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RESUMO

Esta dissertacdo propbe uma metodologia para avaliagio do potencial de
desenvolvimento sustentavel de centralidades nas cidades brasileiras baseado nos principios
do Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS a partir da anélise de
ferramentas e metodologias pré-existentes, adequando-as ao contexto e realidade local.
Baseia-se na hipotese de que o desenvolvimento coordenado de centralidades compactas,
densas, orientadas aos deslocamentos ativos, a diversidade de uso e de usuérios, no entorno de
estacOes de transporte publico, de média e alta capacidade, conectadas entre si e conformando
uma rede de centralidades policéntricas, pode ser identificada como uma estratégia relevante
para a promoc¢do do desenvolvimento sustentavel das grandes cidades brasileiras. A escolha
do tema € justificada pela necessidade de aprofundamento no dmbito local e nacional, de
estudos sobre a integracdo do planejamento dos transportes com o planejamento do uso e
ocupacdo do solo. O referencial tedrico se apoia nos principios do desenvolvimento
sustentavel, da mobilidade sustentavel, da integracdo do planejamento dos transportes e do
uso do solo, do Modelo de Cidade 3C, do DOTS e do financiamento urbano sustentavel
baseado em instrumentos de captura da mais valia. Analisa um conjunto de ferramentas,
modelos e tipologias selecionando duas metodologias para aplicacdo e avaliacdo: a
Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel - DOTS em Corredores de Transporte, proposta pelo ITDP Brasil (2016) e a
Abordagem de 3 Valores, proposta por Salat e Ollivier (2017). O objeto empirico desta
pesquisa consiste em avaliar 10 Areas de Estacdo do Metrd Recife. A avaliacio das duas
metodologias apontou divergéncia no padrdo de resultados da classificacdo de areas com
maior potencial de desenvolvimento de centralidades, apontando a Abordagem de 3 Valores
como mais consistente e adequada a realidade local, em se ampliando a delimitacdo da rede
de transportes. A necessidade de incorporacdo de novo indicador relacionado a proporcdo de
areas sem caracteristicas de ocupacdo informal foi identificada como chave para adaptar a
metodologia ao contexto urbano brasileiro onde ha grande presenca de padrdes urbanos
informais. Foram constatados padrdes e critérios relacionados a classificacdo e a definicdo de
tipos de Areas de Estaco e estratégias para seu desenvolvimento. A Recife foi avaliada como

a de maior potencial de desenvolvimento, seguida por Afogados e Largo da Paz.

Palavras-chave: Planejamento Urbano Integrado. DOTS. Centralidades. Abordagem de 3
Valores. Metrd Recife.



ABSTRACT

This dissertation proposes a methodology for assessing the potential for sustainable
development of centralities in Brazilian cities based on the principles of Transit-Oriented
Development — TOD, based on the analysis of pre-existing tools and methodologies, adapting
them to the context and local reality. It is based on the hypothesis that the coordinated
development of a compact, dense centralities, oriented to non-motorized trips, with diversity
of use and users, near medium and high capacity public transport stations, connected to each
other forming a network of polycentric centralities, can be identified as a relevant strategy for
the promotion of sustainable development. The choice of this theme is justified by the need
for deepen at the local and national levels, studies on the integration of transport planning
with land use planning. The theoretical framework is based on the principles of sustainable
development, sustainable mobility, integration of transport and land-use planning, the 3C City
Model, TOD and sustainable urban financing based on land value capture tools. It analyzes a
set of tools, models and typologies by selecting two methodologies for application and
evaluation: the Tool for Evaluation of the Potential of Transit-Oriented Development (TOD)
in Transportation Corridors proposed by ITDP Brazil (2016) and the 3V Approach, proposed
by Salat and Ollivier (2017). The empirical object of this research is to evaluate 10 Recife
Metro Station Areas. The evaluation of the two methodologies showed divergence in the
pattern of results on the classification of areas with the greatest potential for the development
of centralities, appointing the 3V Approach as more consistent and adequate to the local
reality, in expanding the delimitation of the transport network. The need to incorporate a new
indicator related to the proportion of areas without informal occupation characteristics was
identified as key in order to adapt the methodology to the Brazilian urban context where there
iIs a large presence of informal urban patterns. Standards and criteria related to the
classification and definition of types of Station Areas and strategies for its development were
found. The Recife Station was evaluated as the one with the greatest potential for

development, followed by Afogados and Largo da Paz.

Keywords: Integrated Urban Planning. TOD. Centralities. 3V Approach. Recife Metro.
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1 INTRODUCAO

Um dos principais desafios globais contemporaneos estd relacionado ao
desenvolvimento sustentavel dos aglomerados urbanos e o seu papel nas mudancas climaticas.

Estudos do IPCC - Painel Intergovernamental sobre Mudanca Climatica,
sistematicamente apontam para mudancas climaticas decorrentes de a¢cdes humanas que tém
resultado num grande incremento de emissdes de gases do efeito estufa — GEE, acarretando
um processo sistematico de aquecimento global, que resulta, dentre outros efeitos, no aumento
do nivel do mar e na incidéncia cada vez mais intensa e frequente de fendmenos climaticos
adversos (IPCC, 2014).

Se as mudancas climaticas sdo decorrentes de acdes humanas, elas se concentram nas
cidades, pois € da natureza humana viver em aglomerados urbanos. Atualmente, mais de 54%
da populagédo mundial reside em cidades, mas as taxas de urbanizacdo apontam que em 2050
cerca de 66% da populacdo global vivera em cidades. Na América Latina ja sdo mais de 80%
e no Brasil aproximadamente 85% (ONU, 2015a).

Talvez 0 mais importante relatorio a chamar a atencéo global para este fenémeno foi o
“Nosso Futuro Comum”, desenvolvido pela Comissao Brundtland, que consolidou a visdo e o
conceito de desenvolvimento sustentdvel como “aquele que atende as necessidades do
presente sem comprometer a possibilidade de as geracfes futuras atenderem as suas proprias
necessidades.” (CMMMA, 1991. p. 46). A Conferéncia das Nagdes Unidas para o Meio
Ambiente e o Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro em 1992, ou ECO 92, langou a
discussédo sobre o desenvolvimento sustentavel na agenda publica.

Apos a ECO 92, uma série de eventos, clpulas e relatérios sobre os impactos da acdo
humana no meio ambiente e a necessidade de reducdo das emissbes de GEE foram
promovidos. Esta discussdo culminou em dezembro de 2016 com a realizacdo do Habitat 111,
em Quito, Equador. Este evento destacou o processo de urbanizacdo como uma das tendéncias
mais transformadoras do século XXI, dele resultando a publicacdo da Nova Agenda Urbana —
NAU (ONU, 2016).

Da NAU podem-se destacar trés importantes objetivos: o de reorientar o planejamento
e desenvolvimento urbano em bases sustentaveis, o de promover a eficiéncia da mobilidade
urbana, que estd condicionado a uma maior integracdo ao uso do solo, e o de buscar o

financiamento urbano sustentavel a partir da captura da mais valia fundiaria para o
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estabelecimento de um ciclo virtuoso, onde o desenvolvimento urbano gera valorizagédo
imobiliaria que gera mais desenvolvimento urbano.

O modelo de desenvolvimento urbano espraiado, descoordenado, ineficiente e
disperso de nossas cidades, baseado no incentivo ao transporte individual motorizado,
resultou no maior consumo de terra, no desequilibrio entre a densidade de uso e ocupagéo do
solo e a oferta de infraestrutura de transporte publico, na desigualdade de acesso as
oportunidades, no aumento dos congestionamentos e mortes no transito, na ineficiéncia dos
modos de transporte e na maior emissdo de gases do efeito estufa e poluicéo.

Os desafios da mobilidade urbana sdo de diversas naturezas e complexos de serem
equacionados por estarem inter-relacionados, mas abordados de maneira diversa e dispersa
por varios entes. Constitui-se numa funcdo urbana altamente intensiva em recursos
econémicos, ambientalmente poluente e que possui indmeros custos externos que distribuem
seus impactos sociais de forma desigual, por isso a sustentabilidade tem inimeras implicacdes
para o planejamento de transportes.

O conceito de desenvolvimento sustentavel pressupde a mudanca de abordagem
fragmentada para uma atuacdo mais integrada por parte dos planejadores diante dos
problemas urbanos, assim como das pessoas e Seus respectivos comportamentos como
cidad&os e consumidores.

O planejamento dos transportes tem passado por uma mudanga de paradigma, que se
afasta da abordagem tradicional de prever a demanda para oferecer capacidade de suporte,
para uma ldgica da mobilidade sustentavel buscando-se mais acesso a oportunidades com
menos deslocamentos motorizados (LITMAN, 2003; BERTOLINI et al., 2008).

Neste sentido, Macario (2018) destaca a importancia do conceito de acessibilidade,
que estad relacionado a facilidade de acesso a oportunidades para um individuo e para a
sociedade, e propde que seja considerado a partir de uma andlise politica dos beneficios do
investimento em acesso, avaliado economicamente como fator de mercado e fator social.

Segundo Banister (2008), a mobilidade sustentavel propfe uma perspectiva mais
abrangente quanto as complexidades urbanas, fortalecendo a relacéo entre transporte e uso do
solo. Neste sentido, o planejamento de transportes deve aprofundar a viséo tradicional de
ampliacdo da capacidade em funcdo da demanda, pela dimensdo social, das pessoas e
proximidade, na perspectiva da “gestao da demanda”.

Boas praticas de planejamento pressupdem uma analise mais abrangente dos impactos

diretos, indiretos e cumulativos, e um alinhamento com o0s objetivos estratégicos de longo
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prazo da comunidade, o que pressupde o envolvimento da populacdo no processo de decisdo e
avaliacdo das alternativas (LITMAN, 2003).

Litman (2003) alerta para a distorcao na distribuicdo equitativa dos custos do uso do
automovel. Néao resolver essas distorcdes ampliara os problemas e impactos do transporte
individual motorizado. Soma-se a isto o desafio de como financiar a necessaria expansao das
infraestruturas de transporte num contexto de restrigdes fiscais e financeiras e onde cada vez
mais ha restricdes por parte da sociedade quanto aos impactos negativos de mobilidade.

A visdo do Desenvolvimento Urbano Sustentavel pressupde a integracéo, o equilibrio
e a eficiéncia, em varios aspectos urbanos, de modo a fazer mais com menos, de gerar menor
impacto ao alcancar multiplos objetivos.

Estudo da London School of Economics sobre a nova economia climatica e o papel
transformador do crescimento urbano global aponta um novo modelo para o desenvolvimento
urbano sustentavel, o modelo de Cidade 3C, com crescimento urbano compacto, infraestrutura
conectada e governanca coordenada (FLOATER et al., 2014). A esse podemos acrescentar a
visdo de cidade policéntrica proposta por Rogers e Gumuchdjian (2001), como modelo de
desenvolvimento urbano sustentavel, que por sua vez, coaduna-se com o conceito do Transit-
Oriented Development — TOD, traduzido pela EMBARQ (2015) e adotado para este trabalho
como Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS.

O DOTS pode ser definido como:

[...] um modelo que busca reorientar as politicas e estratégias de planejamento e
desenho urbano, através da construcdo de bairros compactos, de alta densidade, que
proporcionam as pessoas diversidade de usos, servicos e espacos publicos seguros e
ativos, favorecendo a intera¢éo social. (EMBARQ, 2015, p. 15).

Calthorpe, um dos idealizadores do movimento do Novo Urbanismo, foi quem
primeiro definiu o conceito de DOTS, que propunha a criagdo de “bairros com moradias,
parques e escolas localizados a uma curta distancia a pé de lojas, centros civicos, empregos e
transporte publico” no que chamou de “uma versao moderna de uma cidade tradicional” onde
no seu cerne estdo os pedestres (1993, p. 16).

Com a mesma visdo das pessoas no centro do planejamento urbano, Jane Jacobs ja
destacava “a necessidade que as cidades t€ém de uma diversidade de usos mais complexa e
densa, que propicie entre eles uma sustentacdo mdtua e constante, tanto econémica quanto
social” (2001, p. 13), assim como Jan Gehl refor¢a a “dimensdo humana” como uma condigio
fundamental para o desenvolvimento de “cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis”

(2013, p. 06).
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O DOTS pressupfe estar proximo a estaches de transporte publico de qualidade
facilmente acessivel a pé ou de bicicleta, baseado num desenvolvimento compacto com maior
densidade populacional, diversidade de usos e de moradores, e com espagos publicos
vibrantes onde caminhar, pedalar e usar o transporte publico seja mais convidativo que
utilizar o automével (SUZUKI et al., 2013; ITDP BRASIL, 2014).

Dentre os beneficios do DOTS podem ser destacados os gerados pelo efeito de
aglomeracdo, aumentando a competitividade das cidades, além da reducéo significativa do
tempo médio das viagens e dos custos de deslocamento e moradia por familia (SALAT e
OLLIVIER, 2017).

Excluséo social pode ser definida como a falta de acesso a oportunidades, quer sejam
de trabalho, renda, educacdo, servicos publicos, dentre outros. Existem varios aspectos
relacionados a acessibilidade que proporcionam exclusdo social, que por sua vez, podem ser
minimizados a partir da adogcdo do DOTS inclusivo, em particular pela promocdo de
habitacdo de interesse social e mercado popular proximos a estacfes de transporte publico de
média e alta capacidade.

Segundo Macério:

H4, certamente, uma estreita relacdo entre exclusdo social e transporte, ja que estdo
interligados em uma relacdo de causa e efeito. [...] Aqueles sem acesso aos
transportes (mobilidade restrita) por razdes econdmicas, pessoais ou sociais, sao
excluidos de participar ativamente na sociedade. (2016, p. 191).

A estratégia do DOTS de estimular o adensamento integrado ao sistema de mobilidade
urbana permite aumentar e concentrar o valor do uso do solo nas areas mais bem conectadas
ao transporte publico. Para além de outros beneficios gerados por esta integracdo, capturar
parte deste aumento no valor do uso do solo e utiliza-lo como financiamento adicional para
melhorias nas infraestruturas ou do espaco publico pode criar um ciclo positivo entre
desenvolvimento e crescimento urbano (SALAT e OLLIVIER, 2017).

Macério (2016) propde considerar a acessibilidade como um indicador econdémico,
demonstrado na valorizacdo do solo e dos ativos imobilizados, induzindo que esta valorizagao
pode ser fonte para o financiamento de sistemas de transportes.

Diversas cidades no mundo tém promovido seu desenvolvimento urbano a partir de
estratégias de captura do valor da terra, tais como Hong Kong, Téquio, Nova York e Londres.
Estas cidades tém gerado recursos a partir do solo para investimento no transporte publico de
massa, mas também na sua operacao e manutencdo, a0 mesmo tempo em que promovem seu
desenvolvimento urbano de forma sustentavel através de um instrumento combinado de

financiamento e planejamento urbano (SUZUKI et al., 2015).
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Os instrumentos de captura do valor da terra podem ser reunidos em dois grupos: 0s
baseados em impostos e taxas, tais como IPTU, contribuicdo de melhoria e o financiamento
de incremento fiscal, dentre outros, e os baseados no desenvolvimento urbano, tais como a
outorga onerosa do direito de construir cobrado sobre o potencial construtivo adicional ao
coeficiente basico, as operagGes urbanas, as parcerias publico-privadas e esquemas de
redesenvolvimento urbano, este Gltimo utilizado principalmente no Japdo, dentre outros.
(SUZUKI et al., 2015).

Este modelo de desenvolvimento urbano permite maior demanda e maior eficiéncia
operacional dos sistemas de mobilidade urbana e as necessérias condi¢bes para seu
financiamento, menor emissao de gases do efeito estufa, a reducdo das desigualdades sociais e
a inclusdo social. A Figura 01 apresenta evidéncia dos impactos da forma urbana de Atlanta e
Barcelona, onde o desenvolvimento mais compacto, conectado e coordenado de Barcelona
resulta em maiores eficiéncias urbanas em comparacdo com a forma dispersa, desconectada e

descoordenada de Atlanta, altamente dependente do automavel.

FIGURA 1 - FORMA URBANA E EMISSOES DE GEE PELO TRANSPORTE EM ATLANTA E
BARCELONA

ATLANTA BARCELONA

Area urbana Area urbana

r - o‘p}*
y AT
Populagdo Area Urbana Emissdes de Carbono pelo Transporte p.c Populacio Area Urbana Emissdes de Carbono pelo Transporte p.c
5 .3 milhdes 7 .692 km* 6.9 toneladas 5 mithdes 648 km* 1 . 16 toneladas

Fonte: Extraido de LITMAN, 2015. Tradugdo nossa.
Diante do exposto, fica evidenciado, portanto, que a sustentabilidade do
desenvolvimento urbano passa por estratégias de integracdo do uso e ocupagdo do solo e da

mobilidade urbana a partir da compactacéo, do estimulo ao desenvolvimento de uma rede de
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centralidades adensadas conectadas por uma rede de transporte publico de média e alta
capacidade.

A partir destes conceitos, diversas metodologias e ferramentas tém sido desenvolvidas
mundo afora de modo a auxiliar na avaliagdo do potencial de desenvolvimento de
centralidades baseadas nos principios do DOTS.

Contudo, o contexto das cidades brasileiras e latino-americanas apresenta
singularidades, caracteristicas e dinamicas préprias do seu processo de formacdo e
consolidacdo, ja tendo passado da fase de intenso crescimento acelerado e historicamente
caracterizadas pelo alto grau de desigualdade socioespacial. Pedro Abramo (2007) nos lembra
que deste processo resultou numa estrutura urbana nem compacta nem difusa, ou dispersa,
mas no que denominou de cidades COM-FUSAS.

Neste sentido, faz-se necessario avaliar o ferramental disponivel e adapta-lo no que for
necessario a realidade brasileira. No desenvolvimento deste trabalho, a partir de uma primeira
avaliacdo ampliada de um ndmero maior de metodologias disponiveis, foram analisadas a
fundo duas técnicas, a Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS em Corredores de Transporte desenvolvida pelo
ITDP BRASIL (2016) e a Abordagem de 3 Valores: N6 / Local / Potencial de Mercado
formulada por SALAT e OLLIVIER (2017).

Foram identificadas convergéncias e divergéncias de abordagem e de indicadores das
metodologias que resultaram em diferencas no padréo de resultados da classificacdo de areas
com maior potencial de desenvolvimento de centralidades, sendo possivel identificar das
metodologias analisadas qual seria a mais eficiente.

Foi possivel identificar ainda que, certos indicadores para padrdes espaciais
encontrados em cidades europeias e asiaticas, considerados como positivos, quando aplicados
ao contexto brasileiro em areas com forte presenca de padrdes urbanos de ocupacédo informal,
podem alterar significativamente os indicadores de qual area apresenta maior potencial de
desenvolvimento de centralidades. Estes indicadores estavam presentes em ambas as
metodologias analisadas.

Estando evidente que os desafios urbanos sdo globais, mas ao mesmo tempo locais,
visto que o locus de sua solucdo se da nas cidades; que o caminho para o desenvolvimento
sustentavel passa por cidades mais compactas, conectadas e coordenadas baseadas numa rede
de centralidades a partir dos principios do DOTS; que ha a compreensdo de que a realidade

urbana das cidades brasileiras difere de outros contextos globais; e que ha diversas
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metodologias e ferramentas para avaliacdo do potencial de desenvolvimento de centralidades

baseadas nos principios do DOTS, ndo necessariamente adaptadas ao contexto brasileiro,

questiona-se: como melhor avaliar areas com maior potencial de desenvolvimento

sustentavel de centralidades nas cidades brasileiras?

