacdo da intermodalidade na
RMR.

Os procedimentos metodoldgicos foram iniciados com a pesquisa bibliografica
para referencial teérico acerca da democratizacdo do espaco de circulacdo e das
condicbes de mobilidade da Regidao Metropolitana do Recife, sendo levantados
dados relevantes como taxas de morte no transito, demanda e tarifa do transporte
coletivo. Assim como, a busca pela definicdo de conceitos que dado suporte ao
trabalho como: o que é o0 espaco urbano? O espaco de circulacdo? Como
democratizar? Como promover o deslocamento intermodal? O levantamento e
analise de leis, planos e normativas referentes a mobilidade urbana, também serviu
como apoio referencial. Como pesquisa de campo houve a observacao direta das
condi¢cbes de deslocamento no transporte coletivo e ativo, na RMR, assim como nas
cidades de Medellin, Bogota e Sao Paulo, que por sua vez serviu para a elaboracao

de mapas e fotografias referentes a area de estudo.
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2 ESPACO DE DESLOCAMENTO E CIRCULACAO URBANA
2.1 A estruturacdo do espaco urbano e suarelacdo com o deslocamento

O espaco de circulagédo é tomado como objeto de estudo deste trabalho devido
seu valor social. Para que este seja ressignificado e avaliadas as medidas que o
torna mais eficiente para todas as camadas da sociedade, faz-se necessario,
primeiramente, compreender como se d& a formacéo atual desse espaco, partindo
da configuracdo da propria cidade e das relagBes sociais que a circundam desde o

inicio da formacao do que hoje € chamado de urbano. Para Henri Lefebvre:

a entrada na sociedade urbana e as modalidades da urbanizagéo
dependem das caracteristicas da sociedade considerada no curso da
industrializacdo (neocapitalista ou socialista, em pleno crescimento
econbmico ou ja altamente técnica). As diferentes formas de entrada
na sociedade urbana, as implicacbes e consequéncias dessas
diferencas iniciais, fazem parte da problemética concernente ao
fendbmeno urbano ou “o urbano”. (2008, p.27)

O urbano seria entdo uma abreviacdo para essa “sociedade urbana”
inacabada; uma pratica social em marcha; € o possivel; onde o “objeto virtual ndo é
outra coisa que a sociedade planetaria e a cidade mundial” (LEFEBVRE, 2008,
p.27.)

Milton Santos em seu livro “A Natureza do Espacgo” trata 0 espacgo a partir da
“sociedade humana em processo”, isto é, realizando-se. “Essa realizagdo da-se
sobre uma base material: 0 espaco e seu uso; o tempo e seu uso; a materialidade e
suas diversas formas; as agdes e suas diversas feicoes” (SANTOS, 2014, p.54)
Sendo assim, 0 espaco € imposto através das condicdes que ele oferece de
producao, reproducéo, circulacéo, exercicio de politicas, crencas e lazer.

As relacdes sociais nunca sédo simples, no que diz respeito ao urbano, a
segregacao € o que parece designar a qualidade dos espacos. A divisdo do
trabalho, a luta de classes e a desigualdade social perpetuam os processos pelos

quais passam a produc¢ao do espaco das grandes cidades.
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(...) a alienacdo urbana envolve e perpetua todas as alienacfes. Nela,
por ela, a segregacdo generaliza-se: por classe, bairro, profisséo,
idade, etnia, sexo. Multiddo e soliddo. Nela o espago torna-se raro:
bem valioso, luxo e privilégio mantidos e conservados por uma prética
(o “centro”) e estratégias. (...) Se ha conexao entre as relagcbes sociais
€ 0 espacgo, entre os lugares e os grupos humanos, seria preciso, para
estabelecer uma coesao, modificar radicalmente as estruturas do
espaco.(LEFEBVRE, 2008, p.87)

Novamente, mesclando os dois autores, recorremos a Milton Santos que
acredita no “papel ativo do espago”, que seria a importancia da materialidade ante a
acao, onde as formas sdo como moldes nos quais somos forcados a incluir nossas
acles, ou seja, os artefatos materiais podem dirigir as acdes. Assim sendo, como
veremos mais adiante, ao se pensar no espaco de circulagdo, ao sugerir algumas
mudanc¢as em suas formas, pode-se esperar por uma nova forma de agir, buscando

por um melhor desempenho e aproveitamento social.

O tema da segregacdo como estruturante do espac¢o urbano é abordada por
diversos autores. Flavio Villaca, por exemplo, sustenta a tese de que a estruturacao
do espaco intra-urbano das diferentes cidades de um pais relaciona-se com as
grandes transformacdes sociais e econdmicas por mediacdo, fundamentalmente,
dos tragos nacionais definidores da estrutura e dos conflitos de classe, e ainda, pela
dominacéao politica e econbmica. “Tais tragos se manifestam na estrutura espacial
intra-urbana por meio da segregacdo, que passa a ser entdo o processo central
definidor da estrutura.” (VILLACA, 2001,p.22)

As diferencas sociais, politicas e econémicas entre as classes e grupos sociais
influenciam as  condigbes individuais de  deslocamento, remetendo,
consequentemente, a discussdo sobre equidade e estado de bem-estar nas
sociedades contemporaneas. O desenvolvimento urbano de base capitalista produz
tendéncias de segregacéo, isolamento, descentralizagdo e iniquidade. Os impactos
disso tudo séo conflitantes e uma das consequéncias € a contradicdo da mobilizacéao

da forca de trabalho.

O objetivo do planejamento de transporte de propiciar uma ampla
mobilizacdo da forca de trabalho, que pode ser obtido por meio da
organizacdo do transporte, € permanentemente prejudicado pela
I6gica de ocupacdo do espaco, que promove a segregacao espacial
como reflexo da divisédo social do trabalho. (VASCONCELLOS, 2001,
p.26)
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A rua, que nao se trata simplesmente de um lugar de circulacdo, mostra a forca
da organizacdo neocapitalista de consumo, maior exemplo disso € o automovel,

como alertava Lefebvre ja em meados dos anos 1970:

(...) ainvasdo dos automoveis e a pressdo dessa industria, isto é, do
lobby do automével, 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, ndo sem dificuldades e
destruicdes. (LEFEBVRE, 2008, p.27)

O automovel é visto, além do mais, como um simbolo de status e tem se
constituido como um meio essencial para a reproducdo das classes médias.
Lefebvre (1991) apontou como o automovel ingressou na sociedade tornando-se o
estruturador do cotidiano. Regendo comportamentos em dominios variados, entre
econbmica, psiquica e socioldgica. De tal forma que o transito ingressa as funcdes
sociais e classifica como prioridade os estacionamentos, vias de acesso e todo o
sistema viario. Como peca do sistema, torna-se “alibi” para o erotismo, aventura,

habitar e para a sociabilidade urbana.

A existéncia pratica do Automovel, enquanto instrumento de circulagdo
e utensilio de transporte, é apenas uma porcao da sua existéncia
social. Esse objeto verdadeiramente privilegiado tem uma dupla
realidade mais intensa, dotada de uma duplicidade mais forte que os
outros: sensivel e simbdlica, pratica e imaginaria. A hierarquizacédo é
ao mesmo tempo dita e significada, suportada, agravada pelo
simbolismo. O carro € simbolo de posicéo social e prestigio. Nele tudo
€ sonho e simbolismo: de conforto, de poder, de prestigio, de
velocidade. (LEFEBVRE, 1991, p.112)

2.2 Oespaco decirculacdo e a democratizacdo da mobilidade

O geodgrafo, Roberto Lobato Corréa, explica a cidade considerando-a um
espaco urbano constituido de formas espaciais em conexao com estruturas sociais,
processos e fungbes urbanas. Observando o conjunto de terras justapostas, é
possivel identificar estruturas distintas: areas industriais; areas residenciais; area de
lazer; areas reservadas para futuras expansoes e, talvez um dos mais importantes
por sua funcdo social, o centro da cidade. S&o estes que, estruturados pela
concentracéo de atividades comerciais, servigos e de gestdo, atraem e geram maior
quantidade de deslocamento (viagens), pois acumulam os deslocamentos da forca
de trabalho e de consumo. (CORREA, 1995)
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O urbano surge da interacdo do social e do espacial, provocadas pela
articulacéo espacial da producao, da circulacdo e do consumo. Sendo assim, Flavio
Villaga, aponta que “o espaco intra-urbano € estruturado fundamentalmente pelas
condi¢cbes de deslocamento do ser humano, seja enquanto portador de mercadoria
forca de trabalho — como o deslocamento casa/trabalho — seja enquanto consumidor
— reproducédo da forca de trabalho, deslocamento casa/compras, casa/lazer, escola,
etc”. (VILLACA, 2001, p.20)

Vasconcellos adota metodologia semelhante que considera o sistema de
circulacdo intra-urbano como parte integrante e atuante da dinamica espacial da
cidade. Para o autor o ambiente construido engloba as estruturas de producéo,
reproducdo e circulacdo. A circulacdo diz respeito aos movimentos de pessoas e

produtos, realizados por vias publicas, vias férreas, calcadas e terminais.

A estrutura de circulacao é a parte do ambiente construido que permite
a circulagéo fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calcadas,
vias férreas e terminais de passageiros e cargas. A estrutura de
circulacao é o suporte fisico da circulagéo propriamente dita, seja a pé
ou por meio de veiculos (bicicletas, automadveis, 6nibus, trens) que séo
chamados meios de circulagdo. A combinagcédo entre a estrutura e o
meio constitui 0 sistema de circulagdo. A circulagéo liga fisicamente
todas as atividades e ocorre dentro do ambiente fisico no qual as
atividades se processam: a combinacao entre o sistema de circulagédo
e o0 ambiente construido é o ambiente de circulagado.
(VASCONSCELLOS, 2001, p.24)

O processo de producéo liga-se ao movimento da forca de trabalho, podendo
ser relacionado as viagens obrigatorias (quando ndo ha liberdade de escolha de
horérios — trabalho e estudo). O processo de reproducéo refere-se ao desempenho
de varias atividades de consumo, que implica em uma relacdo dos meios pessoais
de mobilidade, disponibilidade do sistema de circulacéo e a ligacao fisica e temporal
adequada entre os meios de transporte e destinos desejados, este pode ser ligado
as viagens nao-obrigatérias (se encaixam nos horarios entre as obrigatorias —
compras, lazer, saude e etc), entre esses dois tipos de viagem, Vasconcellos explica
gue aparece ainda uma terceira, as viagens compulsorias (feitas por acompanhantes
— levar criancas a escola, por exemplo). (VASCONCELLOS, 2001)

A visdo de Vaconcellos acima apresentada sobre a divisdo da mobilidade em
“‘viagens obrigatorias” e “viagens nao obrigatdrias” estda em crise. Como elucida

Manuel Herce, as novas realidades sociais e territoriais estdo transformando os
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paradigmas ha tantos anos consolidados pelo planejamento do transporte. O que

pde em questdo as abordagens e métodos até agora usados.

Manuel Herce e Eduardo Vasconcellos parecem divergir quanto ao método de
planejamento mais adequado. Enquanto Vasconcellos aborda o método da
demanda, Herce, diz que devido a uma consciéncia social mais atual, as mais
modernas técnicas de planejamento de infraestruturas de mobilidade tém adotado
uma abordagem conceitual inversa, focada na oferta. Esta abordagem oferece o
planejamento e gestdo da mobilidade desde uma perspectiva de sustentabilidade
meio ambiental e de aten¢do a nao excluséo social de alguns grupos da populacéo.
O que antes era trabalhado na direcao: atividades — relacdes — infraestruturas, com
uma abordagem de oferta, passa a atender um esquema inverso: infraestruturas —

atividades — relacdes.

Muito se abordou sobre o planejamento da demanda de transporte ligado a
“‘mobilidade obrigatdria”, que supostamente era a que provocava os picos de
transito, que por sua vez, determinava o tamanho das redes viarias e os sistemas de
transporte de massa. A priorizacdo dos movimentos “obrigatérios” trouxe a

desatencéao as “viagens nao obrigatorias”.

(...) esa atencion prioritaria a determinados motivos de viaje ha traido
como consecuencia la desatencion a otros, no catalogados como
obligados. Porque lo que esta em juego es la satisfaccion de las
necesidades de conexion, que incluyen motivos muy variados y com
alteracion frecuente de su expresion espacial y temporal.3( HERCE,
2009, p.20, grifo meu)

O conceito de conexdo é introduzido. A nova sociedade poés-industrial é uma
sociedade individualizada e cresce a cada dia a variedade de necessidades. A légica
antes usada para prever o volume, origem e destino dos deslocamentos ja nao é
suficiente. O espago de mobilidade ja ndo é continuo, 0 que mostra a crescente
multiplicagcdo de motivos de viagens e a necessidade de conex&o. A0 mesmo tempo

em que, “la creciente multiplicaciéon de las viajes solo puede verse como um reflejo

3(...) essa atencdo prioritaria a determinados motivos de viagem ha atraido como consequéncia a desatencio a
outros, ndo catalogados como obliquos. Porque o que estd em jogo é a satisfagdo das necessidades de
conexao, que incluem motivos muito variados e com alteragao frequente de sua expressdo espacial e temporal.
(HERCE, 2009, p.20)
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de la realizacion de oportunidades de conexion, y es una obligaciéon de equidad

democratica que sea posible para todos.” (HERCE, 2009, p. 19)

O conceito de “conexao” chega como palavra chave para o desenvolvimento da
democratizacdo do espaco de circulagdo, sendo colocado por Herce como um
direito. O exercicio desse direito implica na atencdo a todas as formas de
deslocamento (modais), tendo como prioridade as que consomem menos energia,
criam menos dependéncia e ocupam menos espaco publico urbano. O desafio atual
estd em garantir uma rede de conexao adequada a todas as formas de mobilidade

gue requerem 0S grupos sociais e as necessidades individuais.

Pode-se entender por modal de transporte o equipamento de transporte
utilizado para deslocamento, por exemplo: a bicicleta, o carro e a moto sdo os
principais modais individuais; ja o0 metrd, o trem e o 6nibus séo os principais modais
coletivos. Podendo ser acrescentado a essas listas ainda modais menos
convencionais como o skate, patinete, patins, barcas, bondes e etc. A
intermodalidade da-se com possibilidade da troca de modais em um mesmo trajeto.

E necessario adotar um modelo de desenvolvimento voltado para a eficiéncia
social dos transportes, consolidando uma rede publica integrada com adequadas
estruturas de acolhimento aos pedestres e ciclistas. Essa rede inclui bicicletarios,
ciclovias, vias compartilhadas, calcadas acessiveis, moderadores de velocidade e
etc. O transporte de massa da cidade (metrd e trem), sendo identificado como o

transporte “troncal”, ou seja, estruturador da rede, deve facilitar a intermodalidade.

Os modais devem estar conectados e adaptados ao sistema viario para suprir
cada um as diferentes distancias de deslocamentos. De tal modo, para que as curtas
e médias distancias ndo dependam de Onibus e carro, podem e devem ser

estruturadas as vias “cicloinclusivas”.

A integragdo da bicicleta com o transporte coletivo € uma das formas de
intermodalidade mais praticadas no mundo, onde a bicicleta supre o deslocamento
curto e o transporte coletivo o deslocamento mais longo. Para que isso seja possivel

€ necessario que o ciclista encontre uma estrutura de apoio nas estacdes e

4 A crescente multiplicacdo de viagens s pode ser vista como um reflexo da realizagdo de oportunidades de
conexdo, e é uma obrigacdo de equidade democratica que seja possivel para todos. (HERCE, 2009, p.19)
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terminais de transporte, tais como bicicletarios seguros. A possibilidade de ingresso
no transporte coletivo com a bicicleta também é uma medida que contribui para a

intermodalidade.

Herce lista ainda algumas tendéncias que trabalham pelo fim da excluséao
social nesse espaco, séo elas: o aumento do trabalho autdnomo e diversificacdo dos
lugares de trabalho; equilibrio na distribuicdo das viagens ao longo do dia;
encarecimento das viagens em veiculos privados; sugestdo da utilizacdo dos
veiculos privados para os fins de semana e desenvolver a consciéncia social sobre
0S custos energéticos e do meio ambiente; atencdo a todas as formas de
deslocamento; analisar a conectividade gerada pelas infraestruturas; atencdo a
flexibilidade e ao custo de acesso aos sistemas de transporte; coordenacéo social e
investimentos e gestdo de transporte; prioridade dos sistemas de menor consumo de
energia; énfase na intermodalidade e nos espacgos de intercambio; crescente
importancia da regulacdo das distribuigcbes urbanas de mercadorias.

2.3 A “requalificagao urbana” e os megaeventos

Com a modernizagdo urbana surge uma nova forma de estruturacdo do
espaco, a “cidade-empreendimento”. As cidades passam a ser “geridas” de uma
forma assumidamente empresarial. Os planejamentos usuais, plano diretor,
racionalidade, funcionalidade, zoneamento, a utilizacdo de planos e regulamentos
para guiar o uso do solo parecem estar a cada dia ficando mais para tras. Para a
filésofa Otilia Arantes “o planejador foi-se confundindo cada vez mais com o seu
tradicional adversario, o empreendedor”. Essa nova forma urbanistica segue a légica
da “famigerada “revitalizagdo urbana”, bem como seus derivados ndao menos
famigerados: a “parceria” entre setor publico e iniciativa privada, encarregada por
sua vez de “alavancar” investimentos privados com fundos publicos”. (ARANTES,
2000, p 22)

Agora os termos ‘renovacgado” e ‘“requalificacdo urbana” sdo as ancoras
identitarias da nova pratica urbanistica, visto que o planejamento estratégico é antes
de tudo um empreendimento de comunicacdo e promog¢ao. A cidade passou a ser o

grande produto, vendida por uma politica de imagem e marketing.
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Embora se saiba que as cidades modernas sempre estiveram

associadas a divisdo social do trabalho e & acumulacdo capitalista,
gque a exploracéo da propriedade do solo ndo seja um fato novo, e que
haja — como mostrou a exaustao Lefebvre e depois toda a geografia
humana recente — uma relacdo direta entre a configuracdo espacial
urbana e a producéo ou reproducdo do capital, como estamos vendo,
ha algo de novo a registrar nessa fase do capitalismo em que as
cidades passaram elas mesmas a ser geridas e consumidas como
mercadorias.( ARANTES, 2000, p. 26)

A légica do planejamento de controlar o crescimento urbano foi invertida e
passou a encoraja-lo por todos os meios possiveis, surgindo o “planejador-
empreendedor”. Este, associado ao regime imobiliario, busca pelas transformacdes
mais vistosas e megalomaniacas, que dispordo de maiores investimentos publicos e
privados. E sobre este quadro que Recife parece vim trabalhando suas mais
recentes obras de mobilidade. Adiante os megaeventos e as obras estruturadoras de
mobilidade associadas aos mesmos, no caso do Recife e Regido Metropolitana, a
Copa do Mundo de 2014.

Em 2018, quatro anos apdés a Copa do Mundo sediada pelo Brasil, pode-se
observar o fracasso do “legado” das politicas de mobilidade urbana alavancadas no
periodo pré-Copa. Foi em prol da Copa do Mundo de Futebol de 2014 que o Brasil
recebeu um dos maiores volumes de recursos de sua histéria em politicas de
mobilidade urbana. Onde financiamentos especificos foram aprovados, o limite de
endividamento estabelecido pela Lei de Responsabilidade Fiscal suspenso, bancos
multilaterais voltaram a aumentar seus negocios no pais e o PAC (Programa de
Aceleracdo do Crescimento) também entrou em acdo para cobrar e financiar

projetos de mobilidade das cidades-sede.

Estas obras de grandes propor¢cdes acontecem em ritmo mais acelerado do
que o habitual, dificultando a realizacdo adequada de estudos de impacto ambiental
e social, provocando despejos injustos de familias e abrindo mé&o de critérios
técnicos de fiscalizacéo de projetos. Caracterizando assim, um verdadeiro estado de
excecdo das politicas urbanas, sobre o aval da promessa de modernizagao,

crescimento, empregos e negoécios.
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O texto Uma Estratégia Fatal, da Otilia Arantes, contextualizado a probleméatica
de um pais em desenvolvimento como o Brasil, alerta para os efeitos ainda mais

negativos para cidades onde h4 uma grande heterogeneidade social.

(...) estamos diante da reposicdo da armadilha classica do
subdesenvolvimento (ou seja, da modernizacdo sem desenvolvimento,
isto é, sem homogeneizacdo social), a velha dualidade brasileira,
elevada, alids, agora a paradigma da polarizacdo mundializada. (...)
Sendo essa a matriz estrutural, qualquer politica, dita ou nao
compensatoria, de investimento social, estara sempre a reboque, com
ritmo de maturacdo a conta-gotas. Novamente uma sociedade com
duas velocidades, portanto. Dizer (com a melhor boa vontade do
mundo) que justamente a ambicdo estratégica dos novos Grandes
Projetos Urbanos é promover a “articulagcdo” entre vanguarda e
retaguarda (por solidariedade ética? Civica?) é ignorar que na verdade
estes dois polos — desde sempre “articulados” — séo, tanto quanto as
tdo decantadas novas centralidades que pretendem estar induzindo, a
expressdo material e simbdlica da concentragéo espacial de poder e
rigueza exigida precisamente pelo comando das cadeias produtivas
mundiais. (ARANTES, 2000, p. 69-70)
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3 POLITICAS DE MOBILIDADE

Nova York sediou a 12 Conferéncia Internacional de Planejamento Urbano, em
1898. A reunido foi motivada pela enorme populacdo de cavalos que crescia na
cidade e que até entdo era a principal forma de transporte de pessoas e cargas nas
maiores cidades do mundo, 0 que estava acarretando problemas sociais e
sanitarios. A situacdo s6 viria a ser contornada no comego do século XX, com a
disseminacao do uso do carro. (LEITAO; RUBIM, 2013)

O que primeiramente passou a ser uma solugdo tornou-se um problema sério
nos grandes centros urbanos. Os investimentos continuos na expansdo do uso dos
carros trouxeram problemas de impactos sociais, ambientais e de saude. Do ponto
de vista das politicas publicas, talvez uma das mais graves consequéncias trazidas
pelo carro foi a inibicdo e inviabilizagdo de projetos de sistemas de transportes
publicos que satisfizessem as necessidades na maioria da populacao das cidades.

A priorizagdo historica dada por diversos governos, inclusive o brasileiro, a
indUstria automobilistica, levou a marginalizacdo e ao sucateamento de outros
modais que nao o individual motorizado; criando um ciclo de deterioracdo das

cidades e utilizacdo antidemocratica do espaco de circulagdo urbano.

No Brasil, em especial, a preferéncia ao transporte rodoviario comegou
a partir da Constituicdo de 1934, com o direcionamento dos esforcos
para construcdo de rodovias no pais. Em 1956, passamos pela
introdugdo da industria automobilistica, acompanhada, desde entéo,
por politicas publicas de apoio aos veiculos automotores, em especial
ao carro e a motocicleta. (LEITAO; RUBIM, 2013, p. 55)

3.1 Politicas nacionais

No Brasil, foi o Estatuo das Cidades (Lei n°® 10.257/01), em 2001, que instituiu
a obrigatoriedade do Plano Diretor e determinou que todas as cidades com mais de
500 mil habitantes elaborassem seu Plano de Transportes. O processo teve inicio
com a Constituicdo Federal da Republica, em 1988, quando finalmente é dedicado
pela primeira vez na histéria do pais um capitulo especifico para a politica urbana.
No entanto o texto constitucional necessitava de uma legislacdo complementar que

regulasse as garantias antes previstas, e assim, somente em 2001, a Lei 10.257 —
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Estatuto da Cidade — regularizou os art. 182 e 183 da Constituicdo e estabeleceu
diretrizes gerais da politica urbana, o que deveria desde entdo garantir o direito as
cidades mais sustentaveis; e a inclusao social passar a ser o foco principal de toda

acao publica.

Depois disso, em janeiro de 2003, foi criado o Ministério das Cidades - MC,
com os objetivos de combater as desigualdades sociais, transformar as cidades em
espacos mais humanizados e ampliar o acesso da populacdo a moradia, ao
saneamento e ao transporte, isso por meio de politicas publicas, definidas pelo
Governo Federal e a serem executadas articuladamente com Estados e Municipios.
Assim,o Brasil passou a contar com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU),inspirada nos documentos decorridos dos encontros internacionais sobre
meio ambiente e desenvolvimento sustentavel, principalmente os aprovados nas

Conferéncias do Rio de Janeiro (1992) e de Johanesburgo (2002).

Instituida pela Lei N° 12.587/2012, a Politica apresenta as diretrizes que
supostamente deveriam orientar a regulamentacéo e o planejamento da mobilidade
urbana nas cidades brasileiras. Dentre essas diretrizes do PNMU aparecem a
“prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos
servicos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado e da

integracédo entre modos e servigos de transporte urbano” (BRASIL, 2012)

Apesar do aparecimento da primeira Lei de politica em mobilidade no Brasil ter
quase duas décadas, a real efetividade dessas sancdes é questionavel. No caso do
PNMU fica a davida de como se dara a avaliacdo dos Planos e a fiscalizacdo da
execucdo dos mesmos por parte do Governo Federal. Tais projetos e obras que se
mostram essenciais sao implantados, quando muito, de forma timida, e a simples
elaboracao dos planos tem se mostrado ineficaz para mudar a realidade catastrofica

da mobilidade brasileira.

Outra Politica que aparece na promocdo de um modelo de mobilidade mais
sustentavel foi apresentada pelo Governo em 2004, é a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL, 2004), que teria por objetivos
proporcionar: a reducao da desigualdade e promocéo da inclusdo social; acesso aos
servicos béasicos e equipamentos sociais; melhorias nas condi¢cdes urbanas da

hY hY

populacdo no que se refere a acessibilidade e a mobilidade; promover o
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desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades; e, por fim,
consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcéo

continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel tem por objetivo
promover a mobilidade urbana sustentavel, de forma universal, a
populacdo urbana brasileira, promovendo ac¢les articuladas entre a
Unido, os Estados, o Distrito Federal e os Municipios, com a
participacdo da sociedade. As diretrizes da politica visam contribuir
para 0 crescimento urbano sustentavel e a apropriacdo justa e
democratica dos espacos pubicos, promovendo e apoiando a
circulacdo segura, rapida e confortavel, priorizando o0s transportes
coletivos e meios ndo motorizados. (BRASIL, 2004)

Como desmembramento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel, em 22 de setembro de 2004, foi instituido ainda o Programa Brasileiro
de Mobilidade por Bicicleta — Bicicleta Brasil, por meio da Portaria n° 399/2004,
objetivando estimular os governos municipais a implantar sistemas cicloviarios e um
conjunto de acbes que garantam a seguranca de ciclistas nos deslocamentos
urbanos, assim como sua integracdo com sistema de transportes coletivos e
reducdo do custo de transporte, principalmente para a populacdo de menor renda.
Em 2007,0 Programa lancou o Caderno de referéncia para elaboracdo de Plano de

Mobilidade por Bicicleta nas cidades.

A inclusé@o da bicicleta nos deslocamentos urbanos deve ser abordada
como elemento para a implementagdo do conceito de Mobilidade
Urbana para cidades sustentaveis como forma de inclusdo social, de
reducdo e eliminacdo de agentes poluentes e melhoria da saude da
populacdo. A integracdo da bicicleta nos atuais sistemas de circulagédo
€ possivel, mas ela deve ser considerada como elemento integrante
de um novo desenho urbano, que contemple a implantacédo de infra-
estruturas, bem como novas reflexdes sobre o uso e a ocupacdo do
solo urbano. (PROGRAMA BRASILEIRO DE MOBILIDADE POR
BICICLETA, Caderno de Referéncia para elaboracdo do Plano de
Mobilidade por Bicicleta nas Cidades: Secretaria Nacional de
Transporte e Mobilidade Urbana, 2007, p.13)

O discurso da sustentabilidade assumido pelos Planos e Governos federais,
estaduais e municipais e a propria elaboracdo do Caderno e Politicas acima citados
tém se mostrado na verdade como uma grande contradicdo. Mais de 10 anos apos o

seu lancamento a implantacdo de ciclovias nas cidades do Brasil foi minima, na
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maioria das vezes nao constituem uma rede e nao estdo integradas aos meios de
transporte coletivo. Uma vez que, para que tais orientacbes sejam realmente
efetivas seria necessaria a real adogdo de duas medidas complementares: a
melhoria do transporte puablico coletivo e a revisdo dos beneficios concedidos, de
forma direta e indireta, ao usuario do transporte individual motorizado, seja durante a

producdo, comercializacdo ou uso do carro.

Por enquanto, o que se tem visto € uma contradicdo na forma como o Governo
vem agindo: de um lado a elaboracdo de Planos e discursos que exaltam a
mobilidade coletiva e ativa para construcdo de cidades ambientalmente
sustentaveis, socialmente includentes e democraticamente geridas; e do outro
subsidios e incentivos a aquisicdo e circulacdo de carros particulares que se
comparados aos do transporte coletivo sdo muito superiores, além da discreta
priorizacdo das vias para transporte coletivo e ativo, que muitas vezes s6 séo

possiveis apds a constru¢cao de uma nova via para carros.

A relacao entre subsidios e incentivos dados ao transporte individual e
coletivo é da ordem de oito por um, ou seja, para cada R$ 8,00
concedidos ao transporte individual, R$ 1,00 é direcionado ao
transporte coletivo (Vasconcellos, 2012b).(...) No tocante aos
subsidios provenientes de incentivos tributarios, eles somam,
anualmente, montante que varia entre R$ 8,5 e R$ 14 bilhdes. Esse
valor corresponde a renuncia fiscal operada pelo governo federal
guando decidiu reduzir o Imposto sobre Produtos Industrializados (1P1)
para aquisicdo de veiculos de baixa cilindrada e a Contribuigdo de
Intervencdo no Dominio econdmico (Cide-Combustiveis) — reduzida a
partir de 2008 até ter sua aliquota zerada em junho de 2012. (...) Se
considerarmos que o valor médio do IPVA no Brasil é de R$ 850,00
(ou R$ 2,3 por dia), cada motorista paga somente R$ 1,15 para
circular e utilizar livremente as ruas da cidade, pois apenas metade da
arrecadacdo é destinada ao municipio. Percebe-se, facilmente, que
esse valor é muito inferior ao gasto por aqueles que dependem do
transporte coletivo para realizar seus deslocamentos (Vasconcellos,
2012b). (LEITAO e RUBIM, 2013, p.61)
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3.2 Apresentacdo dos documentos oficiais da cidade do Recife e sua Regido

Metropolitana

Até a elaboragéo deste trabalho em questéo o Plano de Mobilidade do Recife
— 2018 nao fora entregue. A previsao da entrega do mesmo esta para abril de 2018,
visto que através da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587/2012),
o Governo Federal exige que os planos sejam entregues até 13 de abril de 2018,
sob pena de n&o haver repasse de verbas para projetos de transito e transporte nas
cidades com mais de 20 mil habitantes. (PNMU, 2012)

O Plano estd sendo desenvolvido pela Prefeitura do Recife, por meio do
Instituto da Cidade Pelopidas Silveira (ICPS), deve incorporar o planejamento feito
para o municipio por outros planos existentes em foco na cidade do Recife, como o
Plano Diretor de Desenvolvimento do Municipio (2008), o Plano Diretor de
Transporte e Mobilidade do Recife (2011) e o Plano Diretor Cicloviario da RMR
(2014). As medidas deverdo estar de acordo com as recomendagdes do Plano
Diretor da Cidade do Recife (Lei 17.511/08) e da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei 15.587/12).

As diretrizes para elaboracdo do Plano Diretor de Transporte e Mobilidade
Urbana do Recife - 2018 sdo encontradas no Plano Diretor do Recife, Lei
17.511/2008, o qual devera ser objeto de Lei especifica e sua elaboracdo devera
contemplar a (I) revisdo do Plano Diretor de Circulagédo do Recife — PDCR; e (Il)
garantir a participacdo de todos os 6rgdos e instituicbes afetos a questdo, assim
como da representacdo dos usuarios através das entidades constituidas. Segundo o
Art. 80, o Poder Executivo devera elaborar o Plano Diretor de Transporte e

Mobilidade Urbana do Recife, com 0s seguintes objetivos:

| - orientar a expansdo e crescimento urbano através das acdes e
investimentos do municipio no setor;

Il - estruturar politica de educacao e seguranca no transito;

Il - estimular o transporte coletivo de passageiros;

IV - definir politica de estacionamento de veiculos de carga e de
passageiros no espaco urbano;

V - definir rotas ciclaveis, de acordo com as caracteristicas de cada
area da cidade;

VI - atualizar a malha viaria da cidade e indicar novas prioridades em
funcdo daexpansao urbana.
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Ainda na sec¢éo Il do PDR 2008,Art. 74, sdo apontadas como diretrizes do

Sistema de Mobilidade Urbana do Recife:

| - garantia da mobilidade como condicdo essencial para o acesso das
pessoas as funcbes urbanas, considerando os deslocamentos
metropolitanos, a diversidade social e as necessidades de locomogéo
de todos os cidadaos, em especial as pessoas com deficiéncia e com
mobilidade reduzida;

Il - promocao da integracdo das politicas de transporte, transito, uso e
controle do solo urbano;

Il - priorizagdo da circulagdo dos pedestres, bicicletas e dos veiculos
coletivos;

IV - adaptacdo dos servicos de transportes urbanos e infra-estruturas
de mobilidade urbana para a inclusdo de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida;

V - implantag&o de rotas ciclaveis;

VI - garantia da integracdo das acdes desenvolvidas pelo Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife
- STTP/RMR e o Sistema de Transporte Municipal - STM;

VIl - garantia da participagéo, pelos usuérios, na definicdo das politicas
e no acesso as informacgdes gerenciais; e,

VIII - incentivo ao incremento de espagos para estacionamento,
publico e privado.

O Plano de Mobilidade do Recife — 2011 foi elaborado com o objetivo de

alimentar o Sistema Estrutural Integrado (SEI), arcabouco do Sistema de Transporte

Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife (STPP — RMR), pelo

Instituto da Cidade Peldpidas Silveira. Sendo articulado o Sistema de Mobilidade do

Recife através de trés elementos estruturais:

Zonas Especiais de Desenvolvimento Econdmico de Eixo (ZEDE Eixo);

Zonas Especiais de Desenvolvimento Econdémico de Centro (ZEDE

Centro);

Corredores Hidrogréficos.

No Plano Diretor de Transporte e Mobilidade do Recife (2011) foi tragcada uma

Rede Cicloviaria que previa interligar as principais vias do centro as demais zonas,

tendo como objetivo a interacdo nos deslocamentos de pessoas e bens com a

cidade. Para a implantacdo do Sistema de Mobilidade, dentre os meios que

promoveriam estes deslocamentos, destaca-se para a Rede Cicloviéria, a diretriz de

se adotar a infra-estrutura necessaria para meios ndo motorizados: as ciclovias.



33

A cidade do Recife ndo possui um Plano Diretor Cicloviario Municipal, sua rede
cicloviaria é discutida dentro do Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana
do Recife (PDC/ RMR, 2014). Apesar de ndo possuir um PDC préprio, Recife ja
havia apresentado algumas agbes publicas e legislacbes especificas para o

transporte cicloviario.

Em 2010, foi elaborado pela CTTU — Companhia de Transito e Transporte
Urbano — e Prefeitura do Recife, o Relatorio Redes Ciclaveis. O documento
destaca os beneficios do uso do modal bicicleta no municipio, com a descricdo dos
fatores que potencializam o uso da bicicleta no Recife: fatores econémico, espacial e
ambiental. No fator econdmico destacam-se: 0s altos custos dos congestionamentos
nos principais corredores urbanos que operam saturados pelos automéveis nos
horérios de pico; a precariedade do transporte publico que reduz sua atratividade.
No fator espacial destacam-se: o fato que Recife, territorialmente, € uma das
menores capitais do Brasil e o fato de 40% da populacéo residir em Zonas Especiais
de Interesse Social (ZEIS), devendo essa populacéo ter maior acesso aos meios de
mobilidade de menor custo, tal como a bicicleta. No fator ambiental destacam-se: o
fato que grande parte da cidade é plana e que o periodo de chuvas é concentrado

em apenas quatro meses do ano. (Fonte: CTTU, 2010)

O relatério da CTTU tinha como objetivo final estabelecer uma malha cicloviaria
gue incentivasse a pratica do modal e promovesse a conexao entre as Zonas do
municipio por uma rede cicloviaria. Os argumentos usados sédo de grande valia para
se iniciar uma discussao, mas ainda ndo desenvolviam uma andlise mais profunda

da situacgéao.

O PDC da RMR, é o resultado do Plano Diretor de Transporte Urbano
(PDTU) da regido que, em 2008, estabeleceu a meta de desenvolver acdes de
promocgao do uso do transporte publico e de modos de transporte ndo motorizados,
sendo assim apresentada como diretriz a “implantagdo de medidas de incentivo aos
modos n&o motorizados oferecendo condicbes de seguranca, regularidade,
continuidade e desobstrucdo do espaco viario destinado a circulacdo do pedestre e
do ciclista, com integragdo ao sistema de transporte publico”. Nesse sentido, foi
aprovada uma Politica Estadual de Mobilidade por Bicicleta (Lei 14.762/2012) e
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estabelecido o Programa de Apoio ao Uso da Bicicleta e ao Ciclista, o Pedala PE
(Decreto 38.499/2012).

Desenvolvido pelo consércio Tectran/ Idom® o plano cicloviario da RMR propde
acOes de gestdo para os 10 anos seguintes ao seu langcamento, incluindo o
estabelecimento de uma rede cicloviéria que integrasse os, até entdo, 14 municipios

da RMR, além de estratégias de educacédo, campanhas, legislacéo e gestéo.

O PDC cita como argumento oS mesmo trés itens anteriormente usados pelo
Relatorio de Redes Ciclaveis elaborado pela CTTU, sobre os fatores economia,
espacial e ambiental. Acrescentando aos aspectos fisicos a topografia: para a
caracterizagdo de relevo da RMR foi usado o método de Modelagem Digital de
Terreno (MDT). Segundo essa modelagem h&d uma grande area na faixa litoranea
gue se estende como planicie sedimentar, com altitude média de 4 metros, cuja
representacdo maxima é a planicie flivio-marinha formada por aluvies carregados
pelos rios e pelas areas marinhas trazidas pelas marés. Essa planicie é sequenciada
a oeste por um relevo acidentado, identificados como colinas, morros, tabuleiros e

serras.

Além desses fatores o0 PDC/ RMR enfatiza o PIB (Produto Interno Bruto), cujo
de Recife destaca-se e é polarizador da RMR, representado por 33,5% do PIB de
toda a regido. Observa-se que ha concentracdo de renda no Municipio de Recife,
principalmente nos bairros as margens Norte do Rio Capibaribe, como Jaqueira,
Derby, e no Bairro de Boa Viagem, na area litoranea.