FIGURA 2 - DESENHO DO PROBLEMA

DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL
MOBILIDADE SUSTENTAVEL
CIDADE 3C / DOTS
FINANCIAMENTO SUSTENTAVEL
DESAFIOS URBANOS
/ ESPRAIAMENTO uasmo\
DESEQUILIBRIO ENTRE A
DENSIDADE DE USO E
OCUPACAO DO SOLOE A
OFERTA DE INFRAESTRUTURA
DE TRANSPORTE

+ CONGESTIONAMENTO

* ACESSIBILIDADE DESIGUAL

* INEFICIENCIA DOS SISTEMAS
DE TRANSPORTE

+ FINANCIAMENTO DO

SUSTENTAVEL DE CENTRALIDADES

RECIFE

LINHA
METRO CENTRO

10 ESTAGOES

RECIFE, JOANA BEZERRA,

AFOGADOS, LARGO DA PAZ,

IPIRANGA, MANGUEDRA, SANTA
LUZIA, WERNECK, BARRO £ TEXIO

AVALIAGAO DO POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO

(FERRAMENTA ITDP / ABORDAGEM DE 3 VALORES)

Fonte: Elaborado pelo autor.

AVALIACAO DE AREAS COM
MAIOR POTENCIAL DE
DESENVOLVIMENTO DE
CENTRALIDADES NO RECIFE
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HIPOTESES
Hipdtese Geral

A promocéo de centralidades no entorno de estacdes de transporte publico de média e
alta capacidade a partir dos principios do DOTS pode ser identificada como uma estratégia
relevante para contribuir com o desenvolvimento urbano sustentivel no contexto das cidades

brasileiras.

Hipoteses Especificas

1. Os entornos das estagdes do Metré6 do Recife configuram-se como areas potenciais
para o desenvolvimento de centralidades a partir do DOTS no Recife.

2. Existem indicadores, ja testados para outros contextos urbanos, que quando aplicados
as cidades brasileiras, em particular com forte presenca de padrdes urbanos de
ocupacdo informal, se ndo forem ajustados ao contexto local, podem induzir a uma
avaliacdo equivocada de é&reas com maior potencial de desenvolvimento de
centralidades.

3. Ha divergéncia nos resultados encontrados pela aplicacdo das duas metodologias

selecionadas.
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OBJETO DE ESTUDO

O objeto tedrico deste estudo é uma anélise comparativa de duas metodologias para
avaliacdo do potencial de transformacao de areas no entorno de estacdes de transporte publico
de média e alta capacidade para o desenvolvimento sustentavel de centralidades
estruturadoras no Brasil.

As duas metodologias selecionadas foram definidas a partir da anélise de um conjunto
de cinco metodologias de referéncia propostas por instituicdes e especialistas de reconhecida
significancia no tema, no contexto nacional e internacional.

As metodologias selecionadas sao:

o Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentdvel — DOTS em Corredores de Transporte (ITDP
BRASIL, 2016).

o Abordagem de 3 Valores: N6 / Local / Potencial de Mercado (SALAT
e OLLIVIER, 2017).

Estas metodologias se baseiam nos conceitos da estratégia de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS (CALTHORPE, 1993, SUZUKI et al., 2013,
EMBARQ, 2015; ITDP BRASIL, 2016; e SALAT e OLLIVIER, 2017).

O objeto de estudo empirico desta dissertacdo € constituido pelas estagdes de metrd da
Linha Centro e seus entornos, compreendidas entre a estacdo Recife e a estacdo Tejipio, assim
como a sua relagdo com as demais estagbes e o Sistema Estrutural Integrado — SEI, que
compdem a rede estrutural de mobilidade da Regido Metropolitana do Recife — RMR.

As nove estacbes e seus respectivos entornos, definidos como Areas de Estacéo,
ordenados no sentido centro subdrbio, sdo: Recife — Centro, Joana Bezerra, Afogados,
Ipiranga, Mangueira, Santa Luzia, Werneck, Barro e Tejipi6. Soma-se as estacdes
selecionadas da Linha Centro a Estacdo Largo da Paz, localizada na Linha Sul, devido a sua
proximidade fisica e a influéncia direta com a Estacdo Afogados, totalizando assim 10 Areas
de Estacdo a serem analisadas, conforme apresentado na Figura 3.

Este conjunto de estacGes foi selecionado em funcdo de o metr6 ser a infraestrutura de
transporte de mais alta capacidade instalada no Recife e devido ao fato que a Linha Centro é a
mais antiga em operacdo das duas linhas do METROREC. Além disto, estas estagdes
correspondem ao trecho de maior demanda do sistema e as suas areas de influéncia

encontram-se integralmente delimitadas no Recife.

31



FIGURA 3 - AREAS DE ESTAGAO OBJETO DE ESTUDO
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.

Para cada estacdo selecionada sera analisado um conjunto de indicadores divididos em
dois niveis: local, referente as Areas de Estacdo definidas em funcdo do raio de influéncia de
cada estacdo, estabelecido em 500 metros, e da rede, em funcdo da rede de transporte pablico

baseado no Sistema Estrutural Integrado — SEI da RMR.
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OBJETIVOS
Objetivo Geral

Propor uma metodologia, adequada ao contexto das cidades brasileiras, para avaliacdo
do potencial de desenvolvimento sustentavel de centralidades no entorno de estaces da rede

de média e alta capacidade do transporte publico coletivo a partir dos principios do DOTS.

Objetivos Especificos

1. Conceituar os principios de "Desenvolvimento Urbano Sustentavel", “Mobilidade
Sustentavel”, “Cidade 3C”, “DOTS” e “Instrumentos de Financiamento baseados no
solo” e analisar metodologias para avaliagdo do desenvolvimento de novas
centralidades a partir de estratégias de DOTS.

2. ldentificar o melhor conjunto de indicadores para avaliagdo do potencial de
desenvolvimento de centralidades no contexto das cidades brasileiras a partir da
andlise de estacGes selecionadas do metr6 do Recife.

3. lIdentificar as estacbes pesquisadas no Recife que tém maior potencial de
desenvolvimento sustentavel de centralidades no seu entorno a partir da estratégia do

DOTS, desenvolvendo para estas diretrizes especificas.

Justificativa e Relevancia do Tema

Faz-se necessario perseguir os principios do urbanismo sustentavel a partir dos
modelos da Cidade 3C — Compacta, Conectada e Coordenada, e do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS, como forma de viabilizar cidades mais
inclusivas, eficientes e sustentaveis.

O estudo sobre desenvolvimento de centralidades integradas a rede de mobilidade de
média e alta capacidade pode contribuir significativamente para a definicdo de estratégias
voltadas ao financiamento da implantagdo e operagdo das infraestruturas de transporte
publico. Além disso, pode estimular estudos e decisdes que contribuam para a estruturacdo de
comunidades vibrantes e inclusivas, além de uma cidade mais eficiente, principalmente em
termos de mobilidade e emissdes de GEE.

A criacdo de uma rede de centralidades com maior densidade populacional, conectadas
por uma rede de transporte publico de media e alta capacidade, preconizado pela estratégia do

DOTS, possibilita ainda uma série de beneficios de diversas naturezas.
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Do ponto de vista das infraestruturas, a diminuicdo da extenséo de &rea a ser coberta
pelos diversos sistemas reduz o valor inicial de investimento, assim como torna mais rentavel
a operacdo de todos os sistemas, principalmente o de mobilidade urbana.

A reducdo do numero de viagens, a maior eficiéncia da infraestrutura e a contencdo do
espraiamento urbano, possibilitam a redugdo significativa da emissdo de gases do efeito
estufa.

Do ponto de vista da resiliéncia, € possivel dotar uma maior proporcéo do territorio
das infraestruturas necessarias ao enfrentamento dos eventos extremos da natureza, além de
um direcionamento para um desenvolvimento urbano coordenado em &reas que, naturalmente,
oferecam menor risco.

A integracdo do planejamento do uso do solo e da mobilidade urbana no Recife e
Regido Metropolitana ainda sdo muito timidas. O SEI foi concebido e vem sendo implantado
ha& décadas, mas o ordenamento do uso do solo parece ndo induzir o adensamento urbano
onde ha previsdo de oferta de transporte publico, algo que pode ser considerado como
inconcebivel.

A Linha Centro do Metr6 Recife representa um dos principais eixos de transporte
publico de massa no Recife, mas que até hoje nunca explorou o desenvolvimento de
centralidades no seu entorno. Este trabalho pode se constituir num importante instrumento
para definicdo da estratégia e priorizacdo de desenvolvimento das areas no entorno das
estacoes.

O presente estudo pode também contribuir com um importante ferramental
metodoldgico a ser utilizado no planejamento urbano do Recife e demais cidades da RMR,
além de outras cidades brasileiras que enfrentam os mesmos desafios. Além disso, pode trazer
uma importante contribuicdo na disseminacdo dos principios e estratégias do urbanismo
sustentavel e do DOTS, conceitos ainda pouco incorporados nas esferas de planejamento
urbano brasileiras.

Por ultimo, mas ndo menos importante, pode dar importante contribuicdo na avaliacao
das metodologias atualmente adotadas para verificar o potencial de desenvolvimento de
centralidades a partir do DOTS, seja validando, aperfeicoando, ou ainda, ajustando a realidade
local os indicadores para um melhor desempenho da avaliacdo nas cidades brasileiras e latino-

americanas.
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RESUMO DA METODOLOGIA APLICADA

Esta pesquisa parte das evidéncias de que existem &reas subutilizadas com potencial de
transformacéo, dinamizacdo econdmica e adensamento populacional no entorno de estacdes
de transporte publico de média e alta capacidade, que estas areas sdo bem atendidas pela
oferta de transporte publico e que esta capacidade de atendimento tem potencial de ampliacao.

Tendo por referéncia 0 modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte
Sustentavel — DOTS, que pressupde o adensamento populacional de areas dotadas de boa
infraestrutura de transporte publico coletivo de modo a alcangcar um modelo de
desenvolvimento urbano mais eficiente, prop6e-se analisar um conjunto de estacdes de metrd
e suas areas de entorno, no Recife, a partir das caracteristicas de configuracdo e do uso e
ocupacdo do solo, e da sua integracdo a rede de transporte publico como um todo.

Desse modo, espera-se estabelecer critérios e indicadores, adequados ao contexto das
cidades brasileiras, para avaliagdo e identificacdo de &reas com maior potencial de
desenvolvimento de centralidades urbanas sustentaveis. Assim, tem-se a estrutura evidéncia-
analise-sintese que caracteriza 0 método hipotético-dedutivo.

A partir da hipdtese de que o desenvolvimento de centralidades no entorno de estacfes
de transporte publico de média e alta capacidade é uma estratégia relevante para contribuir
com o desenvolvimento urbano sustentavel, com base no método hipotético-dedutivo, serdo
testadas as hipoteses centrais e demais conjecturas na tentativa de sua validacao.

O referencial tedrico desta pesquisa se apoia nos principios do desenvolvimento
sustentavel, da mobilidade sustentavel, da integracdo do planejamento dos transportes e do
uso do solo, do Modelo de Cidade 3C, do DOTS e do financiamento urbano sustentavel
baseado em instrumentos de captura da mais valia.

Foram identificadas e analisadas, dentre as referéncias nacionais e internacionais, um
conjunto de 05 ferramentas, modelos e metodologias para avaliacdo e classificacdo de Areas
de Estacdo em tipos de DOTS, de onde se selecionou duas metodologias para aplicagéo,
avaliacdo e confrontacdo: a Ferramenta para Avaliagdo do Potencial de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel - DOTS em Corredores de Transporte, preconizada pelo
ITDP Brasil (2016) e a Abordagem de 3 Valores, proposta por Salat e Ollivier (2017).

Foram identificados e descritos os indicadores, metricas, procedimentos e dados
necessarios para realizacdo da analise a partir de cada uma das duas metodologias. Ambas as
metodologias propGem a analise da area de influéncia caminhavel de cada estagdo, definida

como Area de Estagdo, mas s a segunda propde uma analise da importancia de uma estag&o

35



em relacdo as demais em funcdo da sua posicao na rede de transportes. Desta forma, parte dos
indicadores foi analisada no nivel da rede e parte foi analisada em funcio da Area de Estagéo.

Para a analise das relacfes de importancia e acessibilidade de uma estacdo em relacéo
a rede de transporte em que se insere, foi realizada a delimitagdo da rede de transporte
tomando por base uma interpretacdo do Sistema Estrutural Integrado — SEI, e ndo apenas da
rede de alta e média capacidade, conforme justificado no capitulo 4.

Para a anélise das caracteristicas das Areas de Estacdo selecionadas, baseado numa
mesma area de analise para ambas as metodologias, realizou-se a delimitacdo de suas areas de
influéncia num raio de 500 metros, a partir de cada estacéo.

Os indicadores das duas metodologias foram classificados em fungéo de sua natureza
em trés grupos: os associados a rede de transporte e acessibilidade, os associados as
caracteristicas urbanas de um local e os associados ao potencial de mercado. Em seguida,
foram descritos os procedimentos metodoldgicos adotados para cada um dos indicadores
conforme a disponibilidade de dados e instrumentos e procedimentos para uniformizacao do
tratamento de um mesmo dado entre as duas metodologias.

Em funcdo dos procedimentos estabelecidos, sucedeu-se o tratamento das bases de
dados e a aplicacdo das metodologias. A do ITDP Brasil estabelece um conjunto de critérios
para avaliagdo e pontuacdo de cada indicador, tendo sido integralmente utilizados. A
Abordagem de 3 Valores pressupde a composicdo de 3 indices a partir de varios indicadores
de diferentes métricas, que para tal foram normalizados.

A partir das duas andlises, foram apresentados os resultados com indicadores
detalhados e em quadros sinteses, que classificam, para cada uma das metodologias, as Areas
de Estacdo selecionadas com maior potencial para o desenvolvimento de centralidades.

Os resultados foram analisados a partir da confrontacdo da classificacdo de
indicadores de mesma natureza, dos grupos de indicadores por metodologia, e da classificacdo
final por cada metodologia.

Para atingir os objetivos do trabalho, foram realizadas pesquisas de carater
bibliografico, documental e de campo, de modo a constituir as bases e indicadores sobre a
rede de mobilidade urbana de média e alta capacidade e das estacBes objeto de estudo e seu
entorno de forma a possibilitar as referidas analises.

As pesquisas bibliograficas concentraram-se no aprofundamento do referencial teorico

metodoldgico, conforme ja descrito anteriormente.
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Quanto as pesquisas documentais, de modo a apoiar a formacdo do banco de dados

georeferenciado necessario as analises, foram consultados os seguintes estudos e informac6es

oficiais disponiveis:

Censos demograficos do IBGE de 1991, 2000 e 2010;

Relatorio Anual de Informagdes Sociais — RAIS de 2016;

indice de Velocidade de Vendas — IVV — ADEMI-PE / FIEPE;

Atlas das Infraestruturas Publicas em Comunidades de Interesse Social do
Recife — 2014;

Pesquisa Origem-Destino Metropolitana do Recife 2018;

Cadastro Imobiliario do Recife — CADIMO;

Cadastro Mercantil do Recife;

Base de dados do Plano de Mobilidade do Recife, em elaboragéo;

Base de dados da legislacdo urbanistica do Recife;

Base de dados do Sistema de Informag6es Geogréficas do Recife — ESIG.

Foram utilizados dados agregados para a escala do Municipio, por bairro e por setor

censitario, convertidos, quando necessario, para a Area de Estacdo, pela proporcéo do setor

censitario inserido no raio de influéncia de 500 metros de cada estacdo. Visitas de campo

foram realizadas para validagéo visual de alguns indicadores onde foram realizados registros

fotograficos.

O detalhamento da metodologia esta descrito no Capitulo 4 desta dissertacao.
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ESTRUTURA DA DISSERTAQAO

Esta dissertagdo esta estruturada em cinco capitulos. O Capitulo 01 apresenta o tema
da dissertacdo, a problematica em que se insere e a hipotese levantada para o desenvolvimento
da pesquisa. Apresenta ainda 0 objetivo geral e os especificos que norteiam a pesquisa na
busca das respostas as questdes formuladas, e as justificativas da relevancia do tema, em
funcéo dos desafios do desenvolvimento sustentavel, que resultam na necessidade de integrar
a mobilidade sustentavel ao uso do solo. Esta integracdo, por sua vez, embasa 0s novos
modelos de desenvolvimento urbano, como a Cidade 3C — Compacta, Conectada e
Coordenada, e 0 DOTS — Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel, que prezam
pela eficiéncia racional dos sistemas de transportes publicos, na melhoria da qualidade de vida
das pessoas e em formas sustentaveis de financiamento urbano. Por sua vez, tais formas de
financiamento suscitam a busca por instrumentos para avaliacdo do potencial de implantacédo
e desenvolvimento dos modelos no entorno de estacGes de transporte publico de média e alta
capacidade. Por fim, descreve-se de forma suméria a metodologia aplicada nesta dissertagéo.

No Capitulo 02, é apresentada a revisdo da literatura tomada como referencial teérico
de base para o desenvolvimento da pesquisa. Foram pesquisados autores que abordam o0s
temas mais relevantes sobre o desenvolvimento sustentivel, a mobilidade sustentavel e
acessibilidade, a integracdo do uso do solo e mobilidade, o conceito de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS e sobre estratégias para o financiamento urbano
sustentavel baseado na valorizacdo da terra.

Neste capitulo, ainda é apresentada a revisdo de cinco metodologias analisadas para
avaliacdo do potencial de desenvolvimento de centralidades a partir do DOTS: o modelo
Potencial de Mercado X Local, de Portland (CTOD, 2011), o Padrdo de Qualidade DOTS 3.0
do ITDP (2017), a Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de DOTS em Corredores de
Transporte do ITDP Brasil (2016), o Modelo N6 X Local (BERTOLINI, 1999) e a
Abordagem de 3 Valores (SALAT e OLLIVIER, 2017).

O Capitulo 03 apresenta a caracterizacdo do objeto empirico da pesquisa, descrevendo
0 conjunto de estacdes selecionadas; um breve historico do processo urbano de formacdo do
Recife, com destaque para a estrutura de linhas dos antigos bondes; um breve histérico do
Metrd do Recife e das suas caracteristicas operacionais; o Sistema Estrutural Integrado — SEI
e o Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros da Regido Metropolitana do

Recife — STPP/RMR; as caracteristicas socioecondémicas e do uso e ocupacdo do solo nos
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bairros do entorno; as legislagbes urbanisticas incidentes e uma andlise da dindmica do
mercado imobiliario.

No Capitulo 04 séo apresentadas as justificativas das duas metodologias escolhidas a
serem confrontadas, a Ferramenta proposta pelo ITDP Brasil (2016) e a Abordagem de 3
Valores (SALAT e OLLIVIER, 2017), a descrigdo das respectivas metodologias, 0s critérios e
procedimentos metodoldgicos adotados, os resultados encontrados e a sua respectiva anélise.

O Capitulo 05 apresenta as conclusdes e recomendacfes quanto as metodologias para
avaliacdo do potencial de desenvolvimento sustentavel de centralidades no entorno de
estacBes da rede do transporte publico e estratégias para o desenvolvimento das Areas de
Estacéo analisadas no Recife.

O Quadro 1 apresenta a Estrutura da Dissertacao.
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QUADRO 1 - ESTRUTURA DA DISSERTAGAO

SUBTEMAS

HIPOTESES

OBJETIVOS

PROCEDIMENTOS

PRODUTOS

CAPITULOS

1. INTRODUCAO

2. Desenvolvimento  Urbano
Sustentavel e a estratégia de
desenvolvimento de uma rede de
centralidades a partir  dos
principios do DOTS.

O desenvolvimento de centralidades no
entomo de estagBes de transporte publico
de média e alta capacidade a partir dos
principios do DOTS pode ser identificada
como uma estratégia relevante para
contribuir com 0 desenvolvimento
urbano sustentavel.

Conceituar os principios de
"Desenvolvimento  Urbano
Sustentavel”,  “Mobilidade
Sustentavel”, “Cidade 3C”,
“DOTS” e “Instrumentos de
Financiamento baseados no
solo” e analisar metodologias
para avaliacéo do
desenvolvimento de novas
centralidades a partir de
estratégias de DOTS.

Pesquisa  Bibliografica  sobre
Desenvolvimento Urbano
Sustentavel, Mobilidade
Sustentavel, Cidade 3C, DOTS, e
Instrumentos para o Financiamento
Urbano Sustentavel.