O Plano salienta que nao transitam em Recife apenas seus residentes, sendo
comum aos moradores das cidades em seu entorno, RMR, trabalharem e estudarem
durante o dia no municipio e fazerem os caminhos casa-trabalho, trabalho-casa,
diariamente. Existe uma interdependéncia entre os municipios e Recife, a altura da
elaboracédo do Plano, destacava-se obtendo 29% dos empregos da RMR. Por isso, &
interessante extrair do PDC/RMR algumas informacgdes caracterizando essa regiao:
a RMR abrigava, em 2014, 3.693.177 habitantes (IBGE),sendo 97,3% da populacao
residente em zona urbana, ocupando uma area de 2.785,44 Km2, e uma alta

densidade demografica de 1.325,89 hab./km?. “Quanto a densidade demografica dos

5> Consércio Tectran/ Idom é uma multinacional de origem espanhola que presta consultoria na drea de
engenharia e arquitetura para transportes. Sua sede no Brasil fica na cidade de Sdo Paulo.
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municipios da RMR, observa-se que aqueles com maiores niveis de densidade se
localizam no entorno do Recife.” Enquanto que no Recife a distribuicao populacional

demonstra ser bastante homogenia. (PDC/RMR, 2014, pag.19)

Com essas nocgoes da distribuicdo populacional, o PDC/ RMR divide as Redes
Cicloviarias em Rede Cicloviaria Metropolitana, responsavel pela articulagdo
municipal e composta por 244,98 km de ciclovias; e a Rede Cicloviaria
Complementar, formada por ciclovias (76%), ciclofaixas (9%) e ciclorrotas (15%),
num total de 346 km.

Rede Cicloviaria Metropolitana (RCM):

‘rede cicloviaria principal, responsavel por promover a articulagcao
intermunicipal. Refere-se, principalmente, aos corredores de transporte
publico e, por considerar a alternativa mais segura, propde-se uma
rede composta exclusivamente por ciclovias. A implantacdo dessa
rede sera de responsabilidade do Governo do Estado de
Pernambuco.” (PDC/ RMR, 2014, 173)

Rede Cicloviaria Complementar (RCC):

‘rede cicloviaria que objetiva complementar a RCM, atendendo a
deslocamentos municipais. Conecta, principalmente, os terminais de
transporte coletivo & Rede Cicloviaria Metropolitana. E composta por
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, a implantacdo dessa rede de
responsabilidade das prefeituras.” (PDC/ RMR, 2014, 173)

Assim sendo, a rede cicloviaria do Recife, deveria contar com a RCM para
promover a mobilidade intermunicipal, podendo esta ser intermodal, dando acesso
aos Terminais Integrados, assim como a RCC que deveria complementar essa
funcéo e possibilitar a ligacdo entre os terminais de transporte coletivos e 0s pontos
de interesse identificados (universidades, escolas, mercados, bancos, hospitais,

entre outros) dentro do municipio.

Quase dez anos ap0s a primeira proposta de se iniciar uma rede cicloviaria no
Recife e quatro anos apés o PDC/RMR, a malha cicloviaria do Recife e Regido
Metropolitana € minima, desconexa e desintegrada do transporte coletivo. Exemplos
como o da Rua Dom Bosco demonstram como tem agido a prefeitura do Recife na
execucao do PDC.

A Rua Dom Bosco, localizada no bairro da Boa Vista, cruza importantes

avenidas do centro do Recife, como Av. Manoel Borba, Av. Conde da Boa Vista
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(integrante do Corredor Leste-Oeste) até chegar a Av. Agamenon Magalhdes. O
PDC identifica essa via com futura “ciclovia” a ser implantada (consta no PDC
ciclovia, mas o que se tem visto até entdo € que a nomenclatura ndo convém com a
realidade, pois as demais “ciclovias” ja implantadas sdo na verdade ciclofaixas —
sendo a primeira completamente segregada da via dos carros e a segunda

possuidora apenas deagentes delimitadores, as tachas).

Ao passar pela via chama a atencéo a arborizacdo da mesma, o que é um fator
agradavel para o ciclismo, no entanto o canteiro direito da via € ocupado por um
ponto de taxi e carros estacionados irregularmente, conformo é constatado na figura
1. Caracterizando a falta de compromisso da Prefeitura do Recife em cumprir com o
PDC e a prioridade em dar espaco para 0s carros, espaco esse que supostamente

esta destinado ao ciclista.

Figura 1 — Rua Dom Bosco. Carros estacionados em local proibido no trecho destinado a ciclovia,
squo PDC/RMR

Fonte: Foto da autora, 2016.

Outros exemplos da falta de comprometimento da prefeitura em aplicar o
PDC/RMR séo vistos pela cidade. Ha uma grande lentiddo para a implementacéo
das faixas; as faixas existentes ndo possuem manutencdo e nem fiscalizacdo, sendo
encontrado diversas vezes carros estacionados sobre elas; a sinalizacdo nao é
homogenia, 0 que causa confus@es para 0S carros e inseguranca para 0S usuarios;
ndo ha bicicletarios publicos; ndo integracdo com transportes; dentre outros, o carro
continua sendo priorizado dentro da cidade.
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4 RECIFE E REGIAO METROPOLITANA

4.1 Aspectos geoambientais

Localizada na porgao oriental do Nordeste, a 8° 04’ 03” de latitude Sul e 34°
55’ 00” de longitude Oeste, a Regidao Metropolitana do Recife configura uma faixa
alongada no sentido norte-sul situado no litoral pernambucano, nele encontrando-se
localizada, em sua porcdo central, a Cidade do Recife. Recife possui area de
218,435 Kmz2, enquanto a Regido Metropolitana possui 3.216,262 km2, sendo a

maior regido metropolitana do Nordeste do Brasil.

Em quase toda a sua extensdo, na faixa litordnea, estende-se a uma planicie
sedimentar com altitude média de 4 metros, cuja representacdo maxima é a planicie
flavio-marinha formada pelos aluvides carreados pelos rios e pelas areias marinhas
trazidas pelas marés.A parte do territério da RMR constituido por relevos
movimentados, genericamente denominados morros, ocupa cerca de % de sua area.
Os municipios costeiros (Recife, Olinda, Jaboatdo, Cabo, Paulista e Ipojuca) tém
mais problemas com a ocupacdo de suas encostas, devidas as maiores
precipitacdes pluviométricas e a maior argilizacdo dos minerais constituintes dos

sedimentos e solos.

A ocupacao na regido mais plana representa a maior extensao, mas também a
maior concentracao de valor imobiliario e disponibilidade de equipamentos, servicos
e infra-estrutura urbana o que atrai a populacdo de toda a RMR diariamente.Essa
planicie apresenta grande potencial para a mobilidade sobre bicicletas, uma vez que

o esforco para pedalar é reduzido j4 que ndo ha grandes subidas.

Para Jan Gehl (2015), o bom tempo é um dos critérios mais significativos para
garantir a facilidade de movimentagao das pessoas na cidade. Sabe-se que o clima
e o0 conforto variam com as estacdes e localizagbes geogréficas. No caso do Recife
as medias anuais ndo podem ser consideradas como fatores para desestimular a
mobilidade ativa, uma vez que nao existem extremos de temperatura baixas ou
altas. Recife apresenta um clima litoraneo umido, influenciado por massas tropicais
maritimas. Com média anual das méaximas de 29,1°C, minimas de 21,9°C ecom uma

média anual de 25,5°C. Onde o periodo mais quente abrange os meses de
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dezembro a marco, enquanto 0 menos quente ocorre entre 0s meses de junho a
setembro (CPRM — Servico Geoldgico do Brasil, Recife, 2003).

A umidade relativa do ar € um indice utilizado para definir o teor de umidade do
ar através do vapor d’agua contido na atmosfera. As médias mensais da umidade
relativa do ar, no Recife, oscilam entre 74% e 86%, com média anual de 80%. Tais
médias amenizam a sensacao térmica do calor e podem ser consideradas positivas

para o deslocamento ativo dentro da cidade.

A precipitacdo de chuvas pode ser colocada para algumas pessoas como um
fator negativo e de desestimulo a pratica do ciclismo e da mobilidade ativa em geral.
Porém, ciclistas que usam a bicicleta diariamente como meio de transporte sabem
como adaptar-se as chuvas, seja com capas, paralamas, movendo-se entre
intervalos de chuva e etc. Uma pesquisa realizada pela Ameciclo no dia 25 de maio
de 2016, dia de forte precipitacdo em Recife, contou os ciclistas em um dia de chuva
e apontou que a chuva ndo € um fator inibidor para o transporte. A contagem
ocorreu em um cruzamento do bairro de Afogados, no cruzamento da Rua Cosme
Viana com a Rua Vinte e Um de Abril, e pode ser vista em quadro elaborado pela a
Associacado na figura 2. Mesmo com a forte chuva e pontos de alagamento em ruas
proximas foi totalizado um ndmero de 3.032 ciclistas entre o periodo das 6h as 20h.
Com uma média de 217 ciclistas por hora e pico de 360 ciclistas entre as 17h e 18h.
(Ameciclo, 2016)
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Figura 2 — Quadro de contagem de ciclistas em dia de chuva no Recife
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Fonte: Ameciclo, 2016.

No mais, o periodo mais chuvoso € concentrado em um trimestre, que engloba
0s meses de maio, junho e julho, e concentra 47% dos totais anuais.Os totais anuais
médios de precipitacdo nos municipios da RMR variam de mais de 2.200 mm, nas
areas litorAneas, decrescendo a medida que se afastam do litoral até valores
proximos a 1.200 mm, na parte oeste do municipio de S&o Lourenco da Mata. As
variacdes interanuais sdo também significativas, oscilando entre 1.200 a 3.500 mm
no litoral e entre 500 mm a 2.000 mm nas areas mais afastadas do oceano. No mais
seco, que ocorre nos meses de outubro, novembro e dezembro, as chuvas
representam apenas 7,5% dos totais anuais.(CPRM — Servigo Geoldgico do Brasil,
Recife, 2003)

Os rios da Regido Metropolitana do Recife representam um grande potencial
para a mobilidade fluvial. Os cursos d’agua na RMR sao perenes e apresentam altos
indices de escoamento durante o periodo chuvoso. O principal rio que corta a regiao
€ o Capibaribe que tem 260 km de comprimento, sendo 33,2 km dentro da RMR. A
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area total de sua bacia hidrografica € da ordem de 8.000 km2. Durante a maior parte
de seu curso é intermitente, tornando-se perene pouco antes de adentrar a RMR,

onde recebe como principais afluentes os rios Goit4, Tapacura e Besouro.

O rio Ipojuca que atravessa o sul da RMR tem um comprimento total de 295 km
e uma bacia de 3.500 km2. Também é intermitente na maior parte do seu curso, mas
apresenta-se perene na RMR. Sdo também importantes na regido os rios Botafogo
(parte da bacia na RMR), Pirapama (bacia de 500 km2 e 65 km de comprimento) e
Jaboatdo (bacia de 100 km2 e 50 km de comprimento). Pequenas bacias litoraneas
sdo formadas pelos rios lgarassu, Paratibe, Beberibe, Tejipi6 (afluente do
Capibaribe), Massangana, Merepe (afluente do Ipojuca) e Sibir6 (afluente do
Sirinhaém). (CPRM — Servi¢o Geoldgico do Brasil, Recife, 2003).

4.2  Caracterizagdo socio-econdmica

Recife, capital do Estado de Pernambuco, possui populacdo estimada em
1.633.697 habitantes (IBGE, 2017), € a 92 capital mais populosa do Brasil, sua
Regido Metropolitana possui 15 municipios (Abreu e Lima, Aracoiaba, Cabo de
Santo Agostinho, Camaragibe, Goiana, lgarassu, llha de Itamaraca, Ipojuca,
Jaboatdo dos Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista, Recife e Sao Lourenco da
Mata), com populacéo total estimada em 4.044.948 habitantes (IBGE, 2017).

Na busca pela melhor compreensédo dos aspectos sociai sda cidade do Recife
e da Regidao Metropolitana, aborda-se a questdo do desenvolvimento humano,
buscando inicialmente reforcos no Atlas de Desenvolvimento Humano do Brasil,
criado pelo IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada) e o PNUD (Programa
das NacbGes Unidas para o Desenvolvimento), que engloba o Atlas de
Desenvolvimento Humano nos Municipios e o Atlas de Desenvolvimento Humano
das Regibes Metropolitanas, com dados extraidos dos Censos Demogréaficos de
1991, 2000 e 2010, para definir o conceito de Desenvolvimento Humano. Para o
Atlas:

Desenvolvimento humano é o processo de ampliacdo das liberdades
das pessoas, com relacdo as suas capacidades e as oportunidades a
seu dispor, para que elas possam escolher a vida que desejam ter. O
processo de expansdo das liberdades inclui as dindmicas sociais,
econdmicas, politicas e ambientais necessérias para garantir uma
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variedade de oportunidades para as pessoas, bem como o ambiente
propicio para que cada uma exer¢ca, na plenitude, seu potencial.
Assim, o desenvolvimento humano deve ser centrado nas pessoas e
na ampliacdo do seu bem-estar, entendido ndo como o acumulo de
rigueza e aumento de renda, mas como a ampliacdo do escopo das
escolhas e da capacidade e da liberdade de escolher. Nesta
abordagem, a renda e a riqgueza ndo sao fins em si mesmos, mas
meios para que as pessoas possam viver a vida que desejam. O
crescimento econdmico de uma sociedade nao se traduz
automaticamente em qualidade de vida e, muitas vezes, o que se
observa é o reforco das desigualdades. E preciso que este
crescimento seja transformado em conquistas concretas para as
pessoas: criangas mais saudaveis, educacao universal e de qualidade,
ampliacdo da participacdo politica dos cidaddos, preservacao
ambiental, equilibrio da renda e das oportunidades entre todas as
pessoas, maior liberdade de expressdo, entre outras. Assim, ao
colocar as pessoas no centro da andlise do bem-estar, a abordagem
do desenvolvimento humano redefine a maneira como pensamos
sobre e lidamos com o desenvolvimento — internacional, nacional e
localmente.(Atlas de Desenvolvimento Humano do Brasil, 2013)

Tal conceito de desenvolvimento humano, bem como sua medida, o indice de
Desenvolvimento Humano (IDH,) foi criado em 1990 pela Organizacdo das Nacodes
Unidas (ONU). Este ultimo é sintetizado um uma média de trés subindices. Sendo
calculado na base de trés dimensdes basicas e universais da vida, que sdo as
condi¢cbes para que as escolhas e oportunidades (educacéo), o direito a uma vida
longa e saudavel (longevidade) e o direito a um padréo de vida digno (renda), sejam

todas asseguradas.

O histérico do IDHM do Recife é de 0,576 (1991), 0,660 (2000) e 0,772 (2010);
a RM possui dados do ano 2000, com IDH 0,627 e de 2010, com 0,734; o que situa
a RM e a Capital na faixa de Desenvolvimento Humano Alto (IDHM entre 0,700 e
0,799), sendo a dimensdo que mais contribui para o IDH de ambos a de

longevidade, seguida de renda e por fim de educacéo.

Para o desenvolvimento do presente trabalho a dimensao renda é de extrema
importancia e por isso também é utilizado o indice de Gini como instrumento para
medir o grau de concentragao de renda. Ele aponta a diferenca entre os rendimentos
dos mais pobres e dos mais ricos. Numericamente, varia de 0 a 1, sendo que O
representa a situacdo de total igualdade, ou seja, todos tém a mesma renda, e 0
valor 1 significa completa desigualdade de renda, ou seja, se uma sO pessoa detém

toda a renda do lugar. Assim sendo, montou-se a tabela a seguir com os dados para
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0 municipio do Recife dos ultimos trés censos (tabela 1), elaborada com dados do
IPEA, PNUD e FJP. Tais dados contribuem para uma avaliacdo em nivel municipal e
intramunicipal, permitindo revelar e constatar a desigualdade vivida no cotidiano

entre os membros da mesma comunidade.

Tabela 1 — Renda, Pobreza e Desigualdade — Recife — PE

1991 2000 2010
Renda per capita 594,56 778,39 1.144,26
% de extremamente pobres 14,51 8,53 4,77
% de pobres 35,70 25,67 13,20
indice de Gini 0,67 0,67 0,68

Fonte: Atlas do desenvolvimento humano no Brasil, 2013.

O mapa a seguir (figura 3), foi elaborado com dados do ultimo censo (2010),
com a distribuicdo de renda por bairros da cidade do Recife, a partir dos dados
brutos da tabela 3268 do IBGE (IBGE, 2010). De tal forma, a desigualdade de
distribuicdo de renda intramunicipal, pode ser facilmente visualizada. Constatando-
se como o0 espaco demografico e socioecondmico da cidade do Recife revela
grandes contrastes na distribuicdo da renda o que geram desequilibrios sociais e

urbanos.

A expansdo populacional dos municipios metropolitanos do Recife
reafirma a tendéncia centro-periferia que caracteriza as metropoles
brasileiras. O crescimento populacional interage diretamente com o
meio, alterando as condi¢cdes naturais, trazendo para o ambiente
construido — seja nas areas de planicie, seja nas areas de morros — a
expressdo da desigualdade social. Em um processo de periferizagédo
caracteristico da expansdao das grandes cidades brasileiras, a
populacdo pobre, também, se desloca na busca de condi¢cdes de
acesso a terra e & moradia: avanga para as bordas da malha urbana e
densifica 0 nacleo metropolitano, ocupando os terrenos que se situam
as margens do mercado imobilidrio. Nas areas onde se assentam as
familias mais pobres, registram-se possibilidade de acidentes, em
decorréncia da ocupacdo de &reas improprias ou merecedoras de
cuidados especiais — os alagados, as margens dos mangues, as
encostas dos morros. Nas areas assentadas pelas familias de padrao
sécio econbmico médio e alto, a cidade se verticaliza. (Observatorio
Pernambuco de Politicas e Praticas S6cio-Ambientais, 2006, p. 20)
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Figura 3 — Mapa Rendimento mensal domiciliar no Recife — 2010

Rendimento mensal
domiciliar no Recife - 2010

Fonte dos dados brutos: IBGE - censo
2010.

Elaborado por: Fernanda Lowenstein -
MDU / UFPE
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Fonte: Elaborado pela autora com dados da tabela 3268 — Domicilios particulares permanentes, por
classe de rendimento nominal mensal domiciliar. (IBGE, 2010)
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4.3 Andlise da mobilidade

O crescimento da frota de veiculos particulares associada a auséncia da
aplicacdo consistente das politicas publicas na mobilidade urbana tem sido fator
critico a mobilidade nas grandes cidades brasileiras. No Estado de Pernambuco, a
evolucdo da frota total de veiculos entre 2007 e 2017 foi de 114,5%; na Regido
Metropolitana foi de 83%; em Recife, no mesmo periodo, foi de 61%, em 10 anos,
segundo dados do Departamento Estadual de Tréansito de Pernambuco
(DETRAN/PE, 2018).

Recife registrou até dezembro de 2017 uma frota total de 687.113 veiculos, dos
quais 407.282 sdo automoveis, sendo o restante distribuido entre 6nibus, motos,
transporte de carga e outros (grafico 1), o que equivale a um aumento de 30% em
10 anos sO na frota de automoveis particulares (DETRAN/PE — 2018). Alguns
pesquisadores acreditam que até 2020, seguindo a proporcdo atual (gréfico 2),
Recife contara com uma frota de mais de um milhdo de veiculos. Sdo quase mais
400 mil veiculos que brigardo por este mesmo espaco ja saturado. A frota que
cresce a cada dia aumenta 0s congestionamentos, poluicdo e violéncia no transito,

problemas de saude e exclusao social.

Os dados disponiveis sobre a frota de motos também s&do alarmantes, entre
2008 e 2017, a frota de motos aumentou 112%, s6 no Recife. Sabe-se que esse
veiculo particular é financeiramente mais acessivel, esta mais vulneravel a acidentes
no transito e que tem se tornado a primeira opcdo para quem quer fugir da ma

qualidade do servigo prestado nos transportes publicos.

Gréficol — Frota Registrada por tipo Recife — janeiro/2018

Frota Registrada, por TipoRecife - Janeiro/2018
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Fonte: DETRAN — PE, 2018.
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Grafico 2 — Frota Registrada Recife, 1990 — janeiro/2018
Frota RegistradaRecife, 1990 - Janeiro/2018
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Fonte: DETRAN — PE, 2018.

A Organizacdo das Nac¢des Unidas, em resolucdo 64/255, de marco de 2010,
proclamou o periodo de 2011-2020 como a “Década de acao para a seguranga no
transito”, com o objetivo de estabilizar e reduzir em até 50% as cifras de vitimas
mortais em acidentes de transito em todo o mundo. A resolucgéo foi elaborada com
base em estudos da Organiza¢do Mundial de Saude que estimou, a cada ano, cerca
de 1,3 milh6es de mortes por acidente de transito, mais de 3000 mortes por dia, em
todo o mundo — onde mais da metade dessas mortes nao viajavam em automoveis.
Estima-se que se ndo se baixam estas cifras, a violéncia no transito chegara a ser a

52 maior causa mundial de morte.

O relatério publicado pela ONU ainda alerta que 90% das mortes por acidente
de transito ocorrem em paises de renda baixa e média, paises que tém sofrido um
rapido aumento na frota de automoéveis particulares sem que, no entanto haja
melhoras suficientes nas estratégias de seguranca viaria e planejamento do uso do
solo. (Plan Mundial para el Decenio de Accion para la Seguridad Vial 2011-2020,
2010)

No Recife foi criado o projeto, juntamente com o site, “Basta de Mortes no
Transito”. O site busca compilar dados e as estatisticas alarmantes (figura 4) do
banco do Departamento de Informatica do Sistema Unico de Satide — DATASUS e Companhia
de Transito e de Transporte Urbano — CTTU, sobre mortes e acidentes no transito do
Recife, com o objetivo de disponibilizar esses dados ano a ano e de maneira
qualificada. Visto que para se compreender o problema e combaté-lo de forma
eficaz, percebe-se a necessidade de saber, além da quantidade de mortes, em que

modal essas pessoas morrem, onde elas morrem e em que circunstancias ocorrem.
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Figura 4 — Campanha do Basta de Mortes no Transito
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Fonte: Basta de mortes no transito, 2018.

Segundo dados de 2014 do DATASUS, perdem-se no Recife tantas vidas em
decorréncia de incidentes de transito quanto se perde por homicidios. Os dados
mostram um quadro de 560 mortes no transito no ano de 2014. Sao 34,6 mortes
para cada 100 mil habitantes. A média do Brasil, para 0 mesmo ano, € de 23,4
mortes para cada 100 mil habitantes. Das 560 mortes registradas no ano de 2014,
173 foram de pedestres (tabela 2), dados compilados do DATASUS. Os dados nao
apresentam detalhes suficientes sobre a natureza dos acidentes, ou seja, os demais
envolvidos. No entanto sabe-se que os mais vulneraveis nas vias sdo os pedestres,
ciclistas e motociclistas, enquanto que os ocupantes de carros e 6nibus sdo os mais

protegidos diante de uma coliséo.

Tabela 2 — Mortes por modal no transito do Recife

Pedestres Ciclistas  Motociclistas Ocupantes Ocupantes Outros

de carros de 6nibus

2014 173 15 267 52 2 51
2013 128 5 135 29 0 154
2012 156 16 228 40 2 95
2011 157 12 244 41 2 135
2010 242 14 200 45 1 178

Fonte: Basta de mortes no transito, 2018.

A questdo da poluicdo também levanta um estado de alerta, devido as
mudancas climaticas e problemas de saude. Atenta para as mudancas climaticas e
para a necessidade de se construir cidades mais sustentaveis, a Ill Conferéncia

Nacional do Meio Ambiente observa que ha duas formas de agir, seriam as acoes de
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adaptacdo e/ou mitigacdo: adaptar-se significa preparar-se para os efeitos das
mudancas climaticas previstas; enquanto a mitigacdo pode ser entendida como o
conjunto de a¢bes que tem por objetivo limitar ou reduzir o impacto de algum tipo de
ameaca.“Portanto, de uma maneira simples, mitigar o problema da mudanca
climatica significa reduzir a emisséo de gases de efeito estufa e promover melhoria
dos sumidouros desses gases” (Caderno de debate da Ill Conferéncia Nacional do
Meio Ambiente, 2008. p. 51). O mesmo caderno aponta o setor de transporte como
sendo responsavel por 13,1% do total de emissdes globais de gases de efeito estufa
no ano de 2005 — sendo excluido o uso de veiculos e maquinarios usados na

agricultura e em atividades pecuarias. (IPCC, 2006).

Nessas condi¢cdes, implementar o transporte coletivo e ativo pode ser visto
como uma acéo de mitigacdo. A bicicleta, por exemplo representa menos um carro
narua e zero de emissao de gases de efeito estufa. Copenhague na Dinamarca,
cidade com forte cultura da bicicleta, chega a economizar 90.000 toneladas de CO:

todo dia (figura 5).

Figura 5 — Baldo em Copenhague ilustra o volume de uma tonelada de CO-
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Fonte: Gehl, Jan; Cidades para pessoas; 2015.

Com dados extraidos do ano de 2012, foi divulgado o 1° Inventario de
Emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE) da cidade do Recife, estes indicam que
o Recife emitiu 3.120.425,74 tCO2, dos quais 65,2% pertenciam ao setor de
transporte, como pode ser observado na tabela de emissdes totais (tabela 3).
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Tabela 3 — Resultados preliminares do 1° Inventario de Emissdes de GEE do Recife

SETOR 2012tCOe %
Comunidade 3.109.534,22 (99,7%
Transporte Terrestre 141361672 [451%
Aéreo 62385941 19,9%
Hidrowviario 1.397.19 0,0%
Energia Residencial |Eletricidade 7638070 2.4%
(Gas natural 582866 0,2%
GLP 119.954 64 3.8%
Energia - Comercial/ |Eletricidade 101.793,77 3,3%
institucional
(Gas natural 1.329,35 0,0%
GLP 11.995 46 0,4%
Oleo Combustivel |49,09 0,0%
Energia Industrial Eletricidade 14 603,29 0,5%
(Gas natural 116.089.77 3.7%
GLP 17.993 20 0,6%
Oleo Combustivel |3.253,12 0,1%
Residuos Aterro sanitario 600.694,01 19,2%
Incineragdo 695 83 0.0%
Governo 10.891,52 0,3%
Fontes estacionanas | Eletricidade 7.78918 0,2%
Transporte Terrestre 3.102,34 0.1%

Total Geral 3.120.425,74

Fonte: Tabela extraida do Plano de Reducdo de Emissdes de Gases do Efeito
Estufa (GEE), relatério técnico final, 2016.

O mesmo relatério, que subdivide o setor de transporte em: terrestre, aéreo e
hidroviario, constatou que o transporte terrestre € o maior emissor de CO2, com 69%
to total de emissdes de GEE (grafico 3).

Grafico 3 — Total de emissdes por tipo de transporte
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Fonte: 1° Inventéario de emissdes de GEE da cidade do Recife, 2014
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O Plano de Reducédo de Emissdes de Gases de Efeito Estufa (GEE) identificou
como prioritario para combate o setor de transporte e mobilidade, apontando como

diretrizes do plano de acéao:

e Promocgao da integragdo entre os diversos modais, com prioridade para o
transporte publico coletivo de passageiros e 0s meios hdo motorizados;

e Prioridade ao transporte publico em vias exclusivas; implantacéo e gestao de
sistemas cicloviérios;

e Priorizagdo da implantagédo e adequacao de calgadas e passeios publicos na

cidade;

Sistema de gestdo do transito eficiente com central de comando e controle;

Implantacdo de um sistema de informacado ao usuario publico;

Atuacédo do poder publico na gestao de carga e descarga;

Incentivo a reducédo do uso do transporte individual motorizado;

Estimulo & adog&o de combustiveis renovaveis na frota de veiculos;

Revisdo dos planos de acbBes de transporte e mobilidade, considerando

também a seguranca publica nas vias;

o Desenvolvimento de campanhas permanentes de educacdo no transito,
incluindo conceitos de educacdo ambiental. (Plano de Redugcéo de Emissdes
de GEE, 2016)

No Brasil as politicas publicas adotadas nos ultimos anos, no a&mbito das trés
esferas de governo, que impactam diretamente nas emissdes veiculares s&o
contraditorias. Segundo Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA, algumas
das acdes focaram diretamente o problema da poluicdo, buscando medidas de
mitigagdo de emissbes de poluentes, mas muitas outras, que tinham outros
objetivos, acabavam gerando resultados negativos em termos ambientais, por
exemplo, politicas de barateamento da gasolina ou reducéo tributaria de automéveis
e motocicletas. (IPEA, 2011)

A Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos (EMTU/Recife) realizou, em
1997, uma pesquisa domiciliar de transporte, onde detectou resultados para a taxa
de mobilidade da RMR que ajudam a ilustrar um problema que se arrasta até os dias

de hoje. Na ocasiao, foi encontrado:

e Taxa de mobilidade média na RMR = 1,55 viagem/pessoa/dia;

e Para cidaddos com renda maior que 30 salarios minimos esse
namero de eleva para 3,54 viagens/pessoa/dia;

e Ja para os cidadaos com renda de até 01 salario minimo a
guantidade de viagens por pessoa diariamente despenca para 0,97.
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Tais dados exprimem a desigualdade na apropriacdo das oportunidades que a
cidade oferece aos cidaddos. Sob a ¢dtica da mobilidade, uma cidade justa seria
aguela em que houvesse uma elevada taxa de deslocamentos per capita, realizados
com seguranga, comodidade, conforto e com o menor gasto de tempos e de custos

possivel, incluindo-se os custos ambientais ja explicitados a cima.

Para medir a qualidade dessa mobilidade dentro de determinado espaco
urbano podem-se considerar, entre outros, dois indicadores: velocidade dos dnibus e
velocidade dos carros. Sendo assim, 0s congestionamentos sdo fatores que

influenciam negativamente a capacidade de mobilidade na cidade.

A empresa de trafego TomTom, que possui um aplicativo similar ao do Waze,
tem divulgado anualmente pesquisas sobre congestionamento nas cidades do
mundo todo, de tal forma a construir um ranking. A medicdo € feita de forma
comparativa e analisa ndo o tamanho, mas a densidade do congestionamento. E
calculada a relagédo entre a quantidade de ruas de um municipio e quantas delas
estdo registrando lentiddo. Os dados séo coletados através do GPS da propria

empresa e aplicativos dos usuérios do servico.

O ranking apresenta Recife em 43° lugar em nivel mundial e 3° lugar em nivel
nacional. Apresentando uma média de congestionamento de 37% das vias, atras do
Rio de Janeiro (47%) e Salvador (40%). No horario de pico pela manha a taxa sobe
para 60% e no inicio da noite 65%. (TomTom, 2018)

Apés breve diagndstico dos congestionamentos, poluicdo e violéncia no
transito, segue-se para uma caracterizacdo das dificuldades que circundam os trés
eixos fundamentais da mobilidade como: tempo, espaco e custo; buscou-se analisar
dados e medidas de 14 cidades para que seja construido um ranking. Recife é o
foco principal na busca pela compreenséao e possiveis solu¢des dos problemas que
afetam diariamente a mobilidade dos cidad&os. Mais 7 capitais brasileiras foram
escolhidas (Brasilia, Belo Horizonte, Salvador, Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Curitiba
Porto Alegre), para uma comparacdao dos sistemas nacionais; 4 cidades latino
americanas (Bogota, Medellin, Cidade do México e Buenos Aires), para uma
avaliacdo das condicdes gerais de cidades em desenvolvimento; além de mais 2
cidades européias (Barcelona e Paris), para uma observacdo e comparacdo dos

dados e medidas de cidades desenvolvidas e que estdo ha mais tempo
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comprometidas com a mobilidade sustentavel, democratizando o espaco de

circulacao.

4.3.1 Tempo

Ao se fazer um estudo da demanda ou da estratégia de circulacdo procura-se
compreender os motivos de viagem, quem esta viajando, a escolha do transporte e
0s recursos disponiveis. Tempo, espaco e dinheiro sdo recursos limitados. Muitas
vezes € preciso gastar mais, para que o tempo de viagem seja encurtado, ou ao
contrario, o tempo de viagem é mais longo para que o custo seja reduzido.
Depender do transporte publico quer dizer que além do tempo de viagem, ha o

tempo de espera pelo transporte.

Com os movimentos de espraiamento das grandes cidades, as distancias ficam
cada vez maiores e o0 tempo de deslocamento também aumenta. O tempo na
mobilidade € consumido pelos congestionamentos, espera do transporte e percurso.

O desafio é saber como diminuir o tempo, sem aumentar 0s custos.

Os dois graficos a seguir mostram o tempo habitual de deslocamento do
domicilio para o trabalho em Recife e na RMR (ainda com 14 municipios, sem a
inclusdo de Goiana) sem especificacdo do transporte. Podendo ser observado que
46% da populacao do Recife (grafico 4) gasta de meia hora a mais de 2 horas em
um anico trecho (para ir trabalhar ou retornar para casa). Enquanto na Regido
Metropolitana (grafico 5) essa cifra sobe para 52% da populacdo entrevistada pelo
censo 2010.
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Gréfico 4 — Tempo habitual de deslocamento do domicilio para o trabalho no Recife

M Até meia hora B Mais de meia hora até uma hora

= Mais de uma hora até duas horas ® Mais de duas horas

1%

Fonte: Grafico elaborado pela autora a partir da Tabela 3604. Pessoas de 10 anos ou mais de idade,
ocupadas na semana de referéncia, que, no trabalho principal, trabalhavam fora do domicilio e
retornavam diariamente do trabalho para o domicilio, exclusive as pessoas que, no trabalho principal,
trabalhavam em mais de um municipio ou pais (Percentual) — sem especificagao do transporte. IBGE,
2010.

Grafico 5 — Tempo habitual de deslocamento do domicilio para o trabalho na RMR

B Até meia hora B Mais de meia hora até uma hora

= Mais de uma hora até duas horas B Mais de duas horas

2%

Fonte: Grafico elaborado pela autora a partir da Tabela 3604. IBGE, 2010

Quando observado especificamente o tempo de deslocamento no transporte
publico estas cifras continuam aumentando. O Relatério do Transporte Publico 2016,
divulgado pelo aplicativo Moovit (aplicativo voltado para a mobilidade urbana que
possui 55 milhBes de usuarios), nos mostra que entre as capitais brasileiras € no

Grande Recife que os usuarios do transporte publico demoram mais tempo se
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deslocando, tempo médio de 96 minutos. A pesquisa considera pessoas com alta
mobilidade, ou seja, pessoas que se deslocam de casa para trabalho/estudo

diariamente.

A Regido Metropolitana do Recife apresenta um tempo médio de
deslocamento 3 minutos maior do que Sao Paulo e Regido (7.946,84 km e 39

municipios), megalépole que possui quase 3 vezes o tamanho da RMR.

Enquanto Medellin (380,64 km?), capital da Regido do Valle de Aburrd
(1.157,00 km2 e 10 municipios) possui um deslocamento 30 minutos mais rapido e
alcanca as meédias de cidades européias como Paris, Recife possui tempo de
deslocamento quase que o dobro gasto em Barcelona (tabela 4).

Tabela 4 — Tempo médio de deslocamento no transporte publico
Bogota, Colombia 97 min
Recife e Regido 96 min

Brasilia e Entorno do DF | 96 min
Rio de Janeiro e Regido | 95 min

Salvador 94 min
Séao Paulo e Regido 93 min
Cidade do México 88 min

Belo Horizonte e Regido | 85 min
Buenos Aires, Argentina | 79 min
Porto Alegre e Regido 74 min

Curitiba e Regido 72 min
Medellin, Coldmbia 66 min
Paris, Franca 64 min
Barcelona, Espanha 50 min

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016. Moovit, 2017.

Tabela 5 — Porcentagem de pessoas que viagjam com o transporte publico mais de 2 horas por dia

Recife e Regido 34%
Salvador 33%
Bogota, Coldmbia 32%
Rio de Janeiro e Regiao 32%
Brasilia e Entorno do DF 31%
Cidade do México 30%
Sé&o Paulo e Regido 30%
Belo Horizonte e Regiao 26%
Buenos Aires 23%
Curitiba e Regido 21%
Porto Alegre e Regido 17%
Paris, Franca 15%
Medellin, Coldmbia 12%
Barcelona 8%

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017
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De acordo com o aplicativo ainda, 34% das pessoas viajam mais de 2 horas
por dia com o transporte publico no Recife, esta € a maior porcentagem entre as 14
cidades escolhidas para o estudo (tabela 5). Medellin nessa situacdo apresenta
porcentagem menor do que Paris. Barcelona é a cidade com porcentagem mais

baixa, apenas 8% da populacao.

A capital pernambucana ainda aparece com o terceiro maior tempo de espera
pelo transporte publico (27 minutos), atrds apenas de Brasilia (33 minutos) e
Salvador (28 minutos). Os tempos mais baixos sdo de Barcelona (10 minutos) e
Medellin (11 minutos) (tabela 6). A pesquisa ainda mostra que no Recife 60% dos
usuarios do transporte publico esperam em média mais de 20 minutos por dia
(tabela 7). As cidades que alcancam a menor porcentagem sao Barcelona (9%),
Cidade do México (14%), Medellin (14%) e Paris (14%).

Tabela 6 — Tempo médio de espera pelo transporte publico

Salvador 33 min
Brasilia e Entorno do DF | 28 min
Recife e Regido 27 min
Belo Horizonte e Regido | 23 min
Bogota, Coldmbia 20 min
Porto Alegre e Regiao 20 min
Rio de Janeiro 19 min
Séo Paulo e Regido 19 min
Curitiba e Regido 17 min
Buenos Aires 14 min
Paris, Franca 12 min
Cidade do México 11 min
Medellin, Coldmbia 11 min
Barcelona 10 min

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.
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Tabela 7 — Porcentagem de pessoas que esperam em média mais de 20 min por dia

Brasilia e Entorno do DF 61%
Recife e Regido 60%
Belo Horizonte 50%
Bogota, Coldmbia 40%
Porto Alegre e Regido 39%
Rio de Janeiro e Regido 35%
Sé&o Paulo e Regido 35%
Curitiba e Regido 33%
Salvador 33%
Buenos Aires 20%
Cidade do México 14%
Medellin, Coldmbia 14%
Paris, Franca 14%
Barcelona, Espanha 09%

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.

Ao somar o tempo meédio de espera (27 min) mais o tempo médio de
deslocamento (97 min) na cidade do Recife, descobre-se que o cidaddo que
depende do transporte publico para se locomover gasta 123 minutos, ou seja, 2
horas e 3 minutos em média por dia, podendo esse tempo dobrar em muitas
situacdes. A espera longa pelo veiculo faz o cidad&o ficar mais tempo exposto a
inseguranca e muitas vezes sem um abrigo para o sol ou chuva. Além da demora na

espera e percurso, os transportes estdo sempre lotados nos horarios de pico.

A questdo do tempo de espera e tempo de deslocamento é fator crucial na
escolha pelo modo de deslocamento. Uma pessoa que tem um automovel particular
na garagem dificilmente escolhera esperar muito tempo pelo transporte publico para
uma viagem longa que pode ser feita de forma desconfortdvel, com transportes
super lotados e transportes coletivos que possuem velocidade inferior ou a mesma
velocidade comercial de um automovel particular. Estes fatores tém afugentado os
usuarios e é um dos motivos para que a demanda venha caindo a cada ano, como
mostra a tabela 8. As pessoas que ndo tém outra op¢ao tornam-se reféns de um

sistema sucateado.

Na tabela a seguir foi escolhido comparar o historico de demanda de trés
cidades: Recife, Medellin e Bogota. A demanda do Sistema de Transporte da Regiao
Metropolitana de Recife (constituido por um conjunto de linhas, das quais 385 séo
linhas de 6nibus e duas de metrd6: a Linha Centro (com dois ramais, um para

Jaboatdo e o outro para Camaragibe) e a segunda, a Linha Sul, partindo do Centro
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do Recife e se estendendo até Cajueiro Seco) e onde os modais ndo estdo todos
integrados; com a demanda do Metr6 de Medellin (constituido por 2 linhas de metro,
mais 5 linhas de teleférico, 1 linha de VLT, 2 linhas de BRT, todos integrados entre si
e mais algumas linhas de Onibus integradas); e a demanda do sistema do BRT de
Bogota — o Transmillenio (que possui 12 corredores exclusivos, divididos entre os

troncais e zonais e as linhas alimentadoras, todos integrados).