Conceituacdo e estratégias para 0
Desenvolvimento Urbano
Sustentavel —- DOTS.

Bases para o Desenvolvimento
Sustentavel

Pesquisa  Bibliogréfica  sobre
estratégias e indicadores para
avaliacio de implantacdo de
iniciativas de DOTS (Abordagem
de 3 Valores, ITDP, Portland...).

Conceituagéo, critérios e
indicadores para avaliagdo do
“Potencial de desenvolvimento de
centralidades a partir do DOTS”.

Ferramentas, modelos e tipologias
para avaliacdo de estratégias de
DOTS.

3. Areas de Estagio selecionadas
do Metr6 do Recife.

As Areas de Estagio das estagdes do
Metrd do Recife configuram-se como
areas potenciais para o desenvolvimento
de centralidades a partir do DOTS no
Recife.

Caracterizar as é&reas de
entomo das estacdes do metrd
selecionadas para analise.

Pesquisa Bibliografica e
Documental sobre a rede de
transporte, do uso e ocupagdo do
solo, do perfil socioecondmico e da
dindmica imobilidria nas Areas de
Estacdo.

Mapas, esquemas graficos e
quadros com o histérico da
evolugdo da rede de mobilidade,
uso do solo, zoneamento
urbanistico, perfil socioecondmico
e dindmica imabiliaria.

Desenvolvimento de Centralidades
em EstagBes do Metrd no Recife.

4. Estratégias para avaliagio do
Potencial de Desenvolvimento
de Centralidades a partir do
DOTS em cidades brasileiras.

Existem indicadores, tais como o Valor
do Né, o Valor do Local e o Valor de
Mercado, que permitem classificar Areas
de Estacdo em tipos de acordo com seu
maior potencial de desenvolvimento
urbano de centralidades.

Identificar o melhor conjunto
de indicadores para avaliacéo
do potencial de
desenvolvimento de
centralidades no contexto das
cidades brasileiras a partir da
andlise de estagbes
selecionadas do metrd do
Recife.

Andlise das Areas de Estacio a
partir dos indicadores propostos
pelo ITDP Brasil (2016).

Mapas, esquemas graficos e
quadros sobre a Ferramenta para
Avaliagdo do Potencial de DOTS
em Corredores de Transporte.

Andlise da Rede de Transporte da
RMR e das Areas de Estachio
Selecionadas a  partir  dos
indicadores propostos por SALAT
e OLLIVIER (2017).

Mapas, esquemas graficos e
quadros sobre a Abordagem de 3
Valores.

Ferramenta para Avaliacdo do
Potencial de DOTS em Corredores
de Transporte e Abordagem de 3
Valores

5. CONCLUSOES

Fonte: Elaborado pelo autor.
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2 BASES PARA O DESENVOLVIMENTO URBANO SUSTENTAVEL

2.1 DESAFIOS PARA O DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Um dos principais desafios globais contemporaneos estd relacionado ao
desenvolvimento sustentavel dos aglomerados urbanos e o seu papel nas mudangas climaticas.

Segundo o estudo, “Perspectivas da Urbanizagdo Mundial” (ONU, 2015a), se na
década de 1950, cerca de 30% da populacdo mundial vivia em cidades, em 2014, 54% da
populacdo mundial j& reside em areas urbanas e as projecoes para 2050 apontam para uma
taxa de urbanizagdo ainda maior, de aproximadamente 66% da populagéo global. O mundo
esta cada vez mais populoso e esté se tornando cada vez mais urbano.

Ainda segundo o estudo da ONU, a América Latina apresenta cerca de 80% de sua
populacdo vivendo no meio urbano, enquanto no Brasil este percentual € de aproximadamente
85%. Dos aproximados 2,5 bilhdes de pessoas que devem ser somadas a populacdo mundial
até o ano 2050, cerca de 90% estardo concentrados na Asia e na Africa, onde India, China e
Nigeéria devem responder por 37% deste crescimento populacional global.

Esse mundo cada vez mais urbano tem levado o planeta a “ebulicdo”. Estudos do
IPCC — Painel Intergovernamental sobre Mudanca Climética, sistematicamente apontam para
mudancas climéaticas decorrentes de acbes humanas, notadamente, ap6s o periodo da
revolucéo industrial que resultou no grande incremento de emissdes de gases do efeito estufa,
acarretando um processo sistematico de aquecimento global.

O recente Acordo de Paris, na COP 21, aponta a necessidade de maiores esforcos na
reducdo da emissao de gases do efeito estufa para tentar mitigar os impactos ja decorrentes de
emissdes passadas. Contudo, mesmo com tais esforcos, ja se considera como irreversivel o
aumento da temperatura global e de suas consequéncias (ONU, 2015b). Entre outros efeitos
do aquecimento global, podemos destacar o aumento do nivel do mar e a incidéncia cada vez
mais intensa e frequente de fendmenos climéticos adversos (IPCC, 2014).

A preocupacdo ambiental que resultou em iniciativas globais pelo que veio a se
conceituar como desenvolvimento sustentavel, remonta ao inicio da década de 1970 com a
realizacdo da Conferéncia das Nagdes Unidas sobre o Ambiente Urbano, em Estocolmo, na
Suécia, que resultou na publicacdo de um manifesto ambiental conhecido como a Declaracéo
de Estocolmo, contendo 26 principios.

Em relacdo & questdo urbana, destaca-se o principio de nimero 15: “Deve-se aplicar o

planejamento aos assentamentos humanos e & urbanizagdo com vistas a evitar repercussoes
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prejudiciais sobre 0 meio ambiente e a obter os méximos beneficios sociais, econémicos e
ambientais para todos.” (ONU, 1972).

Em abril de 1987, a Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento —
CMMMA, também conhecida como Comissdo Brundtland, publicou o relatério intitulado
“Nosso Futuro Comum”, consolidando a visdo e o conceito de desenvolvimento sustentavel,
entendido como “aquele que atende as necessidades do presente sem comprometer a
possibilidade de as geracdes futuras atenderem as suas proprias necessidades.” (CMMMA,
1991. p. 46).

O conceito de desenvolvimento sustentavel é tradicionalmente estruturado em trés
dimens6es: a ambiental, a social e a econdmica. Contudo, tal conceito tem evoluido, sem uma
necessaria unanimidade, para quatro, cinco, sete ou até oito dimens@es. Ignacy Sachs (2002)
propbe oito dimensdes assim definidas: Social, Cultural, Ecolégica, Ambiental, Territorial,
Econbmica, Politica Nacional e Politica Internacional.

Alguns estudiosos, como Amartya Sen, Celso Furtado e o ja& mencionado Ignacy
Sachs, destacam a necessidade de se distinguir as nocdes de crescimento e desenvolvimento,
deixando claro que para haver desenvolvimento faz-se necessario uma boa destinacdo dos
recursos provenientes do crescimento econdmico, pois de outra forma os frutos do
crescimento preservardo os privilégios das elites ao invés de beneficiar o conjunto da
populagéo (VEIGA, 2008).

Esta corrente de estudiosos, definida como “caminho do meio”, critica o conceito de
desenvolvimento sustentavel definido no Relatério Brundtland que fala apenas das
necessidades das atuais e futuras geracOes, ndo contemplando outras capacidades humanas
como 0 pensar, agir e participar, sendo fundamental a garantia da liberdade de escolhas, de
direitos e participar da tomada das decisdes (VEIGA, 2008).

Segundo Veiga, “pode-se dizer que ha desenvolvimento, portanto, quando o0s
beneficios do crescimento servem para ampliar as capacitacbes humanas, quer dizer, o
conjunto de coisas que as pessoas podem ser ou fazer na vida” (2008, p. 56).

O Relatorio Brundtland, que definiu o século XX como o século da “revolugdo

urbana”, ja alertava:

Poucos governos das cidades do mundo em desenvolvimento, cujas populagdes
crescem a um ritmo acelerado, dispdem de poderes, recursos e pessoal treinado para
fornecer-lhes as terras, 0s servicos e os sistemas adequados a condigdes humanas de
vida: agua potavel, saneamento, escolas e transportes. O resultado disso é a
proliferacdo de assentamentos ilegais de habitagdes toscas, aglomeragdes excessivas
e mortalidade desenfreada decorrente de um meio ambiente insalubre. (CMMMA,
1991. p. 266).
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Sobre as consequéncias para o custeio do desenvolvimento urbano afirmou:

A expansao fisica descontrolada das cidades também teve sérias implicagOes para a
economia e 0 meio ambiente urbano. O desenvolvimento desenfreado torna
moradias, estradas, abastecimento de &gua, esgotos e servicos publicos proibitivamente
caros. (CMMA, 1991. p. 267-268).

O resultado das amplas recomendacdes do Relatério Brundtland culminou na
realizacdo da Conferéncia das Nacdes Unidas para 0 Meio Ambiente e 0 Desenvolvimento,
realizada no Rio de Janeiro em 1992. Também conhecida como Rio 92, ECO 92 ou Cupula da
Terra, lancou a discusséo sobre o desenvolvimento sustentavel na agenda pablica como nunca
antes, resultando da Conferéncia o documento denominado Agenda 21.

A Agenda 21 extrapolou a discussdo das questdes ambientais e abordou os padrbes
ambientais que causam danos ao meio ambiente, dentre eles a pobreza, os padrdes de
producdo e consumo, a divida externa dos paises em desenvolvimento e a estrutura da
economia internacional (ONU, 2018).

A questdo urbana foi abordada na Agenda 21 em particular no Capitulo 7, com o tema
Promocdo do Desenvolvimento Sustentavel dos Assentamentos Humanos. Apontava para o
peso dos padrdes de consumo das cidades industrializadas que pressionavam o0 ecossistema
global, a0 mesmo tempo em que nos paises em desenvolvimento os assentamentos humanos
necessitavam de maior consumo de energia e matéria-prima apenas para superar Seus
problemas econémicos e sociais basicos (ONU, 1992).

Foram definidos 08 programas relacionados aos assentamentos humanos:

(a) Oferecer a todos habitacdo adequada;

(b) Aperfeicoar 0 manejo dos assentamentos humanaos;

(c) Promover o planejamento e o manejo sustentaveis do uso da terra;

(d) Promover a existéncia integrada de infraestrutura ambiental: 4gua, saneamento,
drenagem e manejo de residuos sélidos;

(e) Promover sistemas sustentaveis de energia e transporte nos assentamentos
humanos;

(f) Promover o planejamento e o0 manejo dos assentamentos humanos localizados em
areas sujeitas a desastres;

(9) Promover atividades sustentaveis na inddstria da construgéo;

(h) Promover o desenvolvimento dos recursos humanos e da capacitacdo
institucional e técnica para 0 avan¢o dos assentamentos humanos. (ONU, 1992. item
7.5).

Apesar de todos os avancos e esforcos realizados na discussdo sobre as mudancas
climaticas e seus impactos no planeta, a Rio 92 costuma ser mais associada ao debate voltado
para a preservacdo de espécies ameacadas de extingdo, das florestas e dos oceanos, e na
necessidade de proteger estes que sdo o0 patrimdnio genético, o pulmdo e a capacidade de
sobrevivéncia e regeneracdo do globo. Temas naturalmente de suma importancia, mas
distantes do cotidiano da realidade imediata da populagdo em geral.
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Pela amplitude de temas abordados, a Eco 92 se desdobrou em uma série de outros
eventos e iniciativas. Destacam-se 0 Protocolo de Kyoto de 1997, que estabeleceu metas
obrigatdrias para reducao de emissdes de gases do efeito estufa, e as Conferéncias das Nacoes
Unidas sobre Desenvolvimento Sustentavel, Rio+10, realizada em Johanesburgo, na Africa do
Sul em 2002, e a Rio+20, realizada no Rio de Janeiro em 2012 (ONU, 2018).

Em 2015, realizou-se a Cupula de Desenvolvimento Sustentavel, na sede da ONU em
Nova York. Neste evento, foram estabelecidos 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel
— ODS, compreendendo 169 metas, como parte de uma agenda de desenvolvimento
sustentavel com o objetivo de ndo deixar ninguém para trés. Esta agenda é conhecida como a
Agenda 2030 para o Desenvolvimento Sustentavel (ONU, 2015c).

O Objetivo 11 versa sobre “tornar as cidades e 0s assentamentos humanos inclusivos,

seguros, resilientes e sustentaveis”, definindo as seguintes metas:

11.1 Até 2030, garantir o acesso de todos a habitacdo segura, adequada e a preco
acessivel, e aos servigos basicos e urbanizar as favelas.

11.2 Até 2030, proporcionar 0 acesso a sistemas de transporte seguros, acessiveis,
sustentdveis e a preco acessivel para todos, melhorando a seguranga rodoviaria por
meio da expansdo dos transportes publicos, com especial atengdo para as
necessidades das pessoas em situacdo de vulnerabilidade, mulheres, criancas,
pessoas com deficiéncia e idosos.

11.3 Até 2030, aumentar a urbanizacdo inclusiva e sustentavel, e as capacidades para
0 planejamento e gestdo de assentamentos humanos participativos, integrados e
sustentaveis, em todos os paises.

11.4 Fortalecer esforcos para proteger e salvaguardar o patriménio cultural e natural
do mundo

11.5 Até 2030, reduzir significativamente o nimero de mortes € o nimero de
pessoas afetadas por catastrofes e substancialmente diminuir as perdas econémicas
diretas causadas por elas em relacdo ao produto interno bruto global, incluindo os
desastres relacionados a agua, com o foco em proteger 0s pobres e as pessoas em
situacdo de vulnerabilidade.

11.6 Até 2030, reduzir o impacto ambiental negativo per capita das cidades,
inclusive prestando especial atencdo a qualidade do ar, gestdo de residuos
municipais e outros.

11.7 Até 2030, proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros,
inclusivos, acessiveis e verdes, particularmente para as mulheres e criangas, pessoas
idosas e pessoas com deficiéncia.

11.a Apoiar relagdes econdmicas, sociais e ambientais positivas entre &reas urbanas,
periurbanas e rurais, reforcando o planejamento nacional e regional de
desenvolvimento.

11.b Até 2020, aumentar substancialmente o nimero de cidades e assentamentos
humanos adotando e implementando politicas e planos integrados para a incluséo, a
eficiéncia dos recursos, mitigagdo e adaptacdo as mudancas climaticas, a resiliéncia
a desastres; e desenvolver e implementar, de acordo com o Marco de Sinai para a
Reducdo do Risco de Desastres 2015-2030, o gerenciamento holistico do risco
de30desastres em todos os niveis.

11.c Apoiar os paises menos desenvolvidos, inclusive por meio de assisténcia
técnica e financeira, para construgdes sustentaveis e resilientes, utilizando materiais
locais (ONU, 2015c).
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Em outubro de 2016, realizou-se em Quito, no Equador, a 32 Conferéncia das Nacdes
Unidas sobre Habitacdo e Desenvolvimento Urbano Sustentavel — Habitat 111. Deste evento
resultou o documento denominado de Nova Agenda Urbana — NAU, que destaca 0 processo
de urbanizacdo como uma das tendéncias mais transformadoras do século XXI (ONU, 2016).

Pode-se destacar como sintese da visdo compartilhada proposta pela Nova Agenda
Urbana para as cidades, temas como: a incluséo social, o direito as oportunidades e a cidade, o
cumprimento da fungdo social, que sejam participativas, logrem a igualdade de género,
superem os desafios e oportunidades de crescimento econémico sustentavel, exercam suas
fungBes territoriais para além de seus limites administrativos, promovam a mobilidade
sustentavel, sejam resilientes e sustentaveis (ONU, 2016).

Esta visdo deve ser orientada pelos principios de “ndo deixar ninguém para tras, pondo
fim a pobreza em todas as usas formas e dimensdes”, “garantir economias urbanas
sustentaveis e inclusivas” e “garantir a sustentabilidade ambiental” (ONU, 2016, item 14,
traducdo CAU/BR), correspondendo assim aos trés pilares cléssicos da sustentabilidade:
social, econdémico e ambiental.

Para tal, propde um conjunto de compromissos no sentido de promover uma mudanca

de paradigma urbano que possibilite a implementacdo de uma Nova Agenda Urbana, que:

(a) Reoriente como planejamos, financiamos, desenvolvemos, administramos e
gerenciamos cidades e assentamentos humanos, reconhecendo o
desenvolvimento urbano e territorial sustentavel como essencial para o
desenvolvimento sustentavel e a prosperidade para todos;

(b) Reconheca o papel de lideranca dos governos nacionais, conforme o caso, na
definicdo e implementacdo de politicas urbanas inclusivas e eficazes e de legislacéo
para o desenvolvimento urbano sustentavel, bem como as contribui¢des igualmente
importantes de governos subnacionais e locais e também da sociedade civil e de
outras partes interessadas, de uma maneira transparente e responsavel;

(c) Adote abordagens de desenvolvimento urbano e territorial sustentaveis,
centradas nas pessoas, sensiveis a sua idade e género e integradas mediante a
implementac@o de politicas, estratégias, medidas de desenvolvimento de
capacidades e acBes em todos os niveis, baseadas em impulsionadores
fundamentais de mudangas como os seguintes:

(i) Desenvolvimento e implementacdo de politicas urbanas no nivel adequado,
inclusive parcerias locais, nacionais e entre maltiplas partes interessadas, criacao de
sistemas integrados de cidades e assentamentos humanos e promogéo da cooperacao
entre todos os niveis de governo que lhes permita lograr o desenvolvimento urbano
integrado e sustentavel,

(if) Fortalecimento da governanca urbana, com instituicbes e mecanismos sélidos
que empoderem e incluam partes interessadas urbanas, bem como freios e
contrapesos adequados, garantindo a previsibilidade e a coeréncia em planos de
desenvolvimento urbano no sentido de possibilitar a inclusdo social, o crescimento
econdmico sustentado, inclusivo e sustentavel e a protecdo do meio ambiente;

(iif) Revigoramento do planejamento e desenho urbanos e territoriais de longo
prazo e integrados visando otimizar a dimensdo espacial da forma urbana e
consolidar os resultados positivos da urbanizagéo;

(iv) Apoio de estruturas e instrumentos de financiamento eficazes, inovadores e
sustentaveis que reforcem as finangas municipais e sistemas fiscais locais, com
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vistas a criar, sustentar e compartilhar o valor gerado pelo desenvolvimento
urbano sustentavel em bases inclusivas. (ONU, 2016. item 15, tradugdo CAU/BR
— grifos do autor).

Dos compromissos propostos pela Nova Agenda Urbana (ONU, 2016), destaca-se,
portanto, a necessidade de mudanca de paradigma no sentido de reorientar o planejamento e o
desenvolvimento urbano em bases sustentaveis como algo essencial, centrado nas pessoas,
integrado e de longo prazo, apoiado por estruturas e instrumentos de financiamento eficazes,
inovadores e sustentaveis, de modo a criar, sustentar e compartilhar a mais valia gerada pelo
desenvolvimento sustentavel de forma inclusiva.

A integracdo do planejamento da mobilidade urbana e do uso e ocupagéo do solo que
possibilite a inclusdo e a equidade de acesso a oportunidades evidenciam-se como uma

questdo central para promoc¢édo do desenvolvimento sustentavel:

Promoveremos o acesso de todos a sistemas de transporte terrestre e maritimo e de
mobilidade urbana que sejam seguros, acessiveis, sustentaveis e sensiveis a idade e
ao género, permitindo uma participacdo significativa em atividades sociais e
econdmicas nas cidades e assentamentos humanos, mediante a integragdo de planos
de transporte e mobilidade a planejamentos urbanos e territoriais e a promocéo de
uma ampla variedade de opces de transporte e mobilidade, principalmente por meio
do apoio a:

(a) Um crescimento significativo de infraestruturas de transporte publico acessiveis,
seguras, eficientes, acessiveis e sustentaveis, bem como de opg¢Bes ndo motorizadas
como a locomocdo a pé e de bicicleta, as quais terdo prioridade frente ao transporte
motorizado privado;

(b) Um “desenvolvimento orientado ao transito [transporte]” equitativo que
minimize os deslocamentos, especialmente de pessoas em situacdo de pobreza, e
proporcione moradias de renda mista acessiveis e uma combinagdo de empregos e
Servicos;

(c) Um planejamento melhor e coordenado dos transportes e do uso da terra, 0 que
permitiria reduzir as necessidades de viagem e transporte e melhorar a conectividade
entre &reas urbanas, periurbanas e rurais, incluindo hidrovias; e um planejamento de
transporte e mobilidade, especialmente para pequenos Estados insulares e cidades
costeiras;

(d) Conceitos de logistica e planejamento de transporte urbano de mercadorias que
permitam um acesso eficiente a produtos e servigos, minimizem seu impacto sobre o
meio ambiente e a habitabilidade da cidade e maximizem sua contribuicdo para o
crescimento econdmico inclusivo, sustentado e sustentavel. (ONU, 2016. item 114,
traducdo CAU/BR).

A questdo da mobilidade sustentavel através dos sistemas de transporte coletivos de
massa ou pela mobilidade ativa, a pé ou de bicicleta, configura-se como questdo chave para a
promog¢édo do desenvolvimento urbano sustentavel, tanto em relacdo a viabilizacdo do seu
financiamento, quanto aos beneficios sociais, ambientais e econdmicos decorrentes de sua
melhoria.

Quanto aos impactos das emissdes de gases do efeito estufa, destaca:

Adotaremos medidas para desenvolver mecanismos e estruturas comuns em ambito
nacional, subnacional e local para avaliar os beneficios gerais dos sistemas de
transporte urbano e metropolitano, incluindo impactos sobre o meio ambiente, a
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economia, a coesdo social, a qualidade de vida, a acessibilidade, a seguranca
rodoviaria, a salde publica e as agdes contra as mudangas climaticas, entre outros
elementos. (ONU, 2016. item 115, traducdo CAU/BR).

Dada a importancia do tema, um dos desafios que se apresenta € o de viabilizar o

enorme volume de recursos para o financiamento das infraestruturas necessarias. Desta forma

propoe:

Incentivaremos governos nacionais, subnacionais e locais a desenvolver e ampliar
instrumentos de financiamento, permitindo que melhorem sua infraestrutura e
sistemas de transporte e mobilidade, como sistemas de transporte publico rapido de
massa, sistemas integrados de transporte, sistemas aéreos e ferroviarios,
infraestruturas seguras, suficientes e adequadas para pedestres e ciclistas e inovagdes
tecnoldgicas nos sistemas de transporte e transito, com o objetivo de reduzir o
congestionamento e a poluicdo e, ao mesmo tempo, melhorar a eficiéncia, a
conectividade, a acessibilidade, a salde e a qualidade de vida. (ONU, 2016. item
118, traducdo CAU/BR).

Uma das estratégias de implementacdo proposta pela Nova Agenda Urbana busca

fortalecer o financiamento urbano a partir da captura da mais valia fundiéria decorrente do

processo de desenvolvimento urbano. Neste sentido destaca:

Promoveremos melhores préticas para captar e compartilhar a valorizacdo de terras e
propriedades decorrente de processos de desenvolvimento urbano, projetos de
infraestrutura e investimentos publicos. Politicas fiscais baseadas em ganhos, entre
outras medidas, poderiam ser implementadas, conforme o caso, para impedir que as
valorizagdes beneficiem exclusivamente o setor privado e evitar a especulacdo
fundiria e imobiliaria. (ONU, 2016. item 137, traducdo CAU/BR).

Prop6e ainda o desenvolvimento de programas sobre:

[...] o uso de receitas e instrumentos de financiamento legais baseados na terra e
sobre o funcionamento do mercado imobilidrio, com énfase nos fundamentos
juridicos e econdmicos da captura de valor, incluindo a quantifica¢do, captacéo e
distribuicdo da valorizacdo da terra. (ONU, 2016. item 152, traducdo CAU/BR).

Diante do exposto € possivel formular as seguintes conclusdes:

Do ponto de vista ambiental, o aquecimento global evidencia-se talvez como o
principal dos desafios. Faz-se necessario um esforco global extraordinario para
reducdo das emissoes de Gases do Efeito Estufa — GEE;

Resta claro que as cidades e a forma como sdo ocupadas por suas respectivas
populacBes, sdo de fato os grandes responsaveis pelas mudancas climaticas.
Estima-se que cerca de 80% das emissdes de gases do efeito estufa no mundo
estdo associados a aglomerados urbanos (IPCC, 2014);

Das emissdes de GEE nas cidades, a mobilidade urbana, em geral, corresponde

a maior parcela com proporcéo superior a 50% das emissdes, constituindo-se
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assim, como elemento fundamental para reducdo de emissoes de GEE, local e
globalmente;

e A eficiéncia da mobilidade urbana em todos os seus aspectos, sociais,
econdmicos e ambientais, esta diretamente relacionada a forma urbana do uso e
ocupacao do solo, devendo seu planejamento ser coordenado e integrado;

e A valorizacdo do solo urbano decorrentes do processo de ampliagdo de
infraestruturas e crescimento urbano, portanto, deve ser capturada e socializada
de modo a promover o desenvolvimento urbano num ciclo virtuoso e
sustentavel como importante estratégia de financiamento urbano.

Com o continuo e crescente processo de urbanizacdo global, os desafios para
promocdo do desenvolvimento sustentavel estardo concentrados nas cidades, em particular,
nas cidades dos paises em desenvolvimento.

Os limites e desafios para a implementagédo do planejamento urbano integrado tende a
resultar num modelo de desenvolvimento urbano insustentavel, de ocupacdo dispersa e
espraiada com maior consumo de terra, desconectado e descoordenado com maior demanda e
custo por infraestruturas, mais trafego e maior emissdo de gases do efeito estufa. Neste
sentido, a mobilidade sustentavel e o urbanismo sustentdvel podem indicar possibilidades

promissoras.

2.2 MOBILIDADE SUSTENTAVEL

A sustentabilidade tem inGmeras implicacdes para o planejamento de transporte, posto
que esta funcédo seja altamente intensiva em recursos econdémicos, ambientalmente poluente e
possui inimeros custos externos que distribuem seus impactos sociais de forma desigual.

Os sistemas de transporte proporcionam beneficios fundamentais a dindmica urbana
das cidades, mas, por outro lado, sdo causadores de muitos problemas com significativos
impactos no meio ambiente, local e global. Além disso, afetam a qualidade de vida e no
desempenho econdmico das cidades, como:

e Distribuicdo de beneficios e custos de maneira desigual;

e Atendimento precario aos ndo motoristas;

e Financeiramente oneroso para USUArios, empresas e governos;

e Ineficiéncia progressiva devido ao aumento de congestionamentos, as
restricdes fisicas e financeiras na ampliacdo da infraestrutura, e ao uso do solo

disperso;
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e Um dos principais causadores de mortes e incapacidades;

e Geracdo de ruido e poluicéo, principalmente de gases do efeito estufa — GEE;
e Alta dependéncia de matriz energética ndo renovavel; e

e Contradigéo entre objetivos ambientais e de qualidade de vida.

Constituem-se em desafios de diversas naturezas que tém sido abordados de forma
isolada por diversos entes. Essa abordagem tem se provado ineficiente para solucionar
problemas de natureza tdo complexa e com objetivos inter-relacionados como a questdo do
desenvolvimento urbano. O conceito de desenvolvimento sustentavel enseja a mudanca de
abordagem por parte dos planejadores diante dos problemas urbanos, assim como das pessoas
e seus respectivos comportamentos como cidadaos e consumidores.

Nas ultimas décadas, houve importantes avancos na area das telecomunicacdes e da
tecnologia da informacdo que permitiram o acesso a servicos e contetdo de forma
transformadora trazendo mudangas significativas na forma em que vivemos, o que Castells
(1996) definiu como a “sociedade em rede”. Apesar destas mudangas, a demanda por
mobilidade parece ser cada vez mais crucial na vida de individuos e organizagdes
(BERTOLINI et al., 2008).

Segundo Litman (2003), estamos diante de uma “mudanga de paradigma” em que a
disciplina do planejamento de transporte precisa ter uma visdo mais ampla e integrada com

outras disciplinas e instituicGes tomadoras de decisdo. Pondera o autor:

Uma economia sustentavel é sensivel a restricdes econémicas, sociais e ambientais.
Sustentabilidade requer transporte mais eficiente, equitativo e ambientalmente
sensivel. I1sso ndo pode ser alcangado simplesmente melhorando a eficiéncia dos
projetos de veiculos ou da gestéo do trafego. Isso requer mudangas na maneira como
pensamos sobre transporte, e em como noés identificamos e avaliamos solugdes para
o0s problemas de transporte (2003, resumo. traducdo nossa).

Neste contexto, Bertolini et al. (2008) corroboram que a disciplina do planejamento de
transportes urbanos esta vivendo uma transi¢do de paradigma, onde a abordagem tradicional
na logica do “prever e prover” ndo ¢ mais uma op¢ao, em fungdo da falta de confianga nas
previsdes de demanda futura por mobilidade e na dificuldade em prover a expansdo do
sistema de transporte adequado a previsao de crescimento.

A prética tradicional do planejamento de transportes aponta para a medicdo do
movimento de veiculos a partir da avaliacdo de indicadores como nivel de servico, atraso de
viagem e velocidade média, ou seja, focados no automdével. Segundo Litman (2003) estes

indicadores nao levam em consideracao que:
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e Grande parte da populacdo ndo tem condi¢cdes de adquirir ou dirigir um
automaovel,
e Automoveis impdem significativos custos econdémicos, ambientais e sociais; e
e E simplesmente impossivel construir infraestrutura rodoviaria e de
estacionamento para atender a demanda potencial que sera sempre maior que a
oferta.
Segundo Bertolini et al. (2008), parece haver um consenso que a melhoria da
qualidade de vida nas cidades se alcanca a partir da mobilidade urbana sustentavel, que

essencialmente, significa:

[...] desenvolver politicas de infraestrutura de transporte e mobilidade que apoiem o
desenvolvimento social e econdmico, ao mesmo tempo reconhecendo a finitude dos
recursos naturais. Mais especificamente, isso implica o desenvolvimento de regides
urbanas que oferecam as pessoas e empresas 0s meios para alcancar mais
oportunidades (como empregos, servicos, contatos sociais) com menos mobilidade
(ou pelo menos mobilidade menos prejudicial). Parece também haver consenso
suficiente em torno de medidas concretas que poderiam ajudar a atingir este
objetivo. Essas incluem pacotes que se reforcam mutuamente, de politicas de
medidas “push and pull” (empurrar e puxar) para reduzir a necessidade de viajar,
promover uma mudanca para modos de transporte mais eficientes, reduzir as
distancias percorridas e melhorar o desempenho ambiental dos modos existentes.
(2008, p. 71. traducdo nossa).

A mobilidade sustentavel, segundo Litman, pressupde:

[...] 0 uso de cada modo para o que faz melhor, o que normalmente significa maior
dependéncia de ndo motorizado para viagens locais, aumento do uso do transporte
publico em &reas urbanas, reducdo (mas ndo eliminacdo) do uso pessoal de
automaveis. (2003, p. 3. traducdo nossa).

Segundo o Ministério das Cidades, a mobilidade urbana sustentavel pode ser definida

como:

[...] o resultado de um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visa a
proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacéo
dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte, de forma efetiva, que ndo gere
segregacOes espaciais, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja:
baseado nas pessoas e ndo nos veiculos. (2004, p. 13).

O planejamento urbano sustentavel tem como foco os resultados, como a qualidade de
acesso a bens, servicos e atividades, ao invés de simplesmente quantificar a mobilidade por
indicadores como velocidade média ou total de quildmetros percorridos, pois a mobilidade

raramente é um fim em si mesmo. Whitelegg nos apresenta a seguinte reflex&o:

E a facilidade de acesso a outras pessoas e instalagdes que determina o sucesso de
um sistema de transporte, em vez dos meios ou velocidade de transporte. E
relativamente facil aumentar a velocidade com que as pessoas se movimentam, mas
é muito mais dificil introduzir mudancas que nos permitem gastar menos tempo
ganhando acesso as instalacfes que precisamos. (WHITELEGG, J., 1993 apud
LITMAN, 2003, p. 3. traducéo nossa).
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Macério (2016) evidencia que o conceito de acessibilidade esta relacionado com a
facilidade de alcancar bens, servicos, atividades e destinos, entendidos como oportunidades
para um individuo e para a sociedade. A acessibilidade, assim, deve pressupor uma maior
interacdo entre os sistemas de transporte € 0 uso do solo, visto que a mobilidade estaria mais

relacionada a questdo do desempenho dos sistemas de transporte de forma independente.

Portanto, medidas de acessibilidade sdo capazes de avaliar os efeitos de feedback
entre infraestruturas de transportes e servicos, forma urbana e distribuicdo espacial
das atividades. Assim, € inevitdvel que a acessibilidade seja usada como um
indicador da qualidade de vida e de competitividade nas areas urbanas devido ao seu
impacto nos negdcios e nas atividades sociais. (MACARIO, 2016, p. 177)

Macario aponta a evolucdo do conceito de acessibilidade, conforme pode ser
observado no Quadro 2.
Segundo Macério, existem lacunas na percepcdo material, na valorizacdo e na

representacdo da acessibilidade.

Economicamente, a acessibilidade tem sido medida principalmente com base nos
custos generalizados da perspectiva dos usudarios e no total dos custos (incluindo
custos indiretos e ndo mercantis) na perspectiva da sociedade. Quanto ao beneficio,
0 conceito-chave tem sido a economia de tempo de viagem, que é quantificada e
valorada para efeitos de avalia¢do social. (2016, p. 177).

A autora propde que a avaliacdo econémica da acessibilidade, a luz da prestacdo de
bens e servicos, seja considerada como mecanismo implicito de provimento e financiamento
dos sistemas de mobilidade urbana, reposicionando o transporte como uma utilidade pablica.
Propde ainda a mudanca do conceito de acessibilidade para a andlise politica dos beneficios
do investimento em acesso, onde a avaliagdo econdmica da acessibilidade atua

concomitantemente como fator de mercado e fator social (MACARIO, 2016).

QUADRO 2 - DEFINICOES SOBRE O CONCEITO DE ACESSIBILIDADE

Definicao de Acessibilidade Autor
Uma medida de potenciais oportunidades de interacdo Hansen, 1959

A combinagao de dois elementos: localizagdo sobre uma superficie em relagao
a destinos apropriados e as caracteristicas das redes de transporte ou as redes | Vickerman, 1974
que ligam pontos nesta superficie

A “facilidade” com que os destinos desejados podem ser alcancados e
frequentemente é medida pelas oportunidades disponiveis em funcéo de algum
tipo de obstaculo. Oportunidades podem ser expressas como niveis de
emprego e area de varejo ou nao varejo

Niemeier, 1997

Uma medida da facilidade de um individuo exercer uma atividade desejada,

em local desejado, do modo desejado e no tempo desejado Bhat et al., 2000

A extensdo com que o sistema de transporte e o uso do solo permitem que
grupos de pessoas ou de bens alcancem atividades ou destinos por meio de
uma combinagéo de modos de transporte

Geurs e Van Eck,
2001
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Fonte: MACARIO, 2016. Elaboragio nossa.

E importante também considerar a acessibilidade como fator de competitividade para

cidades e regiGes. Segundo Macério, algumas linhas de argumentagdo apontam que:

e Melhorias na infraestrutura de transporte resultam em impactos significativos
sobre a competitividade das empresas (RIETVELD e BRUINSMA, 1998);

e As infraestruturas de transporte ndo representam mais um fator importante na
escolha do local como ja representaram no passado, isso devido a reducgdo dos
custos de transporte e a crescente participacdo de informagdes em vez de fluxos
fisicos (FORKENBROCK e FOSTER, 1996; CAIRNCROSS, 1997;
BANISTER e BERECHMAN, 2003);

e A atual reorganizacdo industrial, em que o fator tempo é de grande
importancia, tornou os sistemas de producdo e distribuicdo mais dependentes
dos transportes e, por conseguinte, do acesso de alta qualidade também
(LEITHAM, McQUAID e NELSON, 2000; PRESTON, 2001; HOLL, 2001).
(MACARIO, 2016, p. 186).

Bertolini et al. elaboram sobre esse processo de transicdo no planejamento de

transportes urbanos:

Novos objetivos (alcancar a mobilidade sustentavel), processos (planejamento
colaborativo), ferramentas (como a mensuracdo da acessibilidade) tém sido
introduzidas e cada vez mais aplicadas, mas isso ndo parece um corpo consolidado
de conhecimento ou abordagem. Antigos objetivos (reducdo  dos
congestionamentos), processos (planejamento técnico racional) e ferramentas (como
0 modelo de quatro etapas ou os niveis de indicadores de servigo) ainda estdo la e se
mostram profundamente enraizados nas instituicGes existentes e nas praticas. (2008,
p. 71. traducdo nossa).

Para Banister (2008), a mobilidade sustentavel propGe uma alternativa ao olhar do
planejamento de transportes tradicional, através de uma perspectiva mais abrangente quanto
as complexidades urbanas, fortalecendo a relacdo entre transporte e uso do solo. A visdo
tradicional associada ao planejamento de transportes que visa a adequar as dimensdes fisicas
do sistema (infraestrutura e trafego) as caracteristicas da demanda deve ser ampliada pela
dimensao social (pessoas e proximidade) na perspectiva da “gestao da demanda”.

O contraste de principios entre a abordagem tradicional e a abordagem da mobilidade
urbana sustentavel, na visdo do autor, é apresentado a seguir no Quadro 3.

Boas praticas de planejamento sdo fundamentais para um planejamento de base
sustentavel. Podemos destacar a necessidade de uma analise mais abrangente dos impactos
diretos, indiretos e cumulativos, a avaliagdo de uma maior variedade de alternativas de
solugdes do que geralmente sdo consideradas, e o envolvimento da populagdo no processo de
decisdo e avaliagio das alternativas. E fundamental que as decisdes estejam alinhadas com os

objetivos estratégicos de longo prazo da comunidade. (LITMAN, 2003).
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QUADRO 3 - CONTRASTE DE ABORDAGENS AO PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

Abordagem Tradicional - Engenharia e
Planejamento de Transportes

Abordagem Alternativa - Mobilidade
Sustentavel

Dimens0es fisicas

Dimensdes sociais

Mobilidade

Acessibilidade

Foco no trafego, particularmente no carro

Foco nas pessoas, dentro de um veiculo ou
apé

Grande escala

Escala local

Rua como via

Rua como espago

Transporte motorizado

Todos os modos de transporte geralmente
hierarquizados com pedestres e ciclistas
no topo e usuarios de carros na base

Previsao de trafego

Visao sobre cidades

Abordagem por modelagem

Desenvolvimento de cenarios e
modelagem

Avaliacéo econbmica

Anélise multicritério para levar em conta
preocupacdes sociais e ambientais

Viagens como demanda derivada

Viagens como uma atividade valorizada
assim como demanda derivada

Baseado na demanda

Baseada no gerenciamento

Acelerar o tréfego

Desacelerar o movimento

Reducdo dos tempos de viagem

Tempos de viagem razoaveis e confiaveis

Segregacdo do trafego e das pessoas

Integrac&o entre as pessoas e o trafego

Fonte: Extraido de BANISTER, 2008. Traducdo nossa.

Em funcdo de praticas de gestdo e de tecnologias ultrapassadas, os custos associados
aos vérios modos de deslocamento estdo distorcidos de tal forma que resultam em viagens
excessivas de automoveis. Litman nos alerta que em funcdo destas distor¢cdes, muitos dos
custos associados ao uso do automovel sdo externos, custeados pela sociedade, e 0s custos
intrinsecos ao uso do automovel séo fixos, favorecendo o uso do automovel em detrimento
dos outros modos de transporte. “Isso é ineficiente economicamente, injusto (j& que resulta
em familias que dirigem menos do que a média subsidiando as que dirigem mais que a média)
e ambientalmente prejudicial.” (2003, p. 6. tradugdo nossa).