Recife, que possui um dos piores tempos de espera e deslocamento das 14
cidades analisadas, ganhou usuarios do sistema entre 2008 até 2010, 2011 e 2012
perdeu, volta a ganhar usuéarios em 2013 e 2014, para em 2015 e 2016 voltar a
perder, o que contabiliza um aumento de 33.548.785 usuarios em 10 anos, ou seja,

um aumento de apenas 5,9%.

Comparando os dados disponiveis sobre Medellin, cidade que apresentou os
melhores tempos em espera e deslocamento das cidades latino americanas,
proximo das médias dos paises europeus. Percebe-se que desde 2012 o sistema
tem ganhado em numero de usuéarios. Chegando a ganhar 69.699.319 usuarios em

4 anos, ou seja, um aumento de 38%.

Ja Bogota, cidade que apresenta tempo de deslocamento semelhante ao da
RMR de Recife (97 e 96 minutos, respectivamente) e possui média de espera pelo
transporte publico 7 minutos inferior ao de Recife (27 e 20 minutos, respectivamente)
e 9 minutos superior ao de Medellin (11 min), ao observamos o histérico de
demanda troncal, percebemos que de 2014 para 2015 o sistema ganha em usuarios,
para entdo em 2016 perder, contabilizando um aumento de 60.053.681 usuarios em

3 anos, ou seja, um aumento de 24% de usuarios do sistema (tabela 8).

Tabela 8 — Histérico de Demanda (nimero de passageiros transportados)

Recife Medellin (Metro) Bogota
(STPP/RMR) (Transmilenio
troncal /
alimentadoras)
2016 594.330.993 688.407.547 /
293.234.399
2015 596.436811 258.105.472 717.582.265/
284.815.067
2014 656.266.289 234.927.824 628.353.866 /
274.405.653
2013 615.556.572 203.120.819
2012 610.812.706 183.406.153
2011 617.335.103
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2010 633.917.162
2009 578.438.024
2008 560.782.208

Fonte: Grande Recife Consoércio de Transporte; Metro Medellin e Transmilenio, 2017.

Tornar o tempo de espera e percurso mais rapido € uma questdo de

democratizacdo do espaco de circulacdo e de justica social. O tempo de percurso

ndo esta exclusivamente ligado a distancia percorrida, mas sim as medidas que a

cidade deve tomar para priorizar o transporte publico:

As faixas exclusivas para transporte coletivo aumentam a velocidade
comercial do modal significativamente, tornando-os mais atrativos;
Aumentar a frota ativa e numero de viagens diminui o tempo de espera.
Além disso, 0 uso da tecnologia pode ser usado a favor do usuéario,
com aplicativos que indicam o horério que o coletivo irhd passar e
cronbmetros nas estacdes que indicam o tempo para 0 proximo
transporte;

Integracdo temporal/aberta. Gracas a tecnologia hoje disponivel e a
bilhetagem eletrbnica € possivel fazer a integracao fora dos terminais
integrados. Como a integracdo passa a ser feita em qualquer ponto da
rede, isso evita que o0 passageiro faca deslocamentos negativos
apenas para usar a integracao tarifaria. Com a possibilidade de integrar
em qualquer lugar, o usuario ganha tempo e os terminais integrados
ficam menos cadticos;

Sincronia e rapidez nas transferéncias entre os distintos modais.
Salientando que um dos aspectos mais importantes para isso € ter em
mente que toda troca de modal é feita a p€, o que reforca a importancia
dessa forma de mobilidade e das estruturas bem planejadas;

A bicicleta pode ser mais eficaz temporalmente do que outros modais

em distancias de até 8km (figura 6);



58

Figura 6 — Tempo médio de deslocamento em diferentes modalidades

TEMPO MEDIO DE DESLOCAMENTO EM DIFERENTES MODALIDADES

L) L) L) L) L)
2 3 4 5 6
Distancia em km
Fonte: Cidades para bicicletas: cidodes do futuro [Comissdo Européia)

*Tempo em minutos contados a partir da saida de cada modalidade.
[Ex: leva 5 minutos para chegar no carro, para entao comegar a trafegar)

Fonte: Blog Mobilidade Urbana, 2017.

No Recife os sistemas que priorizam o transporte publico na via sdo o metro,
que possui apenas trés linhas; o BRT, com dois corredores (Norte-Sul e Leste-
Oeste) e o sistema Faixa Azul que iniciou a implantacdo em 2014 e até agora conta
com trechos em sete vias (Av. Recife, Av. Mascarenhas de Morais, Domingos

Ferreira, Conselheiro Aguiar, Cosme Viana, Real da Torre, Herculano Bandeira).
(figura 7)
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Figura 7 — Mapa do Transporte coletivo e ativo prioritario no Recife

MAPA DO TRANSPORTE COLETIVO E ATIVO PRIORITARIO NO RECIFE

Malha Ciclovidria
BRT

Metro

Faixa Azul

Terminal Integrado do SEI

ON

Terminal ntegrado do SEI
6nibus -metré

Fonte: Mapa elaborado pela autora, 2017.

Como mostra o0 mapa, os sistemas ndao compdem uma rede, o sistema BRT
gue possui dois corredores e funciona desde 2014, foi integrado entre si apenas em

2018. O metrd esta integrado com algumas linhas de Onibus, porém a grande
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maioria desses 0Onibus circula dividindo o espaco com os demais automoveis. Os
modais e sistemas ndo estdo todos integrados entre si e a cobertura das faixas

exclusivas € infima diante da malha viaria da cidade, como mostra o grafico 6.

Grafico 6 — Sistema Viario com exclusividade para circulagéo de énibus

[ Sistema vidrio com exclusividade para circulacdo de dnibus

~ Total do

sisterna visio TS
‘u‘!a§ qnde

passam onibus [N

Vias com faixas
exclusivas

Fonte: Jornal do Comércio, 2017.

Aumentar o niumero de vias exclusivas para o transporte coletivo é uma das
mais importantes medidas de democratizacdo do espaco. Uma vez que o transporte
passa a operar na via exclusiva, o mesmo alcanca velocidades superiores e passa a
ser atraente para o usuario do automével particular. Como mostra pesquisa
realizada pelo Jornal do Comércio em relagdo ao ganho de velocidade média
alcancada nas vias apos implantacao da Faixa Azul. (figura 8).



Figura 8 — Ganho de velocidade nas vias com Faixa Azul
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Antes da Faixa Azul
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® Conselheiro Aguiar (5.8km) Janeiro de 2016

Antes da Faixa Azul

Depois da Faixa Azul

® Avenida Recife (3,6 km) Julho de 2016

Antes da Faixa Azul

Depois da Faixa Azul

‘ Réal da Torre (1,5 km) Agosto dé 2015 .

)
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Fonte: Jornal do Comércio, 2017.
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E notavel o ganho de velocidade, porém o sistema vem sendo implantado de

forma discreta. Chama a atencéo a situacao da Av. Recife, umas das Avenidas mais

importantes da cidade, com aproximadamente 7 km de extensao, tem apenas 3,6

km de Faixa Azul implantada, isto somando os dois sentidos. O trecho da Rua Real

da Torre e Herculano Bandeira, que estao tdo préximos ndo se completam.
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4.3.2 Espaco / distancias

O espaco é algo limitado, no entanto as conexdes podem ser inUmeras. A
ocupacdo massiva de algumas areas urbanas e a desertificacdo de outras também
constituem um problema, pela falta de distribuicdo das oportunidades e servigcos pela
cidade.

O modelo de mobilidade urbana que democratiza o espaco de circulacdo é
estruturado sobre trés pilares: o primeiro € conseguir que as pessoas caminhem ou
usem a bicicleta para deslocamentos de curta distancia; segundo, que usem o
transporte publico em deslocamentos mais longos; e terceiro, limitar o uso do
automovel na cidade ao espaco onde seja mais util. Na figura 9 a seguir observa-se
0 espaco que cada modal ocupa na cidade.



Figura 9 — Eficiéncia do uso do espaco em transporte segundo veiculo

Eficiéncia do uso do espaco em
transporte segundo veiculo

Dados adaptados e atualizados do livro “La bicicleta y los triciclos ", Navarro ef al 1985

A utilizagdo do espago urbano ndo costuma apdrecer nas discussoes relacionadas ao
tfransporte. mesmo sendo uma questdo fundamental no planejamento de uma cidade. Assim
como as pessoas tém clara consciéncia do tamanhe e do valor do espago ocupado por sua
casa. e importante que tambéem considerem esses fatores ao pensar nos meios de transporte
que ufilizam. Com essa consciencia. os cidaddos teréo mais capacidade de escolher como
irdo se locomover de forma agil e eficiente. e mais razoes para escolher o fransporte

sustentavel.

X

3 k/h

0.8m2

Fonte: Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento, 2018.

Situagaio
habitual

situagao

nac
habitual

30% 100%
(1.3 pes.) (5 pes.)
| 14 fivee
Fo L=

16 k/h
] ¥
4,56m?2 60m?
DLl

20m?

; 3
despacio )~ gEs

Operacao
ideal

Operagao
deficiente

100%
(45 passageiros)

fhvieihiee
33% fridiiieee
(15 passageiros) i*i**f*i**

fiieereeee  feeeeeeeE
piiee Phite

Operacaoc
deficiente

33%

Operagao
ideal

100%
(160 passageiros)

Tirirrieee
fitiirieee
Tiriirieee
Tiriirieee
frrreeeee
frrerieeee
titieeeeee
frrieee
frreieee

(53 passageiros) ‘i*i*i**i*
fHirieriee
Phrieieree
fHErreeee
THErrEe
firiieeee
]

fitiirieee
Piriieieee
Tiriirieee
Piriereeee
fitieeeeee
LARLELII L

Wi S Tl

30 k/h

28m? 9.8m?

o

12m?

30 k/h

4m?

63

Estudos mostram que em viagens de até 8km a bicicleta € um veiculo muito

eficiente: &gil, estd sempre a mao, permite 0 acesso porta a porta, facil de

estacionar, corta caminho, dispensa habilitacdo, etc. Se relacionada a distancia

média que as pessoas percorrem em uma Unica viagem na RMR que é de 9km

(tabela 9), segundo dados do MOVIT, percebe-se que esse veiculo poderia ser a

principal escolha na maioria dos deslocamentos. Para os deslocamentos a cima

dessa média é indicado o uso transporte coletivo e quando possivel a integracao

com a mobilidade ativa. No Recife apenas 19% dos usuarios deslocam-se mais de

12 km por direcao (tabela 10), indo ou voltando do trabalho, por exemplo.
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Tabela 9 — Distdncia média que as pessoas geralmente percorrem em uma Unica viagem

Brasilia e Entorno do DF 15,1 km
Rio de Janeiro e Regi&do 12,3 km
Paris, Franca 10,8 km
Cidade do México 9,9 km
Recife e Regido 9 km
Buenos Aires 8,9 km
Belo Horizonte e Regido 8,7 km
Sédo Paulo e Regido 8,1 km
Bogota, Colbmbia 8 km
Salvador 8 km
Porto Alegre e Regido 7,3 km
Barcelona, Espanha 7,2 km
Curitiba e Regiao 7 km
Medellin, Coldmbia 5,8 km

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.

Tabela 10 — Porcentagem de pessoas que geralmente percorrem mais de 12 km por direcdo

Brasilia e Entorno do DF 50%
Rio de Janeiro e Regido 37%
Paris, Franca 29%
Cidade do México 28%
Buenos Aires 21%
Belo Horizonte e Regido 19%
Recife e Regido 19%
Salvador 18%
Séo Paulo e Regido 18%
Bogota, Colbmbia 16%
Barcelona, Espanha 15%
Porto Alegre e Regido 14%
Curitiba e Regido 12%
Medellin, Coldbmbia 05%

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.

O deslocamento por bicicletas € o mais indicado em curtas distancias até 8 km
como citado a cima. As distancias mais curtas podem ser realizadas caminhando, a
velocidade média de caminhada do ser humano € de 4 a 5 km/h e a maioria das
pessoas estdo dispostas a caminhar uma média de 500 m, o que pode variar de
acordo com a qualidade do percurso. Gehl (2015) comenta como as cidades tém
complicado a vida dos pedestres colocando cada vez mais obstaculos nas calgcadas,
estreitado as calcadas para dar lugar aos carros ecomo 0s semaforos apresentam

longos tempos de espera para pedestres e um curto tempo para atravessar.

Além de os caminhos serem seguros e eficientes, como calgadas e iluminacao
adequada, a disponibilidade de um transporte eficiente nas imedia¢cdes também

conta para incentivar o usuario a caminhada, o que pode leva-lo a aumentar as
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distancias caminhadas para alcancar as estacdes de transporte coletivo e completar

0 Seu percurso.

A presenca de uma ciclovia aumenta em 55% a chance de
caminhadas no tempo de lazer. Uma extensao do estudo, apresentada
em agosto no Congresso Internacional de Epidemiologia no Japéo,
acrescenta que guem mora a até 500 m de uma ciclovia tem mais
chance de pedalar como meio de transporte, e que a existéncia de
estacoes de metro ou trem dentro de um raio de 1 quildmetro (km) de

casa esta associada a locomocao a pé.5(GUIMARAES, 2017, p.21)
As médias de distancias percorridas caminhando pelas pessoas no Recife sdo
em geral baixas, sendo a distancia média de um unico trajeto de 0,69 km (tabela 11)
e apenas 19% dos usuarios caminham mais de 1 km todos os dias para chegar a um
destino especifico (tabela 12). No entanto, a pesquisa ndo aponta a qualidade
dessas caminhadas em nem o destino final. De qualquer forma sdo distancias
apropriadas para o deslocamento ativo, o que poderia ser incentivado adequando os

espacos para caminhada, ciclismo e a intermodalidade.

Tabela 11 - Distancia média que as pessoas caminham em um Unico trajeto

Medellin, Coldbmbia 1,75 km
Cidade do México 1,01 km
Buenos Aires 0,79 km
Brasilia e Entorno do DF | 0,78 km
Paris, Franca 0,74 km
Bogota, Colbmbia 0,72 km
Curitiba e Regido 0,70 km
Rio de Janeiro e Regido | 0,70 km
Salvador 0,69 km
Porto Alegre e Regido 0,69 km
Recife e Regido 0,69 km
Séo Paulo e Regido 0,67 km
Belo Horizonte e Regido | 0,64 km
Barcelona, Espanha 0,62 km

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.

®FLORINDO, A. A. et al. Public open spaces and leisure-time walking in Brazilian adults. International
Journal of Environmental Research and Public Health. v. 14, n. 6, 553. jun. 2017.
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Tabela 12 — Porcentagem de pessoas que caminham mais de 1 km todos os dias para chegar a um
destino especifico

Medellin, Coldmbia 73%
Cidade do México 39%
Brasilia e Entorno do DF 26%
Buenos Aires y La Plata, Argentina 26%
Porto Alegre e Regido 25%
Paris, Franca 24%
Bogota, Coldémbia 22%
Rio de Janeiro e Regiao 21%
Curitiba e Regido 19%
Recife e Regido 19%
Salvador 19%
Sao Paulo e Regidao 18%
Belo Horizonte e Regido 16%
Barcelona, Espanha 13%

Fonte: Relatério do Transporte Publico 2016, Moovit, 2017.

Medidas que colaboram para a distribuicdo do espago e encurtamento das

distancias:

e Valorizar as areas onde a populacdo de menor poder aquisitivo habita,
desenvolvendo atividades econémicas (comércio/empregos) e servigcos
publicos;

e Concentracdo urbana e densidade de ocupacéo. Cidades espraiadas
sdo constituidas de vazios urbanos passiveis de futura
comercializacdo, onde a area urbana expande devido a especulacao,
resultando em periferizacdo da populacdo, empurrada cada vez mais
para areas mais distantes e forcando-os a se locomover mais e
gerando caréncias no transporte;

e Ordem de priorizacdo do espaco para os deslocamentos ativos, depois
os coletivos motorizados e por fim o particular motorizado;

e Restricdo do uso do automével particular;

e [Espacos seguros para estacionar as bicicletas;

e Explorar o potencial modal de cada cidade;

e Grupos de carona;

e Aplicativos de compartiihamento de carro, como Uber;
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4.3.3 Custo

Para que a democratizacdo do espaco seja efetiva devem-se baixar os custos
da mobilidade e priorizar os modais mais econdmicos, assim as camadas de baixa
renda da sociedade terdo seu acesso garantido. Dessa forma, deve-se favorecer o

transporte publico e ativo e penalizar o transporte particular.

O Banco de Desarollo para América Latina (CAF) desenvolveu um
Observatorio de Mobilidade Urbana (OMU) para a America Latina, com a finalidade
de dar respostas as caréncias de informacgfes soélidas, confidveis e atualizadas
sobre o transporte e a mobilidade na regido. O relatorio publicado em novembro de
2016, estimou o custo desejavel com transporte publico para 0s usuarios.
Comparando o valor necessario para comprar 50 passagens mensais (assumindo 25
dias de trabalho ao més e 2 viagens ao dia), o relatério sugere que a situacao
desejavel é que o valor das 50 tarifas ndo supere 6% do salario minimo, o que é
possivel concluir que na maioria das cidades essa relacdo limita o deslocamento

pela cidade.

Das quatorze cidades escolhidas para analise apenas duas possuem custo
inferior aos 6% desejados, estas sédo Paris (5,7%) e Buenos Aires (2,7%). Foi
escolhida a principal tarifa da cidade para a andalise. No caso do Recife, 0 anel A é a
tarifa principal dos municipios da Regi&o Metropolitana. E possivel percorrer toda a
RMR com a tarifa A, fazendo integracdo de terminal em terminal, entre metrd e
onibus. Esta tarifa atinge uma porcentagem de 17% do salario minimo. E relevante
também apontarmos o anel B, pois esta é a tarifa das linhas intermunicipais. Muitas
pessoas que se deslocam de um municipio da RMR para o centro do Recife, por
exemplo, e que em seu deslocamento ndo possuem linhas integradas, dependem
das linhas do anel B e este chega a 23,7% do salario minimo. Numero bastante

superior ao desejado (tabela 13).

Na América Latina, os trés menores custos sdo os de Buenos Aires (2,7%),
Cidade do México (10,8%) e Medellin (13,5%). As capitais brasileiras apresentaram
0S maiores custos entre todas as cidades analisadas (valores referentes ao ano de
2017).



Tabela 13 — Porcentagem do valor de 50 tarifas sobre o salario minimo

Entorno do DF

Cidade Tarifa 2017 (moeda local) Porcentagem SM 2017
Curitiba e Regido 4,25 22%
Belo Horizonte e 4,05 21,6%
Regido

Porto Alegre e 3,95 21%
Regido

Rio de Janeiro e 3,95 21%
Regido

Sao Paulo e 3,80 20,2%
Regido

Salvador 3,60 19,2%
Brasilia e 3,50 18,6%

Recife e Regido 3,20 (anel A) e 4,45 (anel B) | 17% (anel A) e 23,7% (anel
B)

Barcelona, 2,15 15%

Espanha

Bogota, 2.200,00 14,9%

Colombia

Medellin, 2.000,00 13,5%

Colébmbia

Cidade do 5,00 10,8%

México

Paris, Franca 1,70 5,7%
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Fonte: tabela elaborada pela autora com dados extraidos das empresas de transporte de cada

referida.

Tabela 14 — Salario Minimo mensal 2017 — Moeda local x délar

Moeda Nacional Dolar Doélar anual
Franca 1467,00 1.744,55 17.563,00
Espanha 707,00 840,759 12.860,00
Argentina 8.060,00 472,936 6.549,00
Brasil 937,00 299,116 3.888,00
Colébmbia | 737.717,00 | 820.857,00 279,720 | 282,058 3.043,00
México 2.294,90 129,408 1.552,00

Fonte: Taxas 15/09/2017. Tabela com valores de referéncia para elaboracdo da tabela

anterior.