A ndo reducdo das distor¢des nos custos associados aos varios modos de transporte
que estimulam o uso do automoével individual, inevitavelmente continuard a resultar na
ampliacdo dos problemas gerados por este padrdo de deslocamentos, como aumento do
congestionamento, ampliacdo dos custos em infraestrutura viaria e de estacionamento, riscos
excessivos de acidentes e caréncia de melhores servicos de mobilidade para ndo usuarios do
automovel. (LITMAN, 2003).

Problemas associados a dindmica tradicional do planejamento dos transportes e do

desenvolvimento urbano de nossas cidades de forma desintegrada estdo relacionados a grande
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quantidade de deslocamentos, a acessibilidade desigual, a perda de tempo, aos gastos de

combustivel, a elevada emissdo de GEE, a producdo de residuos, ao consumo de espaco, a

aridez das ruas, ao aumento de temperatura e a dificuldade de financiamento do transporte

publico em contraponto.

Banister (2008) aponta quatro importantes acOes para superacdo destes problemas a

partir da visdo da mobilidade sustentavel:

Reducéo da necessidade de viagens — Substituicdo: Decorrente dos impactos
da internet e do comércio eletrdnico que resultam em novos padrdes de
consumo e trabalho, eliminando ou substituindo viagens e resultando ainda na
flexibilizacdo dos padrbes de viagem.

Medidas associadas a politicas de transporte — Mudanca do modo:
Medidas associadas a politica de transporte e a gestdo da demanda podem
estimular formas de deslocamento mais sustentaveis, como a caminhada ou uso
de bicicletas, em detrimento do automdvel individual. Est4 associado a adogéo
de medidas como reducdo de velocidade do trafego, priorizacdo de espaco para
o0 transporte publico, pedestres e ciclista, controle de estacionamento e pedagio
urbano.

Medidas associadas ao uso e ocupacdo do solo — Reducdo de distancias:
Medidas associadas ao aumento e concentracdo da densidade populacional, do
uso misto associado a habitacdo para publico com diversidade de renda, da
valorizacdo da interface entre o espago publico e privado, da qualidade do
espaco publico, e do desenvolvimento de areas orientadas ao transporte
publico, podem resultar numa forma urbana que estimule a mobilidade
sustentavel a partir de deslocamentos ndo motorizados mais curtos.

Inovacdo tecnoldgica — Aumento da eficiéncia: Medidas associadas a
eficiéncia energética e a utilizacdo de fontes de energia menos poluentes
podem contribuir de forma significativa na reducdo de emissbes de gases do
efeito estufa e na reducdo dos custos de transporte, assim como medidas para
reducdo dos niveis de ruido, oferecendo um servigo de melhor qualidade para

0S USsuarios.

Banister (2008) identifica quatro estratégias chave que precisam ser combinadas em

politicas urbanas consistentes de modo a promover a mobilidade sustentavel:

54



e Fazer o melhor uso da tecnologia — Abrange investimentos nos modos de
transporte, nos sistemas de informacéo e no proprio sistema de transporte;

e Regular e precificar os custos das externalidades do transporte nos custos
reais de viagem — Esta medida contribui para reduzir o numero de viagens, a
distancia das viagens, mudar a divisio modal e promover veiculos mais
eficientes;

e Integrar o planejamento do uso e ocupacdo do solo ao planejamento de
transportes — A melhoria dos niveis de proximidade contribui para reduzir a
distancia viajada e o nimero de viagens, além de mudar a divisdo modal,

e Comunicar a populacio de forma clara, eficiente e direta — E fundamental
a conscientizacdo, 0 engajamento e a aceitacdo da populacdo para viabilizar a
implementacdo das politicas.

Persiste como desafios o financiamento da necessaria expansdo da infraestrutura de
transporte num contexto de restricdes fiscais e financeiras, e ainda, onde cada vez mais ha
restricdes por parte da sociedade aos impactos negativos da mobilidade, assim como a
integracdo do planejamento do uso do solo e da mobilidade, consenso na comunidade
académica e profissional, mas que se mantém como praticas separadas.
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2.3 DESENVOLVIMENTO URBANO SUSTENTAVEL — CIDADE 3C E O DOTS

O Desenvolvimento Urbano Sustentavel baseia-se na busca da integragdo, do
equilibrio e da eficiéncia dos varios aspectos urbanos, de modo que cada acdo ou energia
gasta renda mais, sirva a mais de um proposito, seja mais eficiente e, consequentemente,
produza menos emissdes, sempre contemplando o0s aspectos sociais, econdémicos e
ambientais, em equilibrio.

Estudo da London School of Economics (FLOATER et al., 2014) sobre a nova
economia climatica e o papel transformador do crescimento urbano global aponta um novo
modelo para o desenvolvimento urbano sustentavel, o modelo de cidade 3C, baseado em trés
pilares: o Crescimento Urbano Compacto, a Infraestrutura Conectada e a Governanca

Coordenada, assim definidos:

Pilar 01 — Crescimento urbano compacto — através de expansdo
coordenada e/ou renovagdo urbana que incentive maiores densidades,
desenvolvimento contiguo, bairros funcional e socialmente misturados, ambientes
urbanos locais caminhaveis e dimensionados a escala humana, o redesenvolvimento
de sitios existentes e a provisdo de &rea verde. Crescimento compacto representa
adensamento relativo, desenvolvimento préximo, com altos niveis de acessibilidade
ao emprego e a servigos locais. Este tipo de desenvolvimento ndo se trata de
contengdo urbana ou apenas sobre alta densidade, mas sim sobre como a expanséo
urbana é gerenciada para desenvolver formas urbanas densas e orientadas ao
transporte publico.

Pilar 02 -Infraestrutura conectada — através do investimento em
infraestrutura urbana inovadora e tecnologia que conecta e captura os beneficios
econdmicos de formas urbanas mais compactas. Isso inclui investimentos em:

* Sistemas de transporte que conectam empregos, moradias e zonas
comerciais, como sistemas de transporte rapido por dnibus, infraestrutura cicloviaria
expressa, compartilhamento de veiculos, pedestrianizacdo, sistemas integrados de
informacdes de transito, veiculos elétricos e redes de pontos de carregamento;

» Utilidades urbanas que oferecem servigos publicos mais conectados e
eficientes em termos de recursos, como sistemas eficientes de energia, residuos e
agua, tecnologia de iluminagdo publica e redes integradas;

« Edificios com projetos inovadores e eficientes em termos de recursos, novas
tecnologias de aquecimento, refrigeragdo e iluminacdo e sistemas de controle
predial;

* Infraestrutura basica em cidades emergentes, de baixo carbono, resiliente ao
clima, onde a prioridade é conectar as populagdes em crescimento para Servigos
essenciais de agua, saneamento, residuos e transportes.

Pilar 03: Governanca coordenada — através de instituicdes efetivas e
responsaveis para apoiar o planejamento integrado e a implementacdo de programas
de atividade e investimento através dos setores publico e privado e da sociedade
civil, particularmente para mudanca de uso do solo e transporte. (FLOATER et al.,
2014, p. 33, traducdo nossa).

A partir da adogdo do modelo de Cidade 3C, podem ser apontados como beneficios

econbmicos, sociais e ambientais 0s seguintes aspectos:

1. O aumento da produtividade e do crescimento econémico através dos efeitos de
aglomeracéo;

2. Melhorar a eficiéncia do investimento de capital e fechar a lacuna de
infraestrutura;
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3. Proporcionar importante reducéo de custos no setor de transportes;

4. Fornecer uma vasta gama de co-beneficios relacionados a infraestrutura para o
transporte pablico, pedestre e ciclista;

5. Geracdo substancial de beneficios para a salde resultante da melhoria da
qualidade do ar e da atividade fisica;

6. Menor emissdo de gases do efeito estufa oriundos da mobilidade urbana, das
construcdes e outras operagdes. (FLOATER et al., 2014, p. 35 e 36, tradugdo
nossa).

Sobre o conceito de cidade compacta, policéntrica e conectada, Richard Rogers diz:

Ela cresce em volta de centros de atividades sociais e comerciais localizados junto
aos pontos nodais de transporte publico, pontos focais, em volta dos quais, as
vizinhangas se desenvolvem. A Cidade Compacta é uma rede destas vizinhangas,
cada uma delas com seus parques e espacos publicos, acomodando uma diversidade
de atividades publicas e privadas sobrepostas. A estrutura historica das cidades que
conformam Londres e seus distritos, pragas e parques é caracteristica de um padréo
policéntrico de desenvolvimento. Mais importante, estas vizinhangas garantem que o
trabalho e outros servigos fiqguem ao alcance da comunidade, o que significa
menores deslocamentos de automéveis para atender as necessidades cotidianas. Os
sistemas de transporte coletivo ligariam os diferentes centros de vizinhanca, através
de conexdes de alta velocidade, e deixariam a distribui¢do local para os sistemas
locais. (ROGERS e GUMUCHDJIAN, 2001, p. 38).

A forma urbana mais compacta reduz custos que permitem prover infraestrutura de

forma mais conectada, ampliando o acesso as oportunidades e promovendo maior vitalidade

urbana. Ela € alcancada a partir da governanca coordenada que promove o planejamento

integrado dos transportes ao do uso e ocupacao do solo.

O modelo de Cidade 3C coaduna-se com o modelo ou estratégia de Transit-Oriented

Development — TOD, traduzido para o portugués como Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel — DOTS (EMBARQ, 2015), aqui adotado como traducdo.
O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS pode ser definido

como:

[...] um modelo que busca reorientar as politicas e estratégias de planejamento e
desenho urbano, através da construcdo de bairros compactos, de alta densidade, que
proporcionam as pessoas diversidade de usos, servigos e espacos publicos seguros e
ativos, favorecendo a interacdo social. Apresenta solucdes, com impactos na
mobilidade, que satisfazem a maior parte das necessidades de seus habitantes no
ambito local em deslocamentos a pé ou em bicicleta, e no restante da cidade através
do transporte coletivo, reduzindo a dependéncia do automével. (EMBARQ, 2015, p.
15).

A adocdo do DOTS estimula a criacdo de comunidades urbanas sustentaveis, de

centralidades, onde:

[...] o territdrio, os usos do solo e as redes de infraestrutura e servicos sao planejados
de forma integrada, aproximando as pessoas de seus destinos e atividades principais,
promovendo a mobilidade sustentdvel e diminuindo as distancias e os tempos de
viagens diarias. Com isso, espera-se ampliar o crescimento econdmico e social,
melhorar a qualidade de vida da populacdo e proteger o meio ambiente. (EMBARQ,
2015, p. 15).
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Importante destacar que o conceito de compactagdo urbana e ampliacdo da densidade
devem estar equilibrados a oferta de infraestrutura e sua respectiva capacidade de suporte,
além de que a forma urbana, seja por justaposicdo ou por sobreposicdo, deve ser adequada e
respeitar as condicdes climaticas onde se localiza 0 aglomerado urbano em questdo. Desta
forma, ndo existe alta densidade ideal aplicada a qualquer contexto, mas densidades
resultantes de vérios fatores que precisam ser observados, evitando-se assim saturacfes e
formas urbanas nédo sustentaveis (FREITAS, 2008).

A primeira definicdo sobre o conceito de TOD foi apresentada por Peter Calthorpe
(1993) em seu livro “The Next American Metropolis — Ecology, Community and the American
Dream”. Calthorpe propde como alternativa a0 modelo urbanistico espraiado tipicamente
americano, “bairros com moradias, parques e escolas localizados a uma curta distancia a pé de
lojas, centros civicos, empregos e transporte publico”, no que o autor define como “uma
versao moderna de uma cidade tradicional”. Ainda segundo Calthorpe, “¢é uma estratégia que
pode preservar espacos livres, viabilizar o transporte publico, reduzir o congestionamento e
criar bairros acessiveis para diversos extratos de renda... e ser menos poluente” (1993, p. 16).

No centro desta visdo esta o pedestre. Segundo Calthorpe:

[...] os pedestres sdo os catalisadores que fazem com que as qualidades essenciais de
uma comunidade tenham significado. Eles criam o lugar e o0 tempo para encontros
casuais e a integracdo préatica entre diversos lugares e pessoas. Sem o pedestre, 0s
espagos urbanos de uma comunidade — seus parques, passeios publicos e pracas —
transformam-se em obstaculos sem utilidade para o carro. Os pedestres sdo a escala
perdida de uma comunidade, eles definem a escala tanto para o centro quanto para a
borda de um bairro. (CALTHORPE, 1993, p. 17, traducéo nossa).

Jane Jacobs, em seu célebre livro “Morte e vida de grandes cidades” ja colocava as
pessoas no centro do planejamento urbano e destacava “a necessidade que as cidades tém de
uma diversidade de usos mais complexa e densa, que propicie entre eles uma sustentacdo
mutua e constante, tanto econdmica quanto social” (2001, p. 13). Como condigdo
indispensavel a esta diversidade, destaca: a diversidade de usos principais de um distrito ou
bairro, uma malha urbana composta principalmente de quadras curtas, a combinacédo
compacta de edificacdes com idades e estados de conservacdo variados, e a existéncia de
densidade suficientemente alta de pessoas, ai incluidos grande numero de moradores
(JACOBS, 2001, p. 165).

Douglas Farr apresenta o conceito de Urbanismo Sustentavel, sintese de importantes
avangos a partir de iniciativas e movimentos como o do Crescimento Inteligente (Smart

Growth), do Novo Urbanismo e das edificagcdes sustentaveis como o LEED (Leadership in
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Energy and Environmental Design), pois nenhum deles individualmente seria capaz de
solucionar os desafios urbanos (2013, p. 27).

O urbanismo sustentavel, segundo Farr, pode ser definido como “aquele com um bom
sistema de transporte publico e com a possibilidade de deslocamento a pé integrado com
edificagdes e infraestrutura de alto desempenho.” (2013, p. 28). Tem seu foco nas pessoas e
na satisfacdo de suas necessidades diarias a pé. A compacidade e a biofilia, 0 acesso das
pessoas a natureza, sdo pilares fundamentais do urbanismo sustentavel. Bairros bem
definidos, compactos e densos, diversos nos usos do solo, tipos de edificacdo e de moradores,
conectados a redes de transporte publico e de espacos livres de lazer integrados a natureza sao
a melhor expressao do urbanismo sustentavel (FARR, 2013).

Jan Gehl refor¢a a importancia da “dimensdo urbana”, afirmando que “as cidades
devem pressionar 0s urbanistas e os arquitetos a reforcarem as areas de pedestres como uma
politica urbana integrada para desenvolver cidades vivas, seguras, sustentdveis e saudaveis”
(2013, p. 06).

Segundo Suzuki, 0 DOTS tem por definicéo:

Um desenvolvimento organizado no entorno de uma estagdo de transporte publico,
compacto, de uso misto e amigavel ao pedestre. O DOTS abraga a ideia de que
dispor de servicos, emprego, comércio e moradia no entorno de estacdes de
transporte promove o uso do transporte coletivo e o0s deslocamentos ndo
motorizados. (SUZUKI et al., 2013, p. xxi, tradu¢do nossa).

O conceito de DOTS, segundo o ITDP Brasil — Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento, uma influente organizacgdo ndo governamental sem fins lucrativos dedicada
a promover o transporte ambientalmente sustentavel e equitativo em todo o mundo, é definido

como:

[...] o planejamento integrado do transporte, uso e ocupacdo do solo urbano, com a
promog¢do do desenvolvimento localizado préximo as estagBes e rotas de transporte
coletivo, mesclando usos complementares (residencial, comercial, servicos, lazer e
outros) com um ambiente amigavel aos transportes ativos — deslocamentos a pé e de
bicicleta. (ITDP BRASIL, 2016, p. 06).

Suzuki ressalta ainda que:

A boa integragdo do desenvolvimento do transporte pablico e do uso do solo urbano
cria formas e espacos que reduzem a necessidade de viagens por veiculos
motorizados privados. Areas com bom acesso ao transporte publico e espagos
pUblicos bem desenhados que sdo caminhaveis e ciclaveis tornam-se espagos
bastante atrativos para as pessoas viverem, trabalharem, estudarem, se divertir e
interagir. Este tipo de ambiente potencializa a competitividade econdmica da cidade,
reduz a poluicdo local e a emissdo global de gases do efeito estufa, e promove um
desenvolvimento urbano inclusivo. Estes objetivos sdo o cerne do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel, uma forma urbana que é cada vez mais
importante para um futuro urbano sustentavel. (SUZUKI et al., 2013, p. 01, traducéo
nossa).
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Segundo Cervero e Murakami (2008), as trés dimensdes do desenvolvimento
sustentavel, ou 3 “D” — “Densidade”, “Diversidade” e “Desenho”, podem ser acrescentadas
mais duas dimensodes ao DOTS, configurando os 5 “D”, ou seja, “Distancia para o transporte
publico” e “acessibilidade ao Destino”.

O ITDP Brasil, com base em sua experiéncia, trabalhando com mobilidade urbana
sustentavel, desde 1985, definiu oito principios que sintetizam o conceito DOTS, sdo eles:

Caminhar — Criar vizinhancas que estimulem os moradores a andar a pé.

Pedalar — Priorizar a Bicicleta

Conectar — Criar redes densas de vias e caminhos

Transporte Publico — Oferecer sistemas de transporte rapidos, frequentes,

confiaveis e de alta capacidade

Misturar — Estimular maior diversidade de atividades pelo uso misto do solo

e Adensar — Aumentar a densidade [populacional e de empregos] no entorno das
estagBes de transporte publico de alta capacidade

e Compactar — Reorganizar regides para encurtar viagens casa-trabalho-casa

e Mudar — Promover mudangas para incentivar o uso de transporte publico,

caminhar ou pedalar. (ITDP BRASIL, 2014, p. 07)

A Comunidade de Pratica em DOTS do Banco Mundial (World Bank’s TOD
Community of Practice) reine um grupo de especialistas em transporte, desenvolvimento
urbano e desenvolvimento social que trabalha com ou para o Banco Mundial, em projeto de
DOTS. Ela sumarizou oito principios chave para a implementacdo do DOTS, baseado na
experiéncia internacional em DOTS:

1. Alinhar densidades humanas, densidades econémicas, capacidade de transporte

de massa e caracteristicas da rede de transporte publico para uma maior

acessibilidade.

Criar regides compactas com curtos deslocamentos.

Garantir a resiliéncia das areas conectadas ao transporte publico de massa.

4. Planejar e zonear &reas de uso misto e de renda mista no nivel dos corredores de
transporte.

5. Criar espagos publicos vibrantes, focados nas pessoas, no entorno das estagdes

de metrd.

Desenvolver bairros e vizinhangas que promovam o caminhar e o pedalar.

Desenvolver o transporte publico de qualidade, acessivel e integrado.

8. Gerenciar a demanda por veiculos motorizados privados. (SALAT e OLLIVIER,
2017, p. 05, traducdo nossa).

w N
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Um dos principais beneficios das cidades com desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel, é que sdo mais competitivas, em funcéo dos efeitos de aglomeracdo. O
conceito de economia de aglomeracdo se da a partir da concentracdo de pessoas e negocios
numa mesma localizacéo, pois esta concentracdo permite maior integragdo, produtividade e
eficiéncia, reduzindo custos e ampliando a rentabilidade. Dobrar a densidade de empregos
aumenta a produtividade econémica entre 5 e 10 por cento (SALAT et al., 2017 apud SALAT
e OLLIVIER, 2017).
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A coordenacdo do adensamento populacional integrado a rede de mobilidade urbana
de média e alta capacidade permite além da reducdo do tempo médio das viagens, a
possibilidade da reducéo significativa dos custos de deslocamento e moradia por familia. O
custo médio, somados transporte e habitacdo, pode chegar a mais de 50% da receita familiar.
Segundo a organizacdo Reconnecting America, nos Estados Unidos, a populagdo que mora
proxima a estaces que adotam o conceito DOTS gasta cerca de 37% de sua receita entre
transporte e habitacdo contra 51% dos demais que ndo moram préximos a estacGes com estas
caracteristicas (RECONNECTING AMERICA, 2009 apud SALAT e OLLIVIER, 2017).

A exclusdo social pode ser definida como a falta de acesso a oportunidades, quer
sejam de trabalho, renda, educagdo, servigos publicos, dentre outros. Segundo Stanley e
Vella-Brodrick (2009 apud MACARIO, 2016) existem um conjunto de fatores relacionados
ao acesso que proporcionam a exclusdo social, sdo eles:

e A disponibilidade e a acessibilidade fisica do transporte;

e O custo do transporte;

e Servicos localizados em locais inacessiveis;

e Seguranca e protecdo — medo do crime;

e Horizontes de viagem — Pessoas com rendimentos mais baixos tem menor
propensdo a deslocamentos para ter acesso ao trabalho do que aquelas com
maiores rendimentos.

Os meios de transporte, por si s6, podem ser causadores de exclusdo em funcéo dos
seus impactos fisicos e ambientais, como por exemplo, o efeito barreira causado por linhas
que reduzem a acessibilidade local, consequentemente desvalorizando territérios que tendem
a atrair populacdes de mais baixa renda.

Segundo Macério:

H4, certamente, uma estreita relacdo entre exclusdo social e transporte, j& que estdo
interligados em uma relacdo de causa e efeito. [...] Aqueles sem acesso aos
transportes (mobilidade restrita) por razdes econdmicas, pessoais ou sociais, sdo
excluidos de participar ativamente na sociedade. (2016, p. 191).

Neste sentido, torna-se ainda mais importante adotar estratégias de inclusdo social nos
projetos de DOTS, no que também pode ser definido como DOTS Inclusivo. Esta estratégia
visa a garantir a promocdo de habitacdo para as faixas consideradas de interesse social e
mercado popular proxima as estacGes de transporte de media e alta capacidade. Assim, é
possivel ampliar 0 acesso destas faixas de renda as oportunidades de trabalho e servigos, além

de promover uma cidade mais inclusiva. E importante destacar que, no Brasil, estes sd0 0s
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extratos de renda que mais se utilizam do transporte publico, possibilitando um ciclo virtuoso
de prover infraestrutura aos que mais precisam a0 mesmo tempo em que uma quantidade
maior de usuarios garante a sustentabilidade dos sistemas de mobilidade urbana.

O DOTS é um modelo de desenvolvimento urbano sustentavel que pode ser aplicado a
diversas escalas, desde a cidade ou metropole, considerando a rede do sistema de transporte
publico de média e alta capacidade, passando pela escala intermediaria de um corredor de
transporte, até a aproximacao de uma estacdo. Segundo Calthorpe (2011), o desenvolvimento
do DOTS nunca deve ser isolado, mas concebido, no minimo, na escala de um corredor ou de
uma regido metropolitana.

Na escala da metrépole, Singapura e Copenhagen sdo reconhecidas internacionalmente
como cidades que possuem uma visdo regional clara e de longo prazo, segundo a qual
investimentos em transporte publico de alta capacidade produzem os resultados desejados em
forma urbana (CERVERO, 1998; SUZUKI et al, 2013).

Copenhagen se desenvolveu a partir de um sistema de transporte publico sobre trilhos
que se irradiavam a partir da regido central em cinco eixos, remontando a uma forma urbana
de uma mdo, no que foi batizado em 1947 como o “Finger Plan” (Figura 4). A partir deste
plano e de suas atualizacbes, Copenhagen implementou, ao longo dos anos, medidas de
restricdo ao acesso de automoveis na regido central, priorizando a infraestrutura para
pedestres e ciclistas. A combinacdo destas agdes faz com que para os deslocamentos periferia
centro, o transporte publico seja a melhor op¢do (CERVERO, 1998).

Orientado pelo “Constellation Plan” (Figura 5) e suas atualizagdes, Singapura se
desenvolveu como uma rede de centralidades regionais conectadas por transporte publico de
massa de excelente qualidade. Esta rede de mobilidade sustentavel idealizada em varias
escalas permitiu um alto grau de acessibilidade, e de forma equilibrada, para toda a sua
populacdo. Em funcéo de suas caracteristicas de Cidade Estado e com sérias restri¢oes fisicas,
conseguiu implementar uma visdo coordenada de desenvolvimento integrado abrangendo 0s
mais variados setores algando a sua populacéo aos mais elevados indicadores de qualidade de

vida.
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FIGURAS 4 E5 - FINGER PLAN - COPENHAGEN E CONSTELLATION PLAN - SINGAPURA

Woodlands

Tampines

LEGING
. Comral Arma
!"':"’J: © Pegondd Cenvres
O ‘et reganl Canmtres
‘ Radal
Orbzal

Fonte: (4) http://danishdesignreview.com/kbhnotes/2017/9/3/the-finger-plan-at-70 — Acesso em: 27/05/2018 e
(5) SUZUKI et al, 2013, p. 5.

Curitiba, cidade pioneira e até hoje exemplo da integracdo do planejamento do uso do
solo e da mobilidade urbana, delineou as diretrizes de um modelo linear de expansdo urbana
baseado em eixos de transporte publico adensados a partir do Plano Preliminar de Urbanismo
concebido na década de 1960, sob a coordenacdo do arquiteto Jorge Wilheim. Até hoje este
plano original revisado é a base para o planejamento urbano municipal (Figuras 6 e 7).

Os corredores de transporte foram desenvolvidos a partir de um sistema trinario
composto por um conjunto de trés eixos, sendo um eixo central com calha exclusiva para o
transporte publico coletivo e vias de acesso lento de carater local e dois eixos nas laterais com
vias de transito rapido para automoéveis, conforme apresentado nas Figuras 8 e 9 (IPPUC,
2018).

A evolugdo sistematica deste sistema de corredor exclusivo de 6nibus com via
segregada, com pagamento antecipado e embarque dos passageiros em estagdes “tubo” em
nivel, da priorizacdo semafoérica quando da aproximacdo dos Onibus e da ampliacdo da
capacidade dos veiculos, tornaram-se a base do sistema de transporte rapido por énibus que
viraram referéncia internacional, proporcionando uma solucdo de média e alta capacidade
para o transporte publico a partir do 6nibus com menor custo quando comparado com
sistemas metroviarios. As Figuras 10 e 11 apresentam a evolucdo do corredor e as Figuras 12
e 13 as estacdes “tubo” com diferentes tipos de dnibus.

Este sistema ficou conhecido internacionalmente como Sistema BRT — Bus Rapid
Transit, que em portugués poderia ser definido como Sistema de Transporte Rapido por
Onibus — TRO. Em funcdo da associacdo geral com a nomenclatura em inglés, sera utilizada

como referéncia a este sistema a sua sigla em inglés, ou seja, BRT.
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FIGURAS 6 E 7 - PLANO PRELIMINAR URBANISTICO DE CURITIBA, 1965 — SISTEMA VIARIO E
ZONEAMENTO

'ZONEAMENTO 1965

mn.!nsg
E
§
i

2y

1000000000a000
%

¥
Has
|
)

Fonte: www.ippuc.com.br — Acesso em 27/05/2018

FIGURAS 8 E 9 - ESQUEMAS DO SISTEMA TRINARIO E ZONEAMENTO - CURITIBA
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Fonte: www.ippuc.com.br — Acesso em 27/05/2018.
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FIGURAS 10 E 11 — SETOR ESTRUTURAL NO BAIRRO JUVEVE EM CURITIBA - EIXO
CORREDOR EXCLUSIVO DE ONIBUS EM 1973 E EIXO CORREDOR EXCLUSIVO COM ONIBUS
EXPRESSO BIARTICULADO

Fonte: www.ippuc.com.br — Acesso em 27/05/2018

FIGURAS 12 E 13 - ESTAGCOES TUBO E ONIBUS BIARTICULADO

Fonte: www.ippuc.com.br — Acesso em 27/05/2018
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FIGURAS 14, 15 E 16 — VISTAS AEREAS DE CURITIBA — EIXOS ESTRUTURANTES
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Fonte: (14) https://pt.wikipedia. org/W|k|/F|che|ro Curitiba_Centro.jpg (15) http://www.sindargpr.org.br/ippuc-
realiza-revisao-do-plano-diretor-de-curitiba/ (16) http://www.gazetadopovo.com.br/haus/arquitetura/projeto-da-
ufpr-convida-escritorios-de-arquitetura-a-repensar-curitiba/ — Acesso em 27/05/2018.

Para além do sistema de transporte publico, a integracdo do planejamento do uso do
solo com a mobilidade urbana pode ser claramente percebida e identificada a partir de
imagens aéreas da Cidade de Curitiba, como é possivel observar no grau de adensamento a
partir da verticalizacdo que acompanha 0s eixos estruturantes da cidade nas Figuras 14, 15 e
16. Este adensamento visa a ampliar a demanda de passageiros para a oferta de transporte
publico lindeira.

A estratégia de adensamento ao longo do corredor permite uma melhor relacéo entre
oferta e demanda, e do financiamento do transporte publico. A partir do esgotamento do
sistema de transporte por dnibus é possivel substituir o modo de transporte por um de maior

capacidade tendo garantida a demanda de passageiros para este novo sistema. Neste caso,
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Curitiba ja projeta a implantagdo de linhas de metr6 em eixos estruturantes que ao longo do
tempo vem passando pelo processo de adensamento. Nestes eixos, as canaletas exclusivas
para 6nibus serdo convertidas num parque linear com infraestrutura dedicada ao pedestre e

ciclista conforme é possivel observar na Figura 17.

FIGURA 17 — ESTUDO PARA IMPLANTAGCAO DE LINHA DO METRO EM EIXO ESTRUTURANTE
DE CURITIBA

Fonte: www.ippuc.com.br — Acesso em: 27/05/2018.

Em 2014, o Municipio de Sdo Paulo promoveu a revisdo de seu Plano Diretor, tendo
como uma de suas principais propostas a orientacdo do crescimento da cidade nas areas com
boa infraestrutura, mas em especial, ao longo dos eixos de transporte publico,
compatibilizando o crescimento urbano com um novo padrdo de mobilidade (SAO PAULO,
2014).

Foram definidas areas de influéncia em funcéo da capacidade do sistema de transporte.
Para as estagcOes de metrd e de trem, estdo todas as quadras compreendidas inteiramente
dentro de um raio de 400m e as quadras cortadas pelo raio de 400m, mas que nao ultrapassem
um raio de 600m. Ja nos corredores de Onibus, estdo todas as quadras compreendidas
inteiramente numa faixa de 150 metros e aquelas cortadas por esta mesma faixa desde que néo
ultrapassem uma faixa de 300m para cada lado do eixo do corredor, como é possivel observar
na Figura 18 (SAO PAULO, 2014).

Na area de influéncia dos corredores de transporte por 6nibus, no entorno das estacdes
de metr6 e de trem, foi estabelecido um potencial construtivo equivalente a quatro vezes a
area do terreno, o que corresponde ao dobro do potencial médio da cidade. Além disto, foi
proposta a restricdo a oferta de vagas de estacionamento e instrumentos que busquem a sua
insercdo urbana e a qualificacdo do espago publico, tais como uso misto, fachada ativa e o
alargamento de calcadas (SAO PAULO, 2014).
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FIGURA 18 - ABEAS DE INFLUENCIA DOS EIXOS DE ESTRUTURAGCAO DA TRANSFORMAGAO
URBANA EM SAO PAULO
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Fonte: Plano Diretor Estratégico de S&o Paulo — Lei N° 16.050/2014 — Texto da lei ilustrado.

No Japdo, as linhas de trem e metr6 sdo desenvolvidas e operadas por empresas
privadas, que definem e implementam estratégias especificas de desenvolvimento imobiliario
para as diversas estacdes de modo a gerar fluxo para o sistema e rentabilizar a opera¢do com
outras fontes de receita.

Nem todas as estacfes num corredor ou rede de transporte publico possuem o mesmo
potencial de desenvolvimento, algumas podem sequer possuir potencial suficiente. Segundo
estudo do Banco Mundial, os nimeros mudam de cidade para cidade, mas em geral, cerca de
15% das estacGes possuem potencial para desenvolvimentos de alta densidade (2014 apud
SALAT e OLLIVIER, 2017).

FIGURAS 19 E 20 - PROJETO DE DESENVOLVIMENTO URBANO NO ENTORNO DA ESTACAO
DE SHIBUYA - TOQUIO, JAPAO

OShibyy Hikurie

Fonte: A+U, 2013, p. 116 e 123.
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As Figuras 19 e 20 apresentam um desenvolvimento de alta densidade no entorno da
estacdo de Shibuya, conectada a multiplas linhas. As Figuras 21 e 22 apresentam diagramas

das estratégias de desenvolvimento compacto para estacoes.

FIGURAS 21 E 22 - DIAGRAMA CONCEITUAL PARA DESENVOLVIMENTO URBANO
COMPACTO ORIENTADO PARA ESTACOES
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Fonte: A+U, 2013, p. 12, traducdo nossa.

O desenvolvimento de centralidades a partir do DOTS também pode ser observado
como estratégia de desenvolvimentos pontuais no entorno de estagdes que ja fazem parte de
uma rede de transporte publico de alta capacidade consolidada. Em Londres, dois grandes
exemplos séo os desenvolvimentos no entorno das estacOes de King’s Cross/St. Pancras
(Figura 23), estacdo multimodal para onde convergem varias linhas, inclusive as que
conectam o continente europeu atraves do Eurotunel, e da estacdo London Bridge, onde esta

localizado um dos maiores arranha céus de Londres, o The Shard (Figuras 24 e 25).
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FIGURA 23 - FOTO MONTAGEM DO PROJETO DE DESENVOLVIMENTO URBANO NO
ENTORNO DA ESTACAO KING’S CROSS / ST. PANCRAS — LONDRES, INGLATERRA
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Fonte: https://www.kingscross.co.uk/press/2010/03/16/press-release-2010-03-16 - Acesso em: 10/06/2018.

FIGURAS 24 E 25 - CROQUI E IMAGEM DO COMPLEXO THE SHARD NO ENTORNO DA
ESTACAO LONDON BRIDGE — LONDRES, INGLATERRA

Fonte: (24) SELLAR, 2015, p. 3. e (25) www.rpbw.com/project/shard-place - Acesso em: 10/06/2018.

Cada entorno de estacdo possui caracteristicas préprias que as difere uma das outras,
cada estacdo possui uma importancia relativa distinta dentro da rede de transporte e cada
cidade ou regido metropolitana possui configuracoes e aspectos proprios.

E importante ressaltar que ndo existe estratégia Unica de DOTS que possa ser aplicada
a todas as estacdes, corredores ou cidades. O que as une é a ado¢do dos mesmos principios e
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visdes que fundamentam o DOTS, especialmente quanto a integracdo do planejamento do uso
e ocupacéo do solo com o planejamento da mobilidade urbana.

A criacdo de uma rede de centralidades com maior densidade populacional conectada
por uma rede de transporte publico de média e alta capacidade preconizado pela estratégia do
DOTS possibilita ainda uma série de beneficios de diversas naturezas.

Do ponto de vista das infraestruturas, a diminuicdo da extensdo de &rea a ser coberta
pelos diversos sistemas reduz o valor inicial de investimento, mas também torna mais rentavel
a operacdo de todos os sistemas, principalmente o de mobilidade urbana.

As reducbes do numero de viagens, da maior eficiéncia da infraestrutura e da
contencdo do espraiamento urbano, possibilitam a reducéo significativa da emissdo de gases
do efeito estufa.

Do ponto de vista da resiliéncia, € possivel dotar uma maior proporcdo do territorio
das infraestruturas necessarias ao enfrentamento dos eventos extremos da natureza, além de
um direcionamento para um desenvolvimento urbano coordenado em &reas que, naturalmente,

oferecam menor risco.

2.4 O DESAFIO DO FINANCIAMENTO URBANO — ENCONTRANDO RESPOSTAS
NA TERRA URBANA

A estratégia do DOTS de estimular o adensamento integrado ao sistema de mobilidade
urbana permite aumentar e concentrar o valor do uso do solo nas areas mais bem conectadas
ao transporte publico. Para além de outros beneficios gerados por esta integracdo, capturar
parte deste aumento no valor do uso do solo e utiliza-lo como financiamento adicional para
melhorias na infraestrutura ou do espaco publico, pode criar um ciclo positivo entre
desenvolvimento e crescimento urbano (SALAT e OLLIVIER, 2017).

Diversas cidades no mundo tém promovido seu desenvolvimento urbano a partir de
estratégias de captura do valor da terra, tais como Hong Kong, Téquio, Nova York e Londres.
Estas cidades tém gerado recursos a partir do solo para investimento no transporte pablico de
massa, mas também na sua operac¢do e manutencdo, a0 mesmo tempo em que promovem Seu
desenvolvimento urbano de forma sustentavel através de um instrumento combinado de
financiamento e planejamento urbano (SUZUKI et al, 2015).

Estratégias de captura do valor da terra para implantacdo de projetos baseados no
DOTS possuem as seguintes vantagens se comparados com o financiamento a partir de taxas

e impostos:
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Possui maior potencial de financiar sistemas de transporte de capital intensivo e
investimentos correlatos de projetos de DOTS sem distorc¢Ges fiscais significativas
ou oposicdo da sociedade por taxas ou impostos adicionais. Pode gerar ndo apenas
receita direta pelo aumento do valor da terra relacionado aos investimentos em
mobilidade, mas também receitas de longo prazo mais sustentaveis em funcdo da
maior quantidade de usuarios do transporte publico, assim como receitas
provenientes de lojas, equipamentos de lazer, estacionamentos e edificios de
apartamento localizados no entorno da estacdo. (SUZUKI et al, 2015, p. 3, traducéo
nossa).

A ldgica da recuperacdo de mais-valias fundiérias estd baseada na compreenséao de que
a valorizagéo da terra ocorre ao longo do processo de urbanizagdo sem a intervencgéo de seus
proprietarios, mas por fatores externos, principalmente, decorrentes de investimentos e
melhorias em infraestrutura, assim como de alteracdes administrativas nos regulamentos que
regem o uso e ocupacdo do solo. Esta valorizacdo, na parte ou no todo, deve ser mobilizada
em beneficio da sociedade (SMOLKA, 2014). “Se ndo forem recuperados pelo poder publico
em beneficio da coletividade, sdo apropriados privadamente pelos proprietarios” (FURTADO
etal., 2012, p. 22).

Macério (2016) propde considerar a acessibilidade como um indicador econdémico,
demonstrado na valorizacdo do solo e dos ativos imobilizados, induzindo que esta valorizagdo
pode ser fonte para o financiamento de sistemas de transportes.

Os instrumentos de captura do valor da terra podem ser reunidos em dois grupos: 0s
baseados em impostos e taxas, tais como IPTU, contribuicdo de melhoria e o financiamento
de incremento fiscal, dentre outros, e os baseados no desenvolvimento urbano, tais como a
outorga onerosa de potencial construtivo adicional, as operacdes urbanas, as parcerias
publico-privadas e esquemas de redesenvolvimento urbano, este Gltimo utilizado
principalmente no Japdo, dentre outros. (SUZUKI et al, 2015).

No Japdo, o desenvolvimento imobiliario integrado as linhas ferroviarias e de metr6
desempenham um importante papel ndo apenas na dindmica urbana da metrépole, mas no
financiamento da implantacdo e operacdo dos sistemas de transporte. A vasta maioria do
sistema ferroviario japonés € operada pela iniciativa privada.

O desenvolvimento do sistema ferroviario japonés historicamente baseou-se na
aquisicdo pelas empresas de vastas areas de terra ndo urbanizada anterior & implantacdo das
linhas férreas. Com o aumento da acessibilidade proporcionado pela infraestrutura ferroviaria
estas areas eram desenvolvidas pelas proprias empresas que se beneficiavam desta
valorizagéo.