Ao analisar o histérico de tarifas das cidades de Recife, Medellin e Bogota,

observa-se que Recife aparece com o maior aumento tarifario entre as trés. O anel A

aumentou 50% em 10 anos; ja o anel B aumentou 45%. Medellin teve um acréscimo

de 37,5% no valor da tarifa em 10 anos e Bogota 36,3% nesse mesmo periodo

(tabela 15).
Tabela 15 — Historico de Tarifas
Recife (anel A e B) | Medellin (Civica) Bogota
(Transmilenio)
2017 RS 3,20/ R$ 4,45 $ 2.000 $ 2.200
2016 RS 2,80/ R$ 3,85 $1.880 $ 2.000
2015 RS 2,45/ R$ 3,35 $1.750 $1.800
2014 RS 2,15/ R$ 3,35 $ 1.650 $1.800
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2013 RS225/R$3,35 |$1.550 $1.750
2012 RS 2,15/R$3,25 | $1.550 $ 1.750
2011 RS2,00/R$3,10 |$1.470 $ 1.700
2010 RS1,85/R$2,80 |$1.400 $ 1.600
2009 RS1,75/R$2,60 |$1.350 $ 1.500
2008 R$ 1,60/ R$ 2,45 $1.250 $1.400

Fonte: Transmilenio, Grande Recife e Metro Medellin.

Medidas para manter o custo acessivel:

e Manter o valor das tarifas acessiveis;

e Subsidios do Governo;

¢ Utilizacao de sistemas e tecnologias avancadas que reduzam 0s custos
operacionais das empresas, possibilitando assim, a empresa repassar a
reducado dos custos de operacao para as tarifas de transporte;

e Integracdo, possibilitando o usuario cobrir uma area maior com
somente uma tarifa;

e Estrutura para bicicletas, pois o custo desse modal é praticamente zero

apos a sua aquisicdo, além de baixo custo para manutencao;

Sobrepondo os mapas de distribuicdo de renda por bairro na cidade do Recife
com o sistema que prioriza 0 transporte coletivo e ativo nota-se a caréncia dos
mesmos nos bairros mais pobres e a tendéncia de priorizar a infraestrutura do centro

e bairros de maior poder aquisitivo. (ver figura 10)



Figura 10 — Mapa Transporte ativo e coletivo prioritario sobre rendimento mensal domiciliar

Fonte:

Transporte coletivo e ativo
prioritario sobre
Rendimento mensal
domiciliar

Fonte dos dados brutos: IBGE - censo
2010

Elaborado por: Fernanda Lowenstein -
MDU/UFPE - 2017

Malha Cicloviria

BRT ) Até] saldrio minimo
Metrd @ Dela2salirios minimos
Faixa Azul @ De2a S5 saldirios minimos

Terminal Integrado do SEI @ De 5210 salérios minimos

Terminal ntegrado do SEI @ De 10 4 20 salirios minimos

dnibus -metrd @ Mais de 20 salirios mintmos

mapa elaborado pela autora, 2017.
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4.4 Ciclismo

4.4.1 Bicicletas no Recife (Bike PE)

O Bike PE é o programa que deveria incentivar o uso da bicicleta na RMR, em
parceria com o0 Banco Ital, Governo do Estado de Pernambuco, o Programa
PedalaPE, PBSC Urban Solutions e Prefeitura de Recife, Olinda e Jaboatdo. O
programa comecgou a ser implantado no Recife no ano de 2013 e no ano de 2017 as
estacdes foram retiradas e vém sendo reinstaladas. Chama a atencéo a localizagéo
das estacdes que desde a primeira vez que foram instaladas sdo encontradas em
bairros de renda alta, além de estarem concentradas em apenas 3 municipios da
RMR.

Observa-se pelos mapas que muitas das estacdes estao localizadas em areas
turisticas como o Bairro do Recife e as orlas das praias de Boa Viagem e Olinda
(figuras 11 e 12). A finalidade dessas bicicletas é questionavel, se seria de incentivo
ao trabalhador e estudante residentes da RMR para o uso da bicicleta como meio de
transporte diario ou para o turismo e lazer. Levando a indagacédo do porqué de ndo
haver instalacdes de estacdes de forma mais abrangente e que sirvam aos bairros
de baixa renda onde a necessidade pelo transporte de baixo custo € maior e 0

transporte coletivo tem o pior fornecimento.



Figura 11 — Esta¢des Bike PE na orla de Olinda, abril de 2018
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Figura 12 — Estacdes Bike PE na Zona Sul do Recife, abril de 2018
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As estagOes também podem ser encontradas nos bairros da Varzea e Cidade
Universitaria, onde fica a Universidade Federal de Pernambuco. Com apenas 3
estacles, estas sdo as estacdes mais ao Oeste do Recife (figura 13). Ndo ha
proximidade com o Corredor Leste-Oeste, para incentivo da intermodalidade, nem
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com ciclofaixas. Os demais bairros da zona oeste como Cordeiro, Iputinga, Torrbes e

outros ndo contam com nenhuma estacao.

Figura 13 — Estacdes Bike PE na Zona Oeste do Recife, abril de 2018
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No entanto, encontra-se uma alta concentracdo de estacdes nos bairros da
Zona Norte do Recife, onde o poder aquisitivo € maior (figura 14). Os bairros dos
morros da Zona Norte e Zona Sul, area de baixa renda, sdo totalmente desprovidos
de estagbes do Bike PE. O centro do Recife e o bairro do Recife Antigo aparecem
junto ao aglomerado de estacdes, 0 que € interessante pela grande atracéo diaria da
populacdo ao local. O que se guestiona ndo é a oferta elevada nesses locais, mas
sim a falta de oferta nos demais locais, justo os de baixa renda onde o transporte por
bicicletas pode beneficiar mais pessoas.



74

Figura 14 — EstacGes Bike PE na Zona Norte e Centro do L?ecife, abril de 2018
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Outra informacédo questionavel sobre o Programa é a forma como se da o
empréstimo, o usuario devera fazer um cadastro e um cartdo com um plano de sua
preferéncia (8 reais plano diério, 15 reais plano para 3 dias , 20 reais plano mensal
ou 160 reais plano anual). Com o cartdo em maos o usudrio podera realizar
ilimitadas viagens de 60 minutos (de segunda a sabado) ou de 120 minutos
(domingos e feriados) durante o periodo de duracao do seu plano; apos o periodo de
60 min ou 120 min utilizando uma bicicleta, ser4 cobrado um valor adicional. Para
ndo ser cobrado o valor adicional, o usuario devera devolver a bicicleta a alguma
estacdo fazendo um intervalo de no minimo 15 minutos para em seguida retirar

outra.

Tais medidas se mostram excludentes, visto a necessidade da compra de um
plano e a limitacdo de estacdes. O programa poderia beneficiar mais pessoas com
estacdes espalhadas em toda a RMR, priorizando bairros de baixa renda e com
planos gratuitos ao menos para pessoas com baixa renda comprovada. Além disso,
o0 sistema ndo se integra ao transporte coletivo e nem as poucas ciclofaixas

existentes.

4.4.2 Bicicletas em Bogota

A cidade de Bogota ndo possui sistema de empréstimo gratuito de bicicletas.
No entanto € uma das cidades mais ciclaveis da América Latina, com ampla

cobertura de ciclorrotas e parquederos, estacfes de estacionamento exclusivo para
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bicicletas que funcionam com seguranca e gratuitamente (figura 15). Além disso, a
cidade conta com incentivos de iniciativa privada, empresas que incentivam o0s
funcionarios a usarem a bicicleta oferecendo o modal gratuitamente (figura 21). Tais
medidas contribuem para a intermodalidade, visto que os parquederos e ciclorrotas
estdo proximos as estacdes do Transmilenio (figuras 16 — 20). A informacdo é um

dos requisitos para o incentivo ao uso do sistema, possuir um mapa da malha

cicloviaria contribui para a efetivagéo do projeto (figura 22).

Figura 15 — Regras do Ciclo Parquedero
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para la respectiva devolucion:
1. Fotocopia del documento de identidad con
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Fonte: Foto da autora. Bogota, 2017



Figuras 16 — Ciclo Parqueadero
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Fonte: Fotos da autora. Bogota, 2017.

Figuras 17 — Ciclo Parqueadero
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Fonte: Fotos da autora. Bogota, 2017.

Figuras 18 — Ciclo Parqueadero
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Figura 19‘ Calle 7, Boota Rua excluswa para a C|rcula ao de pgdestres e ciclistas
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AR

Fonte: Foto da autora, 2017

Figura 20 — Ciclovia entre estacoes do Transmilenio

Fonte: Foto da autora. Bogota, 2017.



Figura 22 — Mapa de ciclovias em Bogota
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4.4.3 Bicicletas em Medelli

Bogota D.C., 2017.
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Na cidade de Medellin é possivel fazer um cartdo unico, chamado “Civica” que

€ usado no transporte coletivo e no Sistema de Bicicletas Publicas EnCicla (figura 23

e 24) . A maioria das estacoes estdo localizadas proximas as estacdes do metr6 e
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interligadas com ciclorrotas (figura 25 e 26). O servi¢o funciona inteiramente gratis,
sendo necessario apenas um cadastro prévio. Tais medidas contribuem com a meta
da democratizacdo do espaco de circulacdo e de tornar a bicicleta uma real
possibilidade de escolha para o uso do modal como transporte cotidiano.

Figura 23 — Cartao para uso no transporte coletivo e sistema de empréstimo de bicicletas Civica
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Fonte: etro Medellin.

Figura 24 — Ponto de cadastro para a Civica
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Figura 25 — Estacéo "EnCicla”
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4.4.4 Bicicletas em Sao Paulo

Sao Paulo possui bicicletarios espalhados proximos as estacdes do metrd, sao
onze no total (figura 27). Os bicicletarios funcionam com 10 bicicletas disponiveis
para empréstimo e 10 vagas de estacionamento; abertas diariamente, das 6h as
22h. Para utilizar o estacionamento é preciso fazer um cadastro e apresentar o RG e
CPF. O preco para empréstimo é gratuito para a primeira hora e depois 2 reais por
hora, sendo necessério um cartdo de crédito. Quem nado possui cartdo de crédito
devera comparecer a sede do Instituto Parada Vital para confeccdo de carteirinha
gue dard acesso ao servilo, sendo cobradas taxa de cadastro e crédito para

utilizacao do sistema.

Figura 27 — Bicicletario em Sao Paulo
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O fator que chama a atencdo no metrd de S&o Paulo € a possibilidade de
ingresso com a bicicleta nos vagdes, porém ao se consultar o regulamento (figura
28), ver-se que o horario permitido, apenas apos as 20h30, ndo colabora para que o
usuario use a bicicleta diariamente como meio de transporte, sendo um horéario que
colabora para passeios e grupos de ciclismo noturno. No Recife 0 mesmo acontece,

a possibilidade de ingresso no metré com a bicicleta é restrita aos finais de semana,
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0 que favorece seu uso apenas para lazer e turismo. Estas sdo medidas que

desestimulam a intermodalidade.

Figura 28 — Regulamento do metrd de S&o Paulo para o ingresso com bicicletas

No METRO: de segunda a
sexta, a partir das 20h30,
Sabados, a partir das 14h.
Domingos e feriados, o dia
inteiro.

Na CPTM: sabados, a partir
das 14h, Domingos e feriados,
0 dia inteiro.

Cada usuério pode transportar
uma bicicleta convencional,
ndo motorizada, limpa (sem
barro, lama, graxa), para
manter o conforto nos trens.

Nos acessos as areas intemas
das estagbes, empurre a
bicicleta, mantendo-a sempre
a0 seu lado.

Menores de 12 anos com
bicicletas precisam estar
acompanhados pelos pais ou
responsaveis,

Antes de validar seu biihete,
avise a um funciondrio que
esta portando a bicicleta, para
fiberagdo do portdo/cancela.

Nas escadas fixas camegue sua
bicicleta ao subir e descer. Nas
escadas rolantes o transporte é
permitido somente para subir.
Como medida de seguranca,
aguarde a liberagdo das escadas
pelos demais usudrios e a
transporte com o freio acionado.
£ proibido o transporte de
bicicletas nos elevadores,

Mantenha sua bicicleta antes
da faixa amarela, Embarque
sua bicicleta SOMENTE NO
ULTIMO CARRQO, priorizando,
sempre, 0s demais usudrios
Caso ndo consiga embarcar,
aguarde 0 proximo trem.

Ao embarcar sua bicicieta, fique
distante das portas, faciitando
aentrada e a saida dos
usudrios e a circulagao no
interior dos trens.

Fonte: Metré SP, 2018.
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Nas areas intemas das estagbes
© dos trens, cuide da sua
bicicleta, mantendo-a sempre a0
sou lado

Respeite 0s demais usuanos.

Em caso de ou
paralisagio da circulacho de
trens, siga as de
um funciondrio do Metrd e

deixe a sua bicicleta no local
indicado por ele.

i}

S&0 de resp dade do
ciclista os danos causados aos
demais usudnios, a si proprio ou
20 patrimonio piblico, trens e
estaghes.

W

Em casos de anormalidade no
sistema metroviano ou em
situagbes de grande fluxo de
pessoas em estagbes e trens, 0

i

acesso de bicicletas serd restrito.

No METRO e na CPTM

slo permitidas
até 4 BICICLETAS
por viagem.

e

OMETRO e a CPTM ndo se
responsabilizam por sua
bicicleta,

cicTista

www.metro.sp.gov.br
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5 CORREDOR LESTE — OESTE RMR

O corredor Leste — Oeste da RMR foi escolhido para sintetizar a situacdo da
estrutura de mobilidade da RMR. Analisando a realidade destoante do que é
encontrado nos planos apresentados anteriormente. Este corredor liga o centro do
Recife ao municipio de Camaragibe, com 12 km de extensdo, entrou em operacao
com o sistema BRT Via Livre em junho de 2014 para transporte dos torcedores a
Arena Pernambuco na ocasido da Copa do Mundo 2014. As principais vias que
compdem esse corredor sdo a Avenida Conde da Boa Vista e a Avenida Caxanga.

Camaragibe, municipio ao Oeste da RMR, possui populacdo estimada em
156.361 habitantes (IBGE 2017). Possui um Terminal Integrado, inaugurado no ano
de 2002 e localizado no bairro de Timbi. O terminal de 6nibus é integrado com o
metrd e recebe, segundo dados do Grande Recife, aproximadamente 38.510
passageiros diariamente. A Av. Caxanga € a via utilizada pelas linhas que levam os

usuarios de 6nibus para o centro do Recife. O terminal opera com 22 linhas no total.

Ao sair do municipio de Camaragibe e entrar no municipio do Recife pela Av.
Caxanga, o corredor Leste-Oeste, atravessa a Regido Politico Administrativa 4 da
capital (RPA 4), composta por 11 bairros (Caxanga, Cidade Universitaria, Cordeiro,
Engenho do Meio, Iputinga, llha do Retiro, Madalena, Prado, Torrdes, Varzea e
Zumbi) (figura 29), somando um populagao residente de 261.110 habitantes (IBGE,
2010). A Av. Caxanga é a principal via de escoamento para o centro do Recife para

essa populacéo.
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Figura 29 — Localizacdo da RPA4. Fronteira com Camaragibe

Fonte: Prefeitura do Recife, 2018.

Av. Caxanga faz transicao pela Rua Benfica, Ponte Estacio Coimbra, Praca do
Derby e chega a Av. Conde da Boa Vista. Passando pelo bairro do Derby (RPA3),
com populagéo residente de 2.071 habitantes (IBGE 2010), e chegando a RPAL,
com 11 bairros (Bairro do Recife, Boa Vista, Cabanga, Coelhos, llha do Leite, llha
Joana Bezerra, Paissandu, Santo Amaro, Santo Antbnio, Sdo José e Soledade)
(figura 30), somando uma populacdo residente total de 69.752 habitantes (IBGE
2010).

Ressalta-se que € na RPALl que se encontra os maiores po6los comercial,

hospitalar, administrativo e turistico do Recife, sem contar na area de educagao com
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cursos, escolas e faculdades, atraindo durante todo o dia a populacdo de toda a
RMR.

Figura 30 — Localizacao da RPA1

Fonte: Prefeitura do Recife, 2018.

O Plano Diretor do Recife de 2008 contribui com diagndstico e mapa da
Densidade Geogréafica das Linhas, no territério do Recife, onde ha a maior
concentracdo de itinerarios do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da

Regido Metropolitana do Recife (STPP — RMR). (ver imagem)

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regidao Metropolitana do

Recife (STPP-RMR) é composto, predominantemente, pelos seguintes servicos:
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» Servigos de Transporte Urbano de Passageiros Coletivo do Recife, gerido
pelo Consorcio Grande Recife (CGR);

» Sistema de Transporte Complementar de Passageiros do Recife (STCP),
gerido pela Companhia de Transito e Transporte Urbano (CTTU) da Prefeitura
do Recife;

+ Sistema de Transporte de Passageiros Sobre Trilhos da Regido
Metropolitana do Recife (STPST-RMR), administrado pela Companhia
Brasileira de Trens Urbanos - CBTU, através da Superintendéncia de
TrensUrbanos do Recife - METROREC;

Através da implantacdo do Sistema Estrutural Integrado — SEI, o Consoércio
Grande Recife diz buscar promover a integracao entre o STPST-RMR, o STPPRMR
e o STCP-Recife.

* 395 é o0 numero total de linhas/itinerarios que compde o STPP;

» 372 linhas/ itinerarios séo geridas pelo Consorcio Grande Recife;

« 23 linhas/itinerarios sao vinculadas ao Sistema de Transporte
Complementar de Passageiros — STCP, gerido pela CTTU,;

« 377 linhas/itinerarios transitam dentro da cidade do Recife (95,4% do
total do STPP);

« 281 linhas/itinerarios acessam ao centro expandido do Recife (74,5% do
total de linhas que transitam no Recife);

* 190 linhas/itinerarios transitam pela Avenida Conde da Boa Vista (67,6%

das linhas que acessam ao centro do Recife).



Figura 31 — Densidade Geogréfica de Linhas do STPP e STCP
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Fonte: Plano Diretor do Recife, 2008.
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Figura 32 — Densidade Geografica das linhas de 6nibus
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Fonte: Plano Diretor do Recife, 2008

Como pode ser observado, as imagens a cima (figuras 31 e 32), dos mapas de
distribuicdo das linhas de 6nibus geridas pelo Consércio Grande Recife e pela
Companhia de Transito e Transporte Urbano do Recife — CTTU (Servico
Complementar), indicam a conformacdo de um sistema predominantemente
concéntrico, localizado na RPAL, com baixa densidade de linhas na periferia,
baseada em pesquisas de origem e destino. Onde muitas vezes ha sobreposicéo de
linhas dos distintos Sistemas.
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5.1 O sistema BRT

A RMR possui dois corredores de BRT o0 Leste-Oeste (analisado neste
trabalho) e o corredor Norte-Sul (figura 33), os dois culminando no centro do Recife
em estacbes muito préximas, apenas apoOs quatro anos do inicio do sistema
operando é que se passou a ser possivel a integracdo entre os dois corredores. Em
janeiro de 2018, foi criada uma linha (2441) que passou a fazer a integragao entre
duas estacdes do centro, onde é possivel fazer a mudanca de corredor, ainda assim
nao possibilita uma integracdo direta e ha pouca informacéo sobre como ela é feita

para 0s usuarios, o que caracteriza um desestimulo ao modal.

Figura 33 — Mapa dos corredores do BRT
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Fonte: Portal da Copa. 2018

O BRT (Bus Rapid Transit) € o novo modal de 6nibus implantado na cidade do
Recife, possuem um espago maior que 0 0s Vveiculos convencionais e podem
transportar de 140 a 160 passageiros. A cidade de Curitiba foi a pioneira a operar no
Brasil com o sistema, desde 1974. O sistema foi criado pelo arquiteto e entdo

prefeito da cidade, Jaime Lemer.