As empresas e seu modelo empresarial estdo organizados a partir de grandes
conglomerados com multiplos negdcios que sdo conhecidos como tarminaru, no que poderia
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ser traduzido como “cultura de terminal”, numa referéncia a dinamica do entorno das estagoes
com horizonte verticalizado e grande volume de pessoas caminhando rapidamente nas
calcadas (CERVERO, 1998). Oquadro4 apresenta a gama de atividades desenvolvidas e

operadas pelos consorcios ferroviarios ou por empresas afiliadas.

QUADRO 4 - GAMA DE ATIVIDADES OPERADAS POR CONSORCIOS FERROVIARIOS
JAPONESES E EMPRESAS AFILIADAS

Atividade Gama de Atividades

Transporte Operacdes ferroviarias; servicos de 6nibus; servicos de taxi; aluguel
de automoveis; caminhd@es; avia¢do; navegacao; gerenciamento de
frete; distribui¢do de encomendas; fabricacdo de material circulante

Imobiliario Construcéo, venda e leasing de moradias, escritorios, hotéis; servicos
de arquitetura e engenharia; paisagismo
Varejo Construcgdo e operacao de lojas de departamento, cadeias de

supermercado, quiosques nas estacdes, servigos de refeicdes e lojas de
especialidades

Lazer e Recreacéo Construcdo e operagao de resorts e spas, parques de diversdo, estadios
de baseball, cinemas multiplex, academias de ginastica, campos de
golf; operagdo de agéncias de viagens

Fonte: Extraido de CERVERO, 1998. Traducdo nossa.

Apesar de historicamente a operacado ferroviaria corresponder ao negdcio principal dos
operadores, em geral ndo sdo os mais lucrativos. Alguns dos conglomerados tém na area
imobiliaria mais de 50% do seu lucro liquido. Praticam uma forma de subsidio cruzado, onde
a baixa lucratividade dos servicos de transporte é compensada pelo do desenvolvimento
imobiliario (CERVERO, 1998).

Empresas ferrovidrias japonesas aprenderam que enquanto o beneficio direto da
captura de valor é gerar fundos para as obrigac@es de capital para os investimentos
ferroviarios, a longo prazo, um importante beneficio secundério tem sido gerar um
nimero de passageiros que ajude manter as operacdes diarias. (CERVERO, 1998, p.
364. traducéo nossa).

Um importante instrumento urbanistico utilizado neste processo para viabilizar a
urbanizacdo de areas rurais foi o land readjustment (reajuste de terras), que consiste na
mobilizacdo de parte dos recursos da valorizacdo dos terrenos a serem urbanizados como
fonte de autofinanciamento. Ele opera a partir da reserva, por parte dos proprietarios de glebas
ou terreno, de uma fracdo da area de projeto de reajuste de terras, que ird custear 0S
investimentos necessarios em infraestrutura para urbanizacao da area.

Hong Kong é uma das cidades no mundo que mais tem desenvolvido politicas de
captura da mais valia da terra, a partir do estimulo ao adensamento no entorno das linhas de
metr6. Segundo Robert Cervero e Jin Murakami (2008), a MTRC — Mass Transit Rail

Corporation, maior operador de transporte ferroviario de Hong Kong, fatura mais da metade
73



de sua receita a partir do desenvolvimento imobiliario do entorno de suas linhas de metré
(Figura 26).

FIGURA 26 — DISTRIBUICAO MEDIA DAS FONTES DE RECEITA DA MTRC - HONG KONG,
ENTRE 2001-2005
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Fonte: Extraido de CERVERO e MURAKAMI, 2008, p. 13. Tradugdo nossa.

O mecanismo para captura do valor proporcionado pela implantacdo da infraestrutura
de transporte se da através da compra ao governo de Hong Kong, por parte do operador
ferroviario, dos direitos de desenvolvimento de areas no entorno das futuras estaces ao preco
avaliado antes da implantacdo das linhas férreas, e da venda posterior destes direitos
precificados pela implantacdo da infraestrutura de transporte publico. As diferencas séo
substanciais e capazes de cobrir o custo dos investimentos em infraestrutura metroviaria. A
MTRC também investe diretamente na construcdo e gestdo de ativos, como shopping centers
interligados as esta¢gdes (CERVERO e MURAKAMI, 2008).

No Brasil, a Outorga Onerosa do Direito de Construir — OODC e as Operacdes
Urbanas Consorciadas — OUC, sdo os dois principais instrumentos de captura do valor da
terra e financiamento de politicas urbanas previstos no Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001).

A Outorga Onerosa do Direito de Construir consiste na cobranca de uma contrapartida
pelo poder publico municipal do direito de construir adicional que exceder ao coeficiente
basico de aproveitamento, limitado pelo coeficiente maximo de aproveitamento estabelecido
conforme o zoneamento urbano.

Por coeficiente de aproveitamento, entende-se a relagéo entre a area edificavel e a area
do terreno, conforme o Artigo 28, § 1°, do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001).

Segundo o Estatuto da Cidade, considera-se uma Operagdo Urbana Consorciada —

OucC:
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[...] o conjunto de intervencbes e medidas coordenadas pelo Poder Publico
municipal, com a participagdo dos proprietarios, moradores, usuarios permanentes e
investidores privados, com o objetivo de alcancar em uma éarea transformacdes
urbanisticas estruturais, melhorias sociais e a valorizacdo ambiental. (BRASIL,
2001, Artigo 32, § 19).

Por “intervengdes” o Estatuto da Cidade se refere a obras publicas, provisdo de
infraestrutura e equipamentos sociais a serem implantados no territério da OUC. Ja por
“medidas”, as normas e regulamentagdes que definem os pardmetros urbanisticos para o uso e
ocupacdo do solo para o melhor desenvolvimento urbano da éarea objeto da OUC
(MALERONKA, 2017).

E importante destacar a nogdo de “conjunto

2

de intervengdes e¢ medidas que
caracterizam o projeto urbano da OUC. “A nocdo fundamental de uma Operacdo Urbana
Consorciada € a articulacdo de intervencGes e medidas, isto é, o planejamento combinado de
obras e regulacdo urbanistica, no sentido de viabilizar a implementacdo de um projeto
urbano.” (MALERONKA, 2017).

A mobilizacdo de recursos a partir da recuperagdo da valorizacdo fundiéria nas
OperacBes Urbanas Consorciadas tem obedecido a mesma ldgica da OODC, no sentido da
cobranca de contrapartida por direito de construir adicional superior ao coeficiente basico e
limitado pelo coeficiente maximo.

Uma das principais diferencas entre os instrumentos da OODC e da OUC se da na
questdo da destinacdo dos recursos. Ambos precisam ser utilizados para promogdo de politicas
urbanas, tais como mobilidade, saneamento e habitacdo, contudo os recursos das Operacoes
Urbanas Consorciadas devem ser utilizados integralmente no territorio definido pela Lei que a
regulamentou, enquanto os recursos da Outorga Onerosa tém um carater mais redistributivo,
devendo ser aplicado prioritariamente em &reas carentes de infraestrutura.

Esta distincdo reforca a l6gica da valorizacdo do solo em funcéo dos investimentos em
infraestrutura. A OODC é cobrada onde ja ha infraestrutura e deve ser investida
preferencialmente onde ha caréncia de infraestrutura, buscando reduzir a desigualdade
socioespacial. J& nas OUC, os recursos devem ser investidos no préprio territorio para
implantacdo das intervencdes previstas no projeto urbano da operagdo. Desta forma amplia-se
a capacidade de suporte do territdrio a0 mesmo tempo em que é gerada uma valorizagdo do
solo objeto da operacgdo urbana.

Por isso, 0 mecanismo de cobranca de contrapartida pelo direito de construir adicional
nas Operacdes Urbanas Consorciadas tem se diferido na forma. De modo a financiar as

intervencdes, tem se adotado o instrumento dos Certificados de Potencial Adicional de
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Construcdo — CEPAC, um titulo publico que possibilita a antecipa¢do dos recursos para
investimento na Operacdo e transparéncia na definicdo das contrapartidas (MALERONKA,
2017).

Art. 34. A lei especifica que aprovar a Operacdo Urbana Consorciada podera prever
a emissdo pelo municipio de quantidade determinada de certificados de potencial
adicional de construcado, que serdo alienados em leildo ou utilizados diretamente no
pagamento das obras necessarias a propria operacao.

§ 1° Os certificados de potencial adicional de constru¢do serdo livremente
negociados, mas conversiveis em direito de construir unicamente na area objeto da
operacao.

§ 2° Apresentado pedido de licenga para construir, o certificado de potencial
adicional sera utilizado no pagamento da area de construgdo que supere os padrfes
estabelecidos pela legislagdo de uso e ocupagédo do solo, até o limite fixado pela lei
especifica que aprovar a Operacdo Urbana Consorciada (BRASIL, 2001, Artigo 34).

O marco legal para aplicacdo dos instrumentos da Outorga Onerosa do Direito de
Construir e das Operacdes Urbanas Consorciadas encontra-se pacificado pelo Estatuto da
Cidade (BRASIL, 2001). Contudo, ainda s&o instrumentos em processo de apropriacdo e
implantacdo por parte dos municipios brasileiros.

O Municipio de S&o Paulo tem se notabilizado pela implementacdo das experiéncias
mais bem-sucedidas de ambos os instrumentos. As Opera¢Oes Urbanas Consorciadas Faria
Lima e Aguas Espraiadas sdo dois dos melhores exemplos de mobilizagdo de recursos
oriundos da venda de CEPAC que proporcionaram o financiamento e a transformacéo urbana
de parcelas da cidade. Até novembro de 2018, as duas operacfes somadas ja totalizavam
cerca de 4,88 bilhdes de reais em receitas oriundas de contrapartidas por potencial construtivo
adicional (CEPAC e OODC) e 1,57 bilhdes de reais de receita financeira liquida (SP
URBANISMO, 2019).

No inicio da década de 2000, a partir de uma iniciativa do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES, para investigar formas alternativas de
financiamento de infraestruturas de transportes urbanos, Aragd0 e outros autores
desenvolveram o conceito de Transporte-Empreendimento, que “deriva da nogdo de captura
de valor ou beneficio decorrente de implantacéo, expansdo ou melhoria de infraestruturas de
transporte, como base para obtencdo de recursos para a construcdo e operacdo de tais
infraestruturas.” (ARAGAO et al., 2007, p. 11). Tal conceito foi desenvolvido a partir de
estudo aplicado para o desenvolvimento de corredor de transporte na Av. Governador
Agamenon Magalhdes em Recife.

A lbgica funcional do modelo Transporte-Empreendimento estaria baseada na
producdo de sinergias entre o negdcio de transportes e empreendimentos associados,

proporcionando:
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I gerar demanda de transporte, aumentando, assim, a arrecadacao tarifaria;
Il.  com os ganhos imobilidrios e os advindos de outros empreendimentos
associados [...] ressarcir parcialmente os custos de construcéo;
1l. com 0s mesmos ganhos, cobrir parte dos custos operacionais;
V. ativar a economia geral da area servida, com acréscimo de receita fiscal que
sera parcialmente utilizada para cobrir os custos do investimento e do
respectivo financiamento. (ARAGAO et al., 2007, p. 13).

Com base nos conceitos de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel e
de Transporte-Empreendimento (ARAGAO et al., 2007, apud, ARAGAO et al., 2019),

Aragdo et al propdem o conceito de Engenharia Territorial, assim definida:

[...] uma engenharia que teria por objeto a concepcdo, a implantacdo, a operacdo e a
avaliacdo, em um determinado territério (territério programatico), de programas
compostos de uma forma consequente de subprojetos, publicos e privados de
infraestruturas, plantas produtivas e projetos integrativos, com o objetivo de
produzir uma determinada meta de desenvolvimento econémico. (ARAGAO et al.,
2019. p. 4).

A proposta da Engenharia Territorial integra projetos de infraestrutura, negocios
comerciais, ligados ou ndo ao projeto de infraestrutura, e politicas publicas complementares,
de modo a melhorar o desempenho econémico do planejamento territorial e de seus projetos
componentes, otimizando os efeitos decrescimento econdmico e Seu processo de
financiamento (ARAGAO et al., 2019). Mais ambiciosa, no sentido de incorporar o
crescimento econdomico de outros “negdcios comerciais” como fonte extra no financiamento
das infraestruturas, esta abordagem ainda carece de maiores experiéncias praticas.

A partir de estudos de casos nacionais e internacionais, observa-se que a integracao da
mobilidade urbana e do uso e ocupagdo do solo, a partir de modelos de DOTS, podem
contribuir ndo sé para o desenvolvimento urbano sustentavel, mas também para o
financiamento sustentavel, a partir da utilizacdo de instrumentos urbanisticos de captura de
valor do uso do solo, principalmente, a partir da valorizagdo do solo em funcdo da

implementacdo de novas infraestruturas de mobilidade urbana.

2.5 FERRAMENTAS, MODELOS E TIPOLOGIAS PARA AVALIACAO DE
ESTRATEGIAS DE DOTS
Segundo Salat e Ollivier, “cidades podem ser descritas como redes de onde surgem
locais” (2017, p. xvi).
Walter Christaller propbs, em 1933, a Teoria dos Lugares Centrais, onde a partir do
conceito de centralidade sugere que, em funcdo de um conjunto de pressupostos e principios
hierarquicos, hd uma logica na organizacao geral dos padrbes de povoamento, de suas areas

de influéncia e de como as proprias cidades se organizam em rede. O objetivo principal de sua
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teoria seria explicar a organizacdo espacial dos aglomerados urbanos e suas areas de
influéncia, em particular a sua localizacéo relativa e dimenséo (BRADFORD e KENT, 1977).
Segundo Christaller, a procura de um bem dependera do seu preco. Se 0 preco

aumenta, a procura consequentemente diminui. Sendo assim:

[...] um consumidor que tenha de se deslocar a um lugar central para adquirir um
bem terd menos dinheiro disponivel do que um que viva no préprio lugar central,
porque tem de pagar o custo de transporte. Ficara, assim, sujeito a comprar menos.
Este efeito de friccdo da distancia, causado pelo custo do transporte, provoca o
decréscimo da procura com a distancia ao lugar central. (BRADFORD e KENT,
1977, p. 19).

Denomina-se alcance ou raio de acdo de um bem, a distdncia maxima que um
consumidor estaria disposto a percorrer para comprar um bem, consequentemente, a maxima
dimensdo potencial da area de mercado ou influéncia de uma centralidade. Por outro lado,
para um dado bem, hd uma procura minima ou dimensdo de mercado necessaria para justificar
a oferta deste bem de forma lucrativa. Esta procura minima ou dimensdo de mercado é
chamada de limiar minimo, correspondendo a dimensdo minima da area de mercado
necessaria para que haja lucro. O raio de acdo define a sua area de mercado. (BRADFORD e
KENT, 1977).

Esta relacdo aplicada as diversas atividades econdmicas resulta num padrdo de
organizacdo e hierarquia de areas de mercado de forma mais eficiente, no que o autor definiu
como principio de mercado. Cada centralidade das areas de mercado é classificada de acordo
com seu grau de influéncia (BRADFORD e KENT, 1977).

Tomando-se a cidade como um conjunto de centralidades conectadas em rede pelos
sistemas de transporte, onde os custos de deslocamento temporal e financeiro tém impactos
sociais e econémicos, a facilidade de acesso a oportunidades medida pela acessibilidade
configura-se como um importante indicador social, de inclusdo ou excluséo, e econémico, da
valorizaco do solo (MACARIO, 2016).

A acessibilidade estd diretamente relacionada a dois aspectos, nas caracteristicas do
sistema de transporte e na distribuicdo das atividades urbanas. O primeiro, caracterizado pela
eficiéncia do sistema de transporte, reflete a facilidade de viagem entre dois pontos no espaco
urbano, tambem definido como impedéancia. J& o segundo, reflete a capacidade de atragdo das
atividades urbanas pela sua distribuigéo de localizacdo e intensidade (ANDRADE, 2006).

A partir do reconhecimento da relagcdo entre o uso do solo e o transporte, Pauley e
Pedler (2000 apud MOURA, 2014) propdem a nogao do “ciclo basico dos transportes” onde a

distribuicdo dos “usos do solo” determina a localizagdo das “atividades urbanas”, onde a
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distribuicdo das “atividades urbanas” no espaco requer interagdes, expressas pelas viagens no
“sistema de transporte” para vencer a distancia entre os locais onde se realizam as atividades,
a distribuicdo da infraestrutura do “sistema de transporte” proporciona oportunidades para
interacBes espaciais, podendo ser medida como “acessibilidade”, onde por sua vez, a
distribuicdo da “acessibilidade” no espago influéncia nas decisdes de localizacdo, que
impactam em mudancgas no “uso e ocupagéo do solo”.

Segundo Weber, a escolha da localizacdo € uma decisao estratégica para as empresas,
pois, em funcdo da minimizacao de custos, escolhe-se a localizacdo, de acordo com o custo
relativo de transporte de matérias-primas e dos seus produtos para o seu mercado principal.
Outros fatores que poderiam influenciar a escolha da localizagdo estariam influenciados pelos
efeitos de aglomeracdo (WEBER, 1929 apud MACARIO, 2016).

Se 0 solo € um bem finito, o solo urbano com boa acessibilidade a empregos, servicos
e oportunidades € mais finito ainda. Num processo competitivo por locais mais acessiveis, 0s
interessados ofertam precos mais altos pelos iméveis mais acessiveis. O mercado de terras
efetivamente capitaliza os beneficios de acessibilidade dos investimentos em melhoria dos
sistemas de transporte que ampliam a conectividade urbana (CERVERO; GUERRA e AL,
2017).

Do ponto de vista social, a inclusdo pode ser melhor alcangada a partir da equidade de
acesso pelas pessoas, que, por sua vez, esta relacionada a combinacdo do uso do solo,
transporte, aspectos ambientais e distribuicdo de renda (MACARIO, 2016). Num cenério
ideal hipotético, salvo excecBes, como condic¢des de restricdo fisica de uma pessoa, a melhor
condicdo de equidade de acesso seria que todas as pessoas dispusessem de todas as
oportunidades acessiveis a curtas distancias a pé.

H& uma mudanca de paradigma no planejamento urbano contemporaneo que volta a
olhar para as pessoas, em detrimento dos automdveis. Neste sentido, a diversidade de usos e
de pessoas, um tracado urbano mais adequado a escala do pedestre e a qualificacdo do espaco
publico na percepcdo de maior seguranca e estimulo a deslocamentos a pé ou de bicicleta,
configuram-se como indicadores de qualidade urbana de um local.

O DOTS tem, na sua esséncia, a criacdo e a qualificacdo de lugares. Segundo Bernick

e Cervero:

A peca central da transit village [cidade do transporte publico] é a prépria estacdo de
transporte publico e os espacos civicos e publicos que a rodeiam. A estacdo de
transporte publico € o que conecta moradores e trabalhadores da cidade ao resto da
regido, proporcionando acesso conveniente e rapido aos centros, centros de atividade
principal como estadios de esportes e outros destinos populares. Os espacos publicos
circunvizinhos ou terrenos abertos servem a importante funcdo de ser um ponto de
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encontro comunitario, um local para eventos especiais, e um lugar para celebragées -
uma versdo moderna da agora grega. (1997, p. 5. apud CERVERO e MURAKAMI,
2008, p. 26. traducdo nossa).

Adjetivos comumente utilizados para descrever lugares de alta qualidade e amigaveis
ao transporte publico e as pessoas sdo: confortavel (escala humana), memoravel (identidade e
historia), qualidade estética e comodidade (desenho urbano), conectividade, legibilidade e
vigilancia natural (CERVERO e MURAKAMI, 2008).

O DOTS busca a qualificacdo dos entornos das estacfes de transporte publico em
locais vibrantes que estimulem ndo s a sua utilizacdo intensa pelas pessoas, mas que possam
estabelecer, em ultima instancia, relacbes de afeto, de experiéncia, de identidade e
pertencimento, podendo ser apropriados pela sociedade como lugares.

Apesar deste objetivo, entende-se para fins desta pesquisa, que, a avaliacdo atraves de
indicadores das caracteristicas urbanas das Areas de Estacdo configura uma avaliacio de
atributos locais que podem qualificar e potencializar o seu reconhecimento como lugar, que
reconhece, mas ndo avalia outros valores de natureza afetiva e significativa, referindo-se,
portanto a qualidades do local.