Segundo o Grande Recife Consorcio de Transporte “o Corredor Via Livre
Leste/Oeste possibilita que os passageiros do municipio de Camaragibe se

desloquem até o Centro do Recife através de trés linhas de BRT em operacdo. Este
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corredor conta atualmente com 15 estagcbes em funcionamento e atende uma
demanda de 50 mil usuérios por dia. A expectativa é que esse numero chegue a 180
mil pessoas/dia quando o corredor estiver operando em sua totalidade com oito

linhas e 26 estagdes.” (Grande Recife Consorcio de Transporte, 2018)

As Av. Conde da Boa Vista e Caxangd vém passando por constantes
transformacdes ao longo dos anos, porém as duas sempre tiverem corredores
exclusivos para o transporte coletivo. O canteiro central da Av. Caxanga ha anos
gue possui o corredor exclusivo para os 6nibus (figura 34), ao ser implantado o BRT
nesta via (figura 35) as linhas comuns e antigas de 6nibus perderam seu espaco e
passaram a circular nas vias comuns com 0s demais automoveis particulares (figura
36). O que se apresenta atualmente € um verdadeiro caos, onde as paradas de
onibus estdo mal localizadas e sinalizadas, os onibus ficam presos nos
congestionamentos com os demais carros, o BRT ndo tem todas as estacdes
funcionando, passam com pouca frequéncia e estdo a cima da lotagdo no horério de

pico.

Figura 34 — Antiga parada de 6nibus no canteiro central da Av. Caxanga, via exclusiva para o
modal

Fonte: Blog meu transporte, 2011.
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Figura 35 — Estacéo do BRT no corredor leste-oeste. Localizada no canteiro central da Av. Caxangéa
em substituicdo as antigas paradas de 6nibus

Fonte: JC Online, 2017.

Figura 36 — Situagdo da Av. Caxangéa com linhas de 6nibus circulando junto aos carros particulares,

P

sem via exclusiva

A proposta inicial com a implantacdo do sistema BRT na Av. Caxanga era de
que as demais linhas que abastecem o0s bairros na zona oeste (Cordeiro, Engenho
do Meio, Iputinga, etc) ndo trafegassem mais na Av. Conde da Boa Vista, avenida
que é saturada de linhas de 6nibus de toda RMR, para isso foi proposta a
construcdo de dois Terminais Integrados onde deveria ocorrer a baldeagdo do

onibus comuns pelo BRT que levaria as pessoas ao centro (figura 37).
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No ano de 2017, apds trés anos de obras incompletas dos terminais, foi
possibilitada a integracdo temporal entre as linhas dos bairros da Zona Oeste, que
deixaram de fazer o percurso total até a Av. Guararapes no centro do Recife, e as
linhas do BRT. Os moradores passaram a pegar a linha de 6nibus do seu bairro para
descer proximo a estacdo do BRT e pegar o novo transporte. Para quem nao possui
o Vale Eletrébnico Metropolitano (VEM) é preciso pagar uma nova passagem, para

quem utiliza o VEM ha a integracao automética.

Figura 37 — Mapa das estac¢des do BRT no corredor leste / oeste
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Fonte: Grande Recife, 2018.

Compreende-se a questdo da saturacdo da Av. Conde da Boa Vista onde,
contando com as linhas que foram retiradas, 67,7% das linhas que circulam no
Recife desejam chegar, porém questiona-se a forma como essas linhas foram
retiradas e as pessoas passaram a depender do BRT que ja chega na Av. Caxanga

lotado desde o municipio de Camaragibe nos horarios de pico.
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5.2 Terminais Integrados

O projeto do corredor leste-oeste dispde de mais dois novos terminais
integrados, o T.I. lll Perimetral e o T.I. IV Perimetral. A Av. Caxanga conta, desde
2008, com o T.l. Caxanga, localizado no bairro da Iputinga, possui 10 linhas e

atende 9.962 passageiros por dia, segundo dados do Grande Recife.

Os dois novos terminais foram projetados junto as obras de implantacdo do
sistema do BRT e deveriam ser entregues em 2014. O terminal da IV Perimetral
encontra-se em obras e o da lll Perimetral (figura 38) passou a operar em janeiro de
2018, com seis linhas e 20 veiculos, que, segundo dados do Grande Recife, juntos
realizam 365 viagens diariamente, atendendo 10 mil usuarios. O T.I da 1M
Perimetral foi alvo de protestos desde o anuncio de sua obra por estar localizado ao

lado do Hospital Getulio Vargas (figura 39).

Figura 38 — Terminal Integrado da Ill Perimetral
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Fonte: Blog De Olho no Trénsito,'2017.
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Figura 39 — Faixa em frente ao Hospital Getulio Vargas em protesto contra a constru¢éo do T.I. da lll
Perimetral

Fonte: Blog Maria Helena do Nascimento / Cidada Reporr, 2013.

O T.I. da IV Perimetral (figuras 40 e 41), localizado na esquina da Av. Caxanga
com a BR 101, encontra-se ainda em obras, muitas vezes as obras ficam paradas
por tempo indeterminado e depois sdo retomadas lentamente. A area no entorno das
obras tornou-se uma localidade propicia a violéncia onde foi noticiado algumas

vezes assaltos e até casos de estupro.

Figura 40 —T.I. da IV Perimetral em obras

Fonte: TV Jornal, 2015.
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Figura 41 —T.I. da IV Perimetral

Fonte: Blog Mobilidade Urbana, 2014.

Os terminais integrados sdo obras de grande impacto para o seu entorno, seja
no caso da proximidade com hospitais, escolas ou mesmo residéncias. Nos dois
recentes casos sao terminais de extensdo razoavel e pode-se questionar sua real
necessidade. Como foi apresentado no capitulo anterior, nos dias de hoje pode-se
contar com o0s avancos da tecnologia. A RMR ja possui um cartdo eletrdnico e a
maioria das linhas funcionam com eles, podendo ser implantada a integracao
temporal em toda a RMR, fato que acabou acontecendo pela demora na entrega das
obras. A integragdo temporal é defendida por ndo precisar das grandes obras de
estruturacdo de terminais, por serem feitas em qualquer ponto do trajeto para assim
evitar terminais super lotados em horério de pico e que o usuario faga “movimentos
negativos”, quando se locomovem mais do que o0 necessario para fazer a integracao

e ndo aumentar o custo da viagem (figura 42).
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Figura 42 — Quadro com informacdes sobre a integracéo temporal
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Fonte: Jornal do Commercio, 2017.

Quanto a possibilidade de intermodalidade, observa-se que o0s terminais
integrados de 6nibus e metré da RMR néao facilitam para os ciclistas. Nenhum deles
possui bicicletario seguro para que o ciclista troque de modal, sendo proibido ao
ciclista o ingresso no terminal portando sua bicicleta. O mesmo acontece com 0s
dois novos terminais.
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5.3 Ciclismo na Zona Oeste

O bairro do Cordeiro € o local onde se pode encontrar algumas ciclofaixas da
Zona Oeste do Recife. As duas principais e mais extensas ciclofaixas estao
implantadas em avenidas de porte médio como a Av. Arraial do Forte do Bom Jesus
e a Av. Mario Alvares Pereira de Lira. A ciclofaixa que se encontra na via Av. Mario
Alvares Pereira de Lira (também conhecida como rua do canal do Cavoco) tem uma
extensdo de 1,1 Km e compreende-se em um trecho entre a Rua Manoel Esteves da
Costa no bairro do Engenho do Meio e a Av. Caxanga (figura 43). Mais algumas
ciclofaixas foram implantadas nos ultimos anos nas proximidades, como € o caso da
Rua Prof. Joaquim Xavier de Brito e Rua Manoel Esteves da Costa.

Figura 43 — Mapa da ciclofaixa da Av. Mario Alvares Pereira de Lira
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Fonte: AMECICLO - Associacdo Metropolitana de Ciclistas da Grande Recife. Ameciclo, 2017.

As ciclofaixas estdo localizadas em trechos de baixa velocidade e baixo fluxo

de automéveis e ndo possuem manutencao (figura 44). Muitos trechos estdo
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apagados (figuras 45 e 46) ou com vegetacédo crescendo, 0 que atrapalha a visao do
ciclista e sua seguranca. Sao apresentadas pelo Plano Diretor Cicloviario da RMR
no quadro da Rede Ciclovidria Complementar e de tipologia: ciclovia, porém em
campo é constatado que sua tipologia se apresenta mais adequadamente a de uma
ciclofaixa, pois € unidirecional e sua rota respeita o sentido dos veiculos
motorizados, a mesma proporciona o percurso de ida e volta, sendo delimitada sua

area por tachas. Ciclovias sdo completamente segregadas da via dos carros.

Figura 44 — Ciclofaixa da Av. Méario Alvares Pereira de Lira, trecho sem manutengéo.

Fonte: Foto da autora, 2014.

Figura 45 — Ciclofaixa da Av. Mario Alvares Pereira de Lira.

Fonte: Foto da autora 2014.
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Figura 46 — Ciclofaixa localizada na Rua Professor Joaquim Xavier de Brito.

Fonte: Foto da autora, 2016.

Ademais, o abandono da manutencgéo das ciclofaixas e a questionavel escolha
das vias para implantacdo das mesmas, visto que sdo vias de baixo fluxo de
automodveis e baixa velocidade, 0 que caracteriza menos riscos para 0s ciclistas e
menos incomodo para 0s motoristas (figura 48); observa-se a proximidade com o
importante corredor de transporte coletivo, o Corredor Leste-Oeste, onde se poderia
incentivar a intermodalidade e as ciclofaixas serem direcionadas as estacfes de

BRT, onde teriam bicicletarios seguros para se fazer a troca de modal.

O mesmo acontece com a ciclofaixa da Av. Arraial do Forte do Bom Jesus
(figura 47), falta de manutengcdo e o seu encontro com a Av. Caxanga, onde se
localiza trecho do corredor Leste-Oeste, poderia ser mais bem aproveitado ao se

possibilitar a intermodalidade.
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Figura 47 — Ciclofaixa da Av. do Forte

Fonte AMECICLO 2017.

Figura 48 — Forma como 0 ciclista é visto por diferentes instituicdes
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Fonte: Blog Pensamentos de alguns, 2012.
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5.4 Estacbes BRT na Av. Conde da Boa Vista

Até fevereiro de 2017 nenhuma estacdo do BRT na Av. Conde da Boa Vista
funcionava, os usuarios que vinham de Camaragibe e dos bairros da Zona Oeste do
Recife tinham que descer na Estacdo Derby ou Estacdo Guararapes. Forem trés
anos nessa situacao, desde o inicio da operacao do sistema BRT no corredor Leste-

Oeste.

A partir do més de fevereiro de 2017 foram abertas duas estacbes da Av.
Conde da Boa Vista, apenas para desembarque, das 5h as 9h da manha (figura 49).
Em junho de 2017 a Estacdo Soledade passou a operar com embarque e
desembarque de passageiros, no entanto com apenas uma linha. No més de
outubro, finalmente, as 6 estacdes passaram a operar (3 estacdes no sentido
suburbio/ cidade e mais 3 no sentido cidade/subudrbio) contando com 3 linhas (2437
— TI Caxanga (Conde da Boa Vista); 2441 EBRT (BR-101) (Conde da Boa Vista);
2450 — Tl Camaragibe (Conde da Boa Vista)).

Além de todo o atraso para entrega das estacdes na Av. Conde da Boa Vista,
elas sdo completamente diferentes das encontradas na Av. Caxanga. Estas ndo séo
climatizadas, os portdes de embarque no transporte ficam abertos todo o tempo e o

embarque e desembarque ¢ feito do lado direito do BRT (figura 50).

Figura 49 — Estacéo Soledade, sentido suburbio / centro

Fonte: Foto da autora, 2017.
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Figura 50 — Estacé@o Gervésio Pires, sentido centro / subdrbio

Fonte: Foto da autora Abril de 2018.

5.5 Viaduto do BRT

Em operacao desde 2014, o Viaduto Bom Pastor (figura 52), mais conhecido
como viaduto do BRT na Av. Caxanga, integrante das intervencgdes feitas com o

Corredor Leste- Oeste, foi uma das primeiras obras finalizadas do projeto.

Levanta questionamentos quanto a real necessidade de sua obra. Defendido
pelos projetistas como um elemento necessario para “ganho operacional” em locais

de retencéo de trafego, tal viaduto reduziria o tempo de deslocamento.

Projetado para eliminar de seu percurso um par de seméforos, ndo foram
apresentados estudos que comprovem que o0 ganho de tempo de viagem pela
auséncia dos seméaforos seja relevante e que justifiguem a necessidade da obra.
Além do mais, 0 uso da tecnologia pode ser feito ao sincronizar os coletivos com o

tempo livre do semaforo.

O projeto inicial aponta a construcdo de uma estacdo localizada em seu
elevado para embarque e desembarque dos usuérios (figura 51). A estacdo néo foi
construida, o que deixou a estacdo anterior e seguinte muito distante uma da outra.
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As divergéncias apontadas no caso dessas obras Ssdo crescentes.
Ultrapassada a logica de se abrir mais vias, seja ela para dar lugar diretamente aos
carros ou, como no caso do BRT, para seu uso exclusivo, mas para que o espacgo do

carro nao seja reduzido.

A experiéncia do mundo todo deixa claro que viadutos sao espacos de
degradacdo urbana, representam a decadéncia do espaco para 0sS humanos,
trazendo queda na qualidade de vida, aumento da violéncia e forte impacto
ambiental. Enquanto os governantes preferiram colocar o Recife na contraméo das
novas experiéncias, os exemplos mais atuais sao de demoli¢cdes ou transformacgdes

dessas estruturas em parques e pracas.

O Rio de Janeiro demoliu o Viaduto da Perimetral em 2015; Em Brasilia o
Viaduto Eixao virou o “Eixao do Lazer” e é fechado aos domingos para o transito de
carros; Sao Paulo aprovou Lei que transforma o Elevado Presidente Jodo Goulart,
conhecido como Minhoc&o, no Parque Elevado, durante todo o fim de semana e
feriados 0 mesmo é fechado para os carros e aberto para atividades de esporte e

lazer.

No préoprio Recife a proposta de construcdo de quatro viadutos na Av.
Agamenon Magalhdes, feita em 2012 pelo Governo do Estado, foi barrada pela

populacao.

Além do mais, a pressa de se fazer uma estrutura desse porte com o intuito de
se entregar a tempo do evento esportivo, Copa do Mundo 2014, trouxe um exemplo
lastimavel em Belo Horizonte, onde parte da estrutura do viaduto do BRT desabou

durante a copa matando duas pessoas e deixando mais vinte e trés feridos.
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Figura 51 — Projeto do Viaduto BRT Av. Caxanga com estacéo elevada
1) 7

- . S0
Fonte: Programa Estadual de Mobilidade Urbana — PROMOB

Figura 52 — Viaduto do BRT na Av. Caxanga e espago liberado para os automoveis particulares

SS9
o N/

Fone: J nIine, 2017.

O corredor Leste-Oeste é de grande importancia para a populacdo da RMR e
as intervengdes vividas nos ultimos anos séo dignas de atencdo. Foram analisadas
as condig¢des de circulacdo dos modais BRT, 6nibus e bicicleta e da integracdo entre
os trés. O que se encontrou foi inUmeros problemas e a falta da possibilidade de

intermodalidade.

O sistema BRT, que nédo teve a instalacdo concluida até agora, tem sido a
causa de varios problemas encontrados hoje ao longo das duas avenidas que

constituem o corredor. A demora para sua conclusdo fez com que fossem
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necessarias adaptacbes diversas para suprir a locomo¢do dos usuarios do
transporte publico, muitas vezes sem informacdo suficiente. As sucessdes de
adaptacdes vividas foram, inclusive, fator dificultante para a elaboracéo do presente

trabalho.

Os Terminais Integrados e o Viaduto sdo obras de necessidade duvidosas,
porém o que é certo é o alto custo para realizacdo dessas obras, que foram
preferidas pelo Governo no lugar da implementacdo da estrutura bésica para o
ciclismo. O custo para implantag&o de ciclovias e bicicletarios é relativamente inferior
aos das grandes obras realizadas, no entanto, tem sido negligenciada e muitas
vezes maguiada com pequenas obras de baixo impacto para a construcdo da rede

cicloviaria.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

As andlises apresentadas dos principais elementos circundantes a mobilidade
revelam a falacia das politicas publicas nos trés ambitos governamentais. A simples
elaboracdo de planos e leis condizentes com a democratizagcdo do espaco de
circulacdo nao é suficiente quando a execucdo dos mesmos se mostra lenta e sem

fiscalizagao.

Foram apresentadas Leis, Planos Diretores, relatorios, nacionais e
internacionais, todos de acordo entre si e onde, resumidamente, a diretriz principal
mostra-se a mesma: priorizacdo do deslocamento ativo, seguida do transporte
coletivo, integracdo entre os modais e restricdo do uso do automaével particular. Tais
medidas juntas visam reduzir as mazelas decorrentes do sistema carrocratico vivido

nas Ultimas décadas.

As politicas em mobilidade, que vém sendo elaboradas desde 2001,
inicialmente com a Lei n® 10.257/2001 — Estatuto da Cidade; que passam pela Lei n°
12.587/2012 — Politica Nacional de Mobilidade Urbana; chegam ao Recife no Plano
Diretor de Transporte e Mobilidade Urbana do Recife — 2008; até o mais recente
plano de 2014, Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana do Recife,
apresentadas no capitulo trés deste trabalho, mostram que h& pelo menos 18 anos

gue as orientacdes estdo valendo como lei e a execucdo é insuficiente.

Ao desvelar os dados mais recentes e significativos da cidade do Recife, os
efeitos da contradicdo entre teoria e pratica cometida pelos governantes emerge.
Enquanto o sistema de transporte da RMR contabilizou entre os anos de 2008 a
2016 um aumento de apenas 5,9% de usuarios, a frota total de veiculos da RMR
cresceu, entre 2008 e 2017, 83%. Verifica-se que, nesse mesmo periodo, s6 no
Recife a frota de automoveis particulares contabilizou uma evolugcédo de 30% e a
frota de moto 112%.

A fragcéo entre reducdo de usuarios de transporte publico e aumento da frota de
veiculos foi economicamente associada a uma das mais contraditérias acfes dos
governantes, onde sédo dados subsidios e incentivos para aquisicédo e circulacdo do
transporte individual, contribuindo para a indiscriminada privatizacdo do espaco

publico; enquanto isso, no Recife, a tarifa do Anel A aumentou 50% em 10 anos,
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entre 2008 e 2017, e o anel B teve acréscimo de 45%. O que corresponde,
respectivamente, a 17% e 23,7% do salario minimo do brasileiro. Quando, de acordo
com o CAF — Banco de Desarollo para America Latina, que desenvolveu
Observatério de Mobilidade Urbana (OMU), o custo desejavel com transporte
publico, considerando o valor de 50 tarifas ao més, ndo deve superar 0os 6% do

salario minimo.

Ao mesmo tempo em que foi apresentada uma breve associacdo da crescente
frota de veiculos particulares com a violéncia no transito, poluicéo,
congestionamentos e excluséo social. Buscou-se compreender a perda de usuérios
do transporte publico com os dados disponiveis sobre tempo de espera do
transporte publico, tempo de deslocamento, espaco priorizado ao mesmo, distancias

percorridas pelos usuarios, custos tarifarios e possibilidade intermodal.

Os altos custos tarifarios assimilados com a ma qualidade do servi¢co prestado
tém afugentado os usuérios do transporte coletivo, que ao alcancar um acréscimo
em suas rendas, preferem comprar uma moto ou um carro; o que colocou o Recife
no ranking dos maiores congestionamentos do Brasil, transporte terrestre como o
maior emissor de gases de efeito estufa na cidade e uma das cidades que mais
mata no transito, sendo os pedestres e motociclistas as maiores vitimas — dados

apresentados no capitulo 4.

A exclusdo social foi apontada por este trabalho como o mais grave efeito
desse sistema de privilégios ao transporte individual motorizado, uma vez que a
populacdo de menor renda apresenta uma taxa de mobilidade reduzida,
impossibilitando a igualdade de atividades, inclusdo e equidade. Além dos custos
com transporte publico, que ndo condizem com a possibilidade financeira da maioria
da populacédo recifense, a infraestrutura necessaria para as bicicletas, modal com

guase zero de custo para o usuario, ndo compdem uma rede de ciclismo na cidade.

Com os mapas elaborados da distribuicdo de renda por bairros na cidade do
Recife foi apontado como as rendas mais altas estdo concentradas em poucos
bairros, na sua maioria localizados na porcdo mais ao centro da zona norte e na
faixa litoranea da zona sul. Estas, por sua vez, sdo as areas abastecidas com mais

linhas de 6nibus e pelas estacbes do Bike PE.
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Deixando os bairros dos morros da zona norte e zona sul e 0s bairros da zona
oeste desprovidos de estacdes, o programa Bike PE atende uma parcela minima da
populacado e revela uma postura duvidosa sobre suas intengdes. A localizagdo das
estacdes, ou melhor, a falta das estacdes nos demais bairros da cidade e RMR e a
forma como se da o empréstimo das bicicletas acabam por excluir a maioria da
populacdo. Dessa forma o programa perde a oportunidade de integrar a bicicleta
como meio de transporte na vida de mais pessoas e incentivar a troca do modal

motorizado individual pelo transporte ativo.

Quanto as ciclofaixas, tanto as da zona oeste apresentadas nesse trabalho,
como as demais previstas no PDC/RMR ou j& implantadas nas demais areas da
cidade, tém uma cobertura minima, ndo estdo integradas entre si, ndo possuem
fiscalizacdo, nem manutencdo e mostram a l6gica dos governantes que é a de néo
incomodar o transporte individual motorizado. A escolha das vias até agora nédo é
significativa, pois sao postas em vias onde os carros nao atingem velocidades altas
e perigosas em caso de confronto. Em alguns casos, as ciclofaixas sdo postas sobre
as calcadas para dividirem o espaco com o0s pedestres enquanto a faixa de

rolamento, espaco dos carros, ndo é reduzida.

A auséncia total de bicicletarios seguros nos Terminais Integrados da RMR e
nas novas infraestruturas do Corredor Leste-Oeste, estacbes do BRT e T.ls,

revelam o real desinteresse do poder publico em promover a intermodalidade.

Se houvesse de fato interesse de promover a bicicleta como meio de transporte
e as pessoas se sentissem seguras para usa-las, grande parte dos deslocamentos
diarios poderia ser suprida por esse modal, uma vez que foi identificada uma média
de 9 km de distancia percorrida pelos usuarios no transporte coletivo, e a bicicleta é
indicada como o transporte ideal para distancias até 8 km. Como 19% da populagéo
geralmente percorrem mais de 12 km em uma Unica direcdo a integracdo do modal

ativo com o transporte coletivo deveria ser estimulada nessas situagoes.

No geral as médias das distancias percorridas na RMR sado baixas, tanto no
transporte coletivo como nas caminhadas. No entanto a populagdo sofre com o
tempo de espera pelo coletivo e 0 tempo de percurso. Recife apresentou um dos
piores tempos entre as cidades escolhidas para analise, levando o usuéario a

empregar em média 123 minutos no total para chegar ao seu destino.
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O Corredor Leste-Oeste, escolhido para analise mais detalhada da
infraestrutura, revela a logica aplicada pelos governantes em toda a RMR: nao se
reduz o espaco do automovel particular para se dar ao transporte coletivo ou ativo.
O corredor que hoje opera com o BRT ja era de faixa exclusiva para as antigas

linhas de 6nibus que operavam nele.

A construcdo de grandes obras como terminais integrados e viadutos que
custam milhdes aos cofres publicos (165 milhdes iniciais) e que sdo de grande
impacto urbanistico para a populagcdo mostraram-se duvidosas quanto a sua real
necessidade quando se tem tecnologia suficiente a disposicdo para suprir a
demanda de integragdo e aumento da velocidade comercial dos transportes.
Enquanto a implantacdo de uma ciclovia e bicicletarios sdo de baixo custo e a
integracdo temporal ja poderia ser feita entre todos os modais e linhas da RMR visto
que o sistema ja é todo utilizado com o Vale Eletrénico Metropolitano — VEM, o
governo preferiu dar prioridade as obras mais caras e de beneficio duvidoso para a

populacao.

A implantacdo do sistema do BRT no Corredor Leste-Oeste caracterizou um
verdadeiro caos para os moradores da zona oeste da RMR. Apés sete anos do inicio
das obras, ainda ndo concluidas, os moradores tiveram que passar por inUmeras
mudancas e falta de informacao suficiente para poder chegar ao centro do Recife.
N&o se descarta que para os moradores de Camaragibe o tempo pode ter sido
realmente reduzido com o BRT, mas a reducao de linhas faz com que o transporte
figue mais cheio. J4 para os moradores dos bairros ao longo da Av. Caxanga que
possuiam diversas linhas tanto para o centro, como para Olinda e Boa Viagem
trafegando em faixa exclusiva, tiveram desde o inicio das obras em 2011, que dividir

0 espaco com os automoveis particulares, enfrentando grandes congestionamentos.

Por fim, esse trabalho aponta que as solugbes para os desafios para
intermodalidade no Corredor Leste-Oeste, assim como em toda a RMR, que séo de
relativa facil execucdo vém sendo negligenciadas. O governo vem trabalhando para
outros interesses que nao sdo o bem geral da populacdo e ndo seguem as

recomendacdes de suas proprias Leis e Planos.



110

REFERENCIAS

ALCALDIA MAYOR DE BOGOTA D.C. Mapa de servigos. Bogota, 2017. Disponivel
em: <http://www.idrd.gov.co/sitio/idrd/content/mapa-ciclovia>. Acesso em: 08 de
agosto de 2017.

AMECICLO. Contagem de ciclistas — Afogados. Recife, 2016. Disponivel em:
<https://www.facebook.com/AMEciclo/photos/pb.135859826595456.-
2207520000.1466044194./601474636700637/?type=1&theater> . Acesso em: 20 de
junho de 2016.

ARANTES, Otilia. Uma estratégia fatal: a cultura nas novas gestfes urbanas. IN:
VAINER, Carlos; MARICATO, Erminia. A cidade do pensamento Unico:
desmanchando consensos. 3 ed.- Petropolis, RJ : Vozes, 2000. p. 11 — 74.

ATLAS de Desenvolvimento Humano do Brasil. Brasil, 2013. Disponivel em:
<http:/AMwvwv.atlasbrasil.org.br/2013/pt/perfil_m/recife_pe>. Acesso em: 20 de abril de 2018, as 11h.

BASTA DE MORTES NO TRANSITO. Indicadores da violéncia: morte por modal. Recife,
2018. Disponivel em: <http://bastademortesnotransito.com.br/chart/modal.php>. Acesso em: 20
de abril de 2018, as 15h.

BLOG HISTORIA DO TRANSPORTE PE. A Avenida Caxanga e suas transformagdes nas
ltimas décadas. Disponivel em: <http:/historiadostransportespe.blogspot.com.br/2014/>.
Acesso em: 20 de marco de 2018.

BLOG DE OLHO NO TRANSITO. BRT Leste-Oeste mais perto da operacao plena. Recife,
2017. Disponivel em: < http://jc.ne10.uol.com.br/blogs/deolhonotransito/2017/08/03/brt-leste-oeste-
mais-perto-da-operacao-plena/> . Acesso em: 20 de marco de 2018.

BLOG MARIA HELENA DO NASCIMENTO / CIDADA REPORTER. Protestos contra
Terminal de 6nibus ao lado do HGV - Recife. Recife, 2013. Disponivel em: <
http://mariahelenareporter.blogspot.com.br/2013/04/protestos-contra-terminal-de-onibus-ao.html>.
Acesso em: 13 de marco de 2018.

BLOG MEU TRANSPORTE. Grande Recife altera parada de 14 linhas na Av. Caxanga.
Recife, 2011. Disponivel em: <http:/meutransporte.blogspot.com.br/2011/12/grande-recife-altera-
parada-de-14.html>. Acesso em: 20 de marco de 2018.

BLOG MOBILIDADE URBANA. Os 25 terminais integrados do Grande Recife s6 vao operar
todos em 2015. Recife, 2014. Disponivel em: <
http:/blogs.diariodepernambuco.com.br/mobilidadeurbana/2014/10/0s-25-terminais-integrados-
do-grande-recife-so-vao-operar-todos-em-2015/>. Acesso em: 20 de marco de 2018.

BLOG MOBILIDADE URBANA. Tempo médio de deslocamento em diferentes modais.
Disponivel em: <http:/logmobilidadeurbana.blogspot.com.br/2016/09/estatisticas.html>. Acesso
em: 08 de maio de 2017.



111

BLOG PENSAMENTOS DE ALGUNS. Motivos para andar de bicicleta. Disponivel em:
<http://jpensamentosdealguns.blogspot.com.br/2012/07/motivos-para-andar-de-bicicleta.html>.
Acesso em: 03 de marco de 2018.

BRASIL. Ministério das Cidades. Programa Bicicleta Brasil: Caderno de
Referéncia para elaboracao de Plano de Mobilidade por Bicicletas nas Cidades.
Brasilia — DF, 2007.

BRASIL. Ministério do Meio Ambiente. Ill Conferéncia Nacional do Meio
Ambiente: Mudancas climaticas: caderno de Debate. Brasilia, 2008.

BRASIL. Ministério das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel. Brasilia, 2004.

BRASIL. Ministérios das Cidades. Politica Nacional de Mobilidade Urbana.
Brasilia, 2012.

BIKE PE. Mapa das esta¢des. Recife, 2018. Disponivel em:
<https://bikeitau.com.br/bikepe/mapa-das-estacoes/>. Acesso em: 10 de abril de
2018.

CPRM — SERVICO GEOLOGICO DO BRASIL. Sistema de informag&es geoambientais da
Regido Metropolitana do Recife. Recife, 2003.

DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO DE PERNAMBUCO. Frota registrada
segundo o tipo. Recife, 1990 - janeiro/2018. Recife, 2018. Disponivel em:
<http://www.detran.pe.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=36&lt
emid=72>. Acesso em: 20 de abril de 2018, as 14h.

DEPARTAMENTO ESTADUAL DE TRANSITO DE PERNAMBUCO. Evolug&o anual da frota
de veiculo, por regido. 1961 - 2018. Recife, 2018. Disponivel em:
<http://www.detran.pe.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=36&It
emid=72>. Acesso em: 20 de abril de 2018, as 14h.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO. Frota de veiculos, por tipo e com placa,
segundo as grandes Regides e Unidades da Federacdo — Dezembro/2017. Brasilia, 2018.
Disponivel em: < http:/Awww.denatran.gov.br/index.php/estatistica/610-frota-2017> . Acesso em:
20 de abril de 2018, as 14h.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE TRANSITO. Frota de veiculos, por tipo e com placa,
segunda as grandes Regifes e Unidades da Federacdo — Dezembro/2007. Brasilia, 2018.
Disponivel em: <http:/Amww.denatran.gov.br/estatistica/237-frota-veiculos>. Acesso em: 20 de abril
de 2018, as 14h.

ENCICLA. Mapa de estaciones. Medellin, 2017. Disponivel em:
<http:/Mmw.encicla.gov.co/mapa-de-estaciones/>. Acesso em: 13 de julho de 2017.

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO. Observatorio Pemambuco de Politicas e
Praticas Sécio-Ambientais. Como anda a Regidao Metropolitana do Recife. Recife, 2006.



112

GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTE. BRT Via Livre. Recife, 2018.
Disponivel em: <http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/brt-via-livre>.
Acesso em: 11 de abril de 2018.

GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTE. SEI/ Terminais. Recife, 2018.
Disponivel em: <http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/sei/terminais>.
Acesso em: 11 de abril de 2018.

GEHL, Jan. Cidade para pessoas. ed. 3. Sdo Paulo: Perspectiva, 2015.

GUIMARAES, Maria. Para tirar as cidades do pronto-socorro: transformar areas
urbanas em ambientes de promocédo de saude exige transito da pesquisa as
politicas publicas. Revista Pesquisa FAPESP. Sao Paulo, Ed. 262, p. 19 — 25, dez.
2017.

INSTITUTO BRASILEITO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Tabela 3268.
Domicilios particulares permanentes, por classes de rendimento nominal
mensal domiciliar. Brasil, 2010. Disponivel em:
<https://sidra.ibge.gov.br/pesquisa/censo-demografico/demografico-2010/universo-
caracteristicas-da-populacao-e-dos-domicilios>. Acesso em: 12 de maio de 2017.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Tabela 3604. Pessoas de 10
anos ou mais de idade, ocupadas na semana de referéncia, que, no trabalho
principal, trabalhavam fora do domicilio e retornavam diariamente do trabalho
para o domicilio, exclusive as pessoas que, no trabalho principal, trabalhavam
em mais de um municipio ou pais (Percentual) — sem especificacdo do
transporte. Brasil, 2010. Disponivel em: <https://sidra.ibge.gov.br/pesquisa/censo-
demografico/demografico-2010/amostra-educacao-e-deslocamento>. Acesso em: 13
de agosto de 2017.

INSTITUTO DE PESQUISA ECONOMICA APLICADA. Emissdes relativas de
poluentes do transporte motorizado de passageiros nos grandes centros
urbanos brasileiros. Brasilia, 2011.

INSTITUTO DE POLITICAS DE TRANSPORTE & DESENVOLVIMENTO. Eficiéncia
do uso do espaco segundo veiculo. Rio de Janeiro, 2018. Disponivel em:
<http://itdpbrasil.org.br/o-que-fazemos/desestimulo-ao-automovel/>. Acesso em: 12
de janeiro de 2018.

JC ONLINE. Oito linhas deixam de circular na Av. Caxanga e usuarios terdo que fazer
integracdo nas esta¢cfes do BRT. Recife, 2017. Disponivel em:
<http://jiconline.ne10.uol.com.br/canal/cidades/jc-transito/naticia/2017/02/01/oito-inhas-deixam-de-
circular-na-av-caxanga-e-usuarios-terao-que-fazer-integracao-nas-estacoes-de-brt-268988.php>.
Acesso em: 13 de margo de 2018.

JC ONLINE. Parada de BRT na Avenida Conde da Boa Vista divide opinides. Recife, 2017.
Disponivel em: <http://jconline.ne10.uol.com.br/canal/cidades/jc-transito/noticia/2017/06/26/parada-
de-brt-na-avenida-conde-da-boa-vista-divide-opinioes-291841.php> . Acesso em: 20 de margo de
2018.



113

LAKATOS, Eva Maria; MARCONI, Marina de Andrade. Fundamentos de metodologia
cientifica. 7. ed. — Sdo Paulo : Atlas, 2010.

LEFEBVRE, Henri. A revolucéo urbana. 32 reimpressao — Belo Horizonte: Ed.
UFMG, 2008.

LEFEBVRE, Henri. A vida cotidiana no mundo moderno. Sdo Paulo: Editora Atica
S.A., 1991.

MACARIO, Rosério; FILIPE, Luis N. Elementos para a configura¢do de um sistema
de informacao para a gestdo da mobilidade urbana; Revista Transportes.org. Vol
19. N 03; Ed. Anpet — S&o Paulo, 2011.

METRO SP. Bicicletas. S&o Paulo, 2018. Disponivel em:
<http://www.metro.sp.gov.br/sua-viagem/bicicletas/index.aspx> . Acesso em: 27 de
marco de 2018.

MOOVIT. Relatério do transporte publico 2016. Disponivel em:
<https://www.moovitapp.com/insights/pt-

br/Moovit_Insights %C3%8Dndice_sobre_o_Transporte  P%C3%BAblico-
countries?utm_source=seo_pages& ga=2.268074253.203345871.1524259970-
1749935939.1521927786>. Acesso em: 28 de setembro de 2017.

ORGANIZACAO DAS NACOES UNIDAS. Plan Mundial para el Decenio de Accion
para la Seguridad Vial 2011-2020. [S.l.], 2010

PERNAMBUCO. Secretaria das Cidades. Plano Diretor Cicloviario da Regido
Metropolitana do Recife. — Recife, 2014.

RECIFE. Prefeitura do Recife. Sobre a RPA 1. Recife, 2018. Disponivel em
<http://wwwz2.recife.pe.gov.br/servico/sobre-rpa-1?0p=NTI4Mg==>. Acesso em 03 de
abril de 2018.

RECIFE. Prefeitura do Recife. Sobre a RPA 4. Recife, 2018. Disponivel em
<http://wwwz2.recife.pe.gov.br/servico/sobre-rpa-4?0p=NTI4Mg==>. Acesso em 03 de
abril de 2018.

RECIFE. Secretaria de Meio Ambiente e Sustentabilidade. Recife sustentavel e de
baixo carbono — Plano de reducao de emissdes de gases de efeito estufa
(GEE), relatorio técnico final. Recife, 2016

RECIFE. Secretaria de Meio Ambiente e Sustentabilidade. 1° Inventario de
emissdes de gases de efeito estufa da cidade do Recife. Recife, 2014

RECIFE. Secretaria de Planejamento Urbano. Plano Diretor do Recife. Recife,
2008.



114

RUBIM, Barbara; LEITAO, Sérgio. O plano de mobilidade e o futuro das cidades.
Revista Estudos Avancados. Ed. 27, vol. 79, p. 55 - 66 — S&o Paulo: Editora USP,
2013.

SANTOS, Milton. A natureza do espaco. 4. ed. 8. reimpr. Sdo Paulo: Editora da
Universidade de S&o Paulo, 2014.

SOARES, Roberta. Cadé as faixas azuis para os 6nibus? Jornal do Commercio.
Recife, 2017. Disponivel em:
<http://jc.nel0.uol.com.br/blogs/deolhonotransito/2017/06/04/cade-as-faixas-azuis-
para-os-onibus/>. Acesso em: 24 de setembro de 2017.

SOARES, Roberta. Integracédo temporal para fugir dos congestionamentos no
transporte publico. Jornal do Commercio. Recife, 16 set. 2013. Disponivel em:
http://jc.ne10.uol.com.br/blogs/deolhonotransito/2013/09/16/integracao-temporal-
para-fugir-dos-congestionamentos-no-transporte-publico/>. Acesso em: 23 abr.
2017.

TOM TOM TRAFFIC INDEX. Measuring congestion worldwide: full ranking.
Disponivel em:
<https://www.tomtom.com/en_gbl/trafficindex/list?citySize=LARGE&continent=SA&co
untry=ALL> . Acesso em: 28 de marg¢o de 2018, as 17h54.

TV JORNAL. Terminais e estacdes do BRT estdo abandonados no corredor
Leste-Oeste. Recife, 2015. Disponivel em:
<http://m.tvjornal.ne10.uol.com.br/noticia/ultimas/2015/02/04/terminais-e-estacoes-
de-brt-estao-abandonadas-no-corredor-leste-oeste-17761.php>. Acesso em: 18 de
marco de 2018.

VALLEJO, Manuel Herce. Sobre la movilidad em la ciudad: propuestas para
recuperar un derecho ciudadano. 1 ed. — Barcelona: Reverté, D.L. 2009.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Transporte urbano, espaco e equidade:
analise das politicas publicas. 3. ed. Sdo Paulo: Annablume, 2001.

VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara; MENDONCA, Adolfo. Observatorio de
movilidad urbana: informe final 2015 -2016. CAF — Banco de Desarollo de
América Latina, 2016.

VILLACA, Flavio. Espaco intra-urbano no Brasil. 2 ed. 2017 — Sdo Paulo: Studio
Nobel: FAPESP. Lincoln Institute, 2001.