Compreender onde, quando e como gerar valorizacdo econdmica, capaz de suportar o
desenvolvimento urbano e seu respectivo financiamento de forma sustentavel, demanda a
utilizacdo de ferramentas capazes de diferenciar as oportunidades existentes, em cada estacao
do sistema de mobilidade urbana de uma cidade. A implantacdo de infraestrutura de
mobilidade urbana de massa numa localidade aumenta o potencial do seu desenvolvimento,
ao passo que o desenvolvimento de uma regido aumenta a demanda por melhorias no sistema
de mobilidade urbana (SALAT e OLLIVIER, 2017).

Diversos estudos e ferramentas tém sido desenvolvidos, seja na academia, em
instituicGes multilaterais, ou mesmo por gestdes de cidades, para defini¢do de tipos de DOTS.
Uma tipologia de DOTS permite classificar e diferenciar areas no entorno de estagdes de
transporte de um determinado corredor de transporte ou regido ao agrupa-las em tipos com
base em caracteristicas comuns (CTOD, 2011). A classificacdo por tipos tem por objetivo
“criar uma visdo inspiradora para 0 uso do solo, priorizando estacdes a serem investidas,
fornecendo diretrizes e ac¢bes para implementacdo e medindo seu desempenho em uma gama
de métricas.” (SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 04, traducéo nossa).

Segundo Cervero et al. (2017), estacOes de transporte e seus entornos podem e devem

ser classificadas em tipos de DOTS que podem ser definidos a partir dos seguintes critérios:
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e Uso do solo (Predominantemente habitacional, predominantemente néo
habitacional, uso misto);

e Area de mercado (Regional, sub-regional ou local);

e Intensidade da ocupacdo do solo (Alta densidade, média densidade, baixa
densidade); e

e Dinamica de mercado (Forte, emergente, estatico).

Algumas cidades americanas desenvolveram tipologias para apoiar o seu planejamento
estratégico, como Baltimore (CTOD et al, 2009 apud SALAT et OLLIVIER, 2017), Denver
(Transit-Oriented Denver, 2014) e Portland (CTOD, 2011), tendo os dois Ultimos adotados
modelos baseados no Valor Potencial de Mercado e no Valor do Local.

O ITDP propbés uma metodologia de avaliagdo de empreendimentos denominada
Padrdo de Qualidade DOTS (ITDP, 2017), j& em sua terceira edi¢do, que aponta um conjunto
de variaveis a serem analisadas baseadas nos 08 principios do DOTS, mas com um grau de
detalhamento mais voltado para a certificacdo e a comparacdo de empreendimentos, do que,
prioritariamente, uma ferramenta de avaliacdo potencial para desenvolvimento de estacdes.

O ITDP Brasil (2016) desenvolveu ainda, um modelo denominado: Ferramenta para
Avaliacéo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte, que se baseia em 05 grupos
de indicadores: Uso e Ocupacéo do Solo, Infraestrutura de Saneamento Béasico, Conectividade
do Espaco Urbano, Condicdes de Circulacdo para os Transportes Ativos e Diversidade
Socioecondmica.

Bertolini (1999) introduziu um modelo em que propde avaliar dois valores, o Valor do
NO e o Valor do Local, buscando compreender as relagdes entre a importancia de uma estacao
na rede e os atributos urbanos do local em que a estacdo se situa. Por NG, entende-se uma
estacdo de transporte publico coletivo de média ou alta capacidade.

Salat e Ollivier (2017) propdem uma abordagem que caracterize o valor de uma
estacdo a partir de trés valores: do NO, do Local e do Potencial de Mercado. Definida como

Abordagem de 3 Valores, seria:

“[...] uma metodologia para identificacdo de oportunidades econdmicas em &reas no
entorno de estacfes de transporte de alta capacidade e otimizacdo das mesmas
através da interacdo entre os valores do nd, do local e do potencial de mercado. [...]
Esta analise permitiria que uma cidade desenvolvesse e comunicasse uma visao que
articula o desenvolvimento no entorno de estacdes de transporte de alta capacidade e
facilita o alinhamento de estratégias de DOTS nos niveis metropolitano, da cidade,
da rede de transporte e local.” (SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 05, tradugdo nossa).

A seguir sdo brevemente apresentadas cinco metodologias de referéncia para avaliagcdo

do potencial de DOTS no entorno de estagdes de transporte.
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Portland — Valor Potencial de Mercado /Valor do Local

Entendendo que o DOTS ndo é adequado para qualquer situacdo nem pode ser
implementado de forma generalizada, Portland priorizou desenvolver projetos de qualidade
em detrimento de quantidade. Estabeleceu um modelo de avaliacdo baseado no Valor
Potencial de Mercado e no Valor do Local, este Gltimo caracterizado pela forma urbana e
atividades, para pontuar 57 estacdes de sua regido metropolitana. Considerou como area de
entorno das estagdes um raio de Y2 milha, equivalente a aproximadamente 800 metros,
distancia percorrida a pé em alguns minutos (CTOD, 2011).

O potencial de mercado foi mensurado a partir da analise dos dados de valores de
venda por unidade de medida de area em um periodo de 10 anos. A tipologia divide o
potencial de mercado em trés categorias, estatico, emergente e forte, em funcdo da quebra
natural dos dados de valor de venda. Esta abordagem busca relacionar o desempenho de uma
area especifica com as demais. Em funcdo da expressiva dindmica de mercado da regido
central de Portland, esta area foi excluida da anélise (CTOD, 2011).

Enquanto o indicador de potencial de mercado aponta um indicativo de atracdo de
investimento por parte do mercado imobiliario, ndo é suficiente para indicar as condicdes
fisicas de suporte das areas proximas as estacOes de transporte, no sentido de promover
desenvolvimentos mais densos, de uso misto, convidativo ao pedestre e menos dependente do
automovel.

O indicador para avaliacdo do local foi definido como medida do quanto a area esta
orientada ao transporte publico, classificada numa escala de baixo (adjacente ao transporte
publico, areas proximas, mas sem as necessarias qualidades urbanas), médio (relacionado ao
transporte publico, areas com algumas, mas ndo todas, das qualidades urbanas) e alto
(orientado ao transporte publico, areas com excelentes qualidades urbanas que déo suporte aos
deslocamentos ndo motorizados) (CTOD, 2011).

A medida da orientagdo ao transporte publico é uma composicdo de importantes
elementos de suporte da forma urbana para a promoc¢do do DOTS. Tradicionalmente, tem se
afirmado que o DOTS est4 baseado nos 3 “D” — Densidade, Diversidade (usos, grupos de
idade e de renda) e Desenho (orientado a escala do pedestre) (CTOD, 2011).

O governo de Portland prop6s uma visdo mais holistica, no sentido de capturar o que
definiu como “carater urbano”, definindo um indicador composto baseado na analise dos 5

“P”, assim estabelecidos:
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e People (Pessoas) — O numero de residentes e moradores numa area esta
diretamente correlacionado com a reducdo de viagens de automovel
(NEWMAN e KENWORTHY, 2006 apud CTOD, 2011);

e Places (Locais) — Areas com atividades urbanas comerciais como restaurantes,
mercearias e comeércio especializado permite atender as necessidades dos
residentes sem 0 uso do automoOvel e aumentam a probabilidade de
adensamento aumentando os valores dos terrenos residenciais (JOHNSON-
GARDNER, 2007 apud CTOD, 2011);

e Physical Form (Forma urbana) — Quadras mais curtas promovem a
caminhabilidade e o desenvolvimento compacto (HOLTZCLAW et al., 2002
apud CTOD, 2011);

e Performance (Desempenho) — Alta qualidade e frequéncia dos servigos de
onibus e metré fazem do transporte publico a op¢do mais confidvel para os
deslocamentos e esta correlacionada a reducéo do uso do automavel.

e Pedestrian / Bicycle Connectivity (Conectividade ao pedestre e ciclista) —
Calcadas com qualidade e infraestrutura cicloviaria adequada encorajam que
mais pessoas utilizem o espaco publico e acessem os sistemas de transporte e
destinos da vizinhanga.

A Figura 27 apresenta a avaliagio dos 5 “P” para trés diferentes Areas de Estagdo em
Portland.

FIGURA 27 — AVALIACAO DOS 5 “P” PARA ORIENTACAO AO TRANSPORTE EM TRES
DIFERENTES AREAS DE ESTAGCAO EM PORTLAND

4

Fonte: CTOD, 2011, p. 34.

Baseado numa classificacdo de trés escalas para dois critérios definiram-se 09
categorias de DOTS. Todas as estacOes sdo plotadas num grafico XY, onde, no eixo
horizontal, o potencial de mercado é classificado em estatico, emergente e forte, enquanto no

eixo vertical é analisado o potencial de usuarios no transporte publico numa escala de baixo
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(adjacente ao transporte publico), médio (relacionado ao transporte publico) e alto (orientado
ao transporte publico). A Figura 28 apresenta a classificacdo das 57 estagdes da regido

metropolitana de Portland.

FIGURA 28 — TIPOS DE AREAS DE ESTAGCAO DOTS - PORTLAND
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Fonte: Extraido de CTOD, 2011, p. 39. traducédo nossa.

Posteriormente, as 09 categorias foram aglutinadas em trés tipos que possuem
estratégias de desenvolvimento comuns. S&o elas:

e Preencher + Melhorar — S&o consideradas as Areas de Estacdo mais prontas
para 0 DOTS que ja possuem dindmica econdmica prépria ou podem se
beneficiar de medidas para turbinar seu desenvolvimento;

e Catalisar + Conectar — Esta¢Ges que sdo orientadas ao transporte publico, mas
com potencial de mercado limitado ou relacionadas ao transporte publico com
mercado emergente. Possuem uma boa base para 0 DOTS, mas necessitam do
suporte de investimentos do poder publico para catalisar investimentos
privados;

e Planejar + Associar-se — S&o as estagdes de menor interesse, pois nem
possuem a devida estrutura, nem interesse do mercado. Sdo areas que Sdo

monitoradas para um desenvolvimento no futuro.
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As estacOes melhor classificadas sdo priorizadas do ponto de vista do planejamento e

dos investimentos em infraestrutura. As Figuras 29 e 30 apresentam a classificacdo e a

distribuicéo dos tipos de Areas de Estacdo em Portland.

FIGURA 29 — TIPOS DE DOTS PARA AREAS DE ESTACAO - PORTLAND
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Fonte: Extraido de CTOD, 2011, p. 39, tradugdo nossa.

FIGURA 30— DISTRIBUICAO DE TIPOS DE DOTS PARA AREAS DE ESTAGAO - PORTLAND
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Fonte: Extraido de CTOD, 2011, p. 51. traducéo nossa.
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Padréo de Qualidade DOTS

Possui como marco referencial os principios do Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentdvel — DOTS, que sdo: caminhar, pedalar, conectar, usar transporte
publico, promover mudancas, adensar, misturar e compactar.

O ITDP tem desempenhado um papel de lideranca na promocdo do DOTS,
estabelecendo referéncias conceituais e de avaliacdo para implementagéo de projetos.

O Padrdo de Qualidade DOTS, em sua terceira verséo, expde 0s principios basicos do
DOTS inclusivo e identifica os objetivos concretos essenciais a implementacdo destes
principios no desenvolvimento urbano. Deve ser utilizado como uma ferramenta para avaliar
planos e projetos de desenvolvimento urbano de acordo com a aderéncia a estes principios e
objetivos.

Sugere uma sistematica simples de pontuacdo para distribuir cem pontos por 25
métricas quantitativas que foram concebidas para medir a implementacdo dos 8 principios e
seus 14 objetivos de desempenho. A distribuicdo dos pontos reflete aproximadamente o nivel
de impacto de cada componente na promocdo de um DOTS inclusivo, conforme aprovado
pelo comité técnico internacional de especialistas do Padrdo de Qualidade DOTS.

A metodologia foi inicialmente concebida principalmente para avaliagdo de
empreendimentos ja concluidos e se propbs também a valoriza-los a partir de um sistema de
reconhecimento atribuindo os padrbes bronze, prata e ouro, de acordo com a maior ou menor
identificacdo com o0s objetivos de DOTS e a incorporacdo de seus principios. Séo
classificados como empreendimentos padrdo bronze aqueles que alcancarem entre 56-70
pontos, como padrdo prata, entre 71-85 pontos, e como padréo ouro aqueles que obtiverem
entre 86-100 pontos.

Posteriormente a metodologia foi adaptada para avaliacdo de &reas no entorno de
estacdes de transporte publico, definidas como Areas de Estacdo. Estas, por sua vez, ndo
podem ser classificadas como ouro, prata ou bronze. Foram definidas métricas especificas
para as Areas de Estacdo. Recomenda-se que as areas de cobertura de uma estacdo sejam
definidas em funcdo do tempo de caminhada a mesma. Propde-se 500 metros como ideal e
ndo mais do que um quildmetro de distancia efetiva de caminhada.

Na atualizagdo do Padréo de Qualidade DOTS para a versédo 3.0, foram destacadas
alteracdes mais substanciais no principio MISTURAR, que teve sua pontuacdo ampliada e
ajustes nas suas métricas com o intuito de fortalecer a questdo da inclusdo social, aspecto de

extrema importancia para o desenvolvimento de projetos DOTS.
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O Quadro 5 apresenta para cada principio os objetivos a serem avaliados com suas

respectivas pontuagoes.

QUADRO 5 - PRINCIPIOS E OBJETIVOS DO PADRAO DE QUALIDADE DOTS 3.0 - ITDP

PRINCIPIO OBJETIVOS PONTUACAO
CAMINHAR CRIAR BAIRROS QUE ESTIMULEM AS PESSOAS A 15 Pontos
ANDAR A PE
OBJETIVO A. | O ambiente dos pedestres é seguro, completo e acessivel a todos 06 Pontos
OBJETIVO B. | O ambiente dos pedestres € animado e vibrante 08 Pontos
OBJETIVO C. | O ambiente dos pedestres tem temperatura amena e é confortavel 01 Ponto
PEDALAR PRIORIZAR REDES DE TRANSPORTE ATIVO 05 Pontos
OBJETIVO A. | Arede cicloviéaria é segura e completa 02 Pontos
OBJETIVO B. | O estacionamento e a guarda de bicicletas é amplo e seguro 03 Pontos
CONECTAR CRIAR REDES DENSAS DE RUAS E CAMINHOS 15 Pontos
OBJETIVO A. | Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo curtos, diretos e variados 10 Pontos
OBJETIVO B. Os trajetos a pé ou de bicicleta sdo mais curtos do que os trajetos de | 05 Pontos
veiculos motorizados
TRANSPORTE PROVER ACESSO A SISTEMAS DE TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO DE QUALIDADE, CONFIAVEIS E Requisito do
INTEGRADOS A CIDADE DOTS
OBJETIVO A. | O transporte coletivo de qualidade é acessivel por caminhada
MISTURAR ESTIMULAR A MISTURA DE USOS DO SOLO, A 25 Pontos
DIVERSIDADE DEMOGRAFICA E DE RENDA
OBJETIVO A. | As oportunidades e servigos estdo localizados a curtas distancias a pé | 12 Pontos
de onde as pessoas vivem e trabalham e o espago publico permanece
movimentado por periodos mais longos do dia
OBJETIVO B. Diversidade demogréfica e de faixas de renda entre os moradores 13 Pontos
locais
ADENSAR OTIMIZAR A DENSIDADE DE OCUPAQAO DE FORMA 15 Pontos
CORRESPONDENTE A CAPACIDADE DO TRANSPORTE
COLETIVO
OBJETIVO A. Uma alta densidade residencial e de empregos da suporte a um 15 Pontos
transporte coletivo de qualidade, a servicos locais e a atividade nos
espacos publicos
COMPACTAR |REESTRUTURAR AS AREAS URBANAS PARA ENCURTAR |10 Pontos
AS VIAGENS CASA-TRABALHO-CASA
OBJETIVO A. | O empreendimento se localiza no interior ou proximo de uma érea 08 Pontos
urbana ja consolidada
OBJETIVO B. E conveniente viajar por toda a cidade 02 Pontos
MUDAR AUMENTAR A MOBILIDADE REGULAMENTANDO O USO | 15 Pontos
DE ESTACIONAMENTOS E DE VIAS PUBLICAS POR
VEICULOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS
OBJETIVO A. | O espaco ocupado por veiculos individuais motorizados é 15 Pontos
minimizado
TOTAL DE PONTOS | 100 Pontos

Fonte: ITDP, 2017, elaboragdo nossa.
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Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte

A Ferramenta para Avaliagdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentdvel — DOTS em Corredores de Transporte, € uma ferramenta
metodologica desenvolvida pelo Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento —
ITDP Brasil com o objetivo de “avaliar corredores de transporte de média e alta capacidade
em relagéo ao seu potencial para a promogao de projetos de DOTS” (ITDP BRASIL, 2016).

Os resultados decorrentes da aplicagdo desta ferramenta devem “fornecer subsidios
para identificar oportunidades e selecionar areas nas quais investimentos publicos e privados
resultem do desenvolvimento urbano de cidades policéntricas, porém compactas, densas e
com uso misto do solo” (Ibid).

A ferramenta foi desenvolvida baseada nas seguintes premissas de modo a
potencializar sua real contribui¢do ao planejamento urbano:

e Os dados relacionados aos temas e métricas da ferramenta devem ser de facil
acesso e disponibilizacao;

e Preferencialmente a ferramenta deve ser utilizada na fase de planejamento dos
corredores de transporte de modo a fortalecer o processo de integracdo do
planejamento da mobilidade urbana e do uso e ocupagéo do solo;

e O objeto de avaliacdo deve ser corredores de transporte coletivo de média e
alta capacidade — Trem, metrd, BRT e VLT; e

e Deve subsidiar o processo de definicdo da estratégia de desenvolvimento
associada a um corredor de transporte, devendo ser rapida e objetiva, capaz de
produzir um diagnéstico sobre um nimero expressivo de Areas de Estacao.

Esta metodologia recomenda, para a definicio da Area de Estaco, a utilizacdo de uma
distancia linear no intervalo entre 400 metros e 1 quildmetro de cada estagéo, distancia esta
adequada a escala do pedestre (ITDP BRASIL, 2016).

A avaliacdo aqui proposta baseia-se no método de analise multicritério, que permite a
avaliacdo de entidades diretamente comparaveis através de temas e métricas comuns (DALE,
2004 apud ITDP BRASIL, 2016).

Os temas e métricas propostos para avaliacio estdo associados ao potencial das Areas
de Estacdo em relagdo ao desenvolvimento de projetos de DOTS, considerando aspectos
relacionados as condi¢fes do espaco urbano e sua viabilidade politica, econémica, social e

técnica. Foram considerados o0s principios associados ao conceito de DOTS, conforme
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definido pelo Padrdo de Qualidade TOD (ITDP, 2013), além da disponibilidade de
informacdes e bases de dados para realizagdo das andlises.

A metodologia foi dividida em duas fases de natureza quantitativa e qualitativa:

e Fase 1 — CondicOes do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos
de DOTS. PropGe a classificacdo hierarquica das estacdes e a identificacdo de
oportunidades ao longo do corredor de transporte, a partir da analise de temas e
métricas quantitativas, associadas as condicdes do espaco urbano nas Areas de
Estacédo para o desenvolvimento de projetos de DOTS. Para obtencdo de uma
pontuacdo final por estacédo, sdo definidos critérios e pontuacGes para cada uma
das métricas.

e Fase 2 — Percepcdo de atores qualificados sobre a viabilidade de projetos
de DOTS. Indica a analise da percepcdo de atores qualificados envolvidos no
processo de desenvolvimento de projetos de DOTS (Poder Publico, Iniciativa
Privada e Sociedade Civil) sobre a viabilidade politica, econdmica, social e
técnica das Areas de Estacao.

Os resultados obtidos ao final desta analise deverdo expressar o potencial de cada
estacdo e do corredor como um todo para o DOTS.

Para a Fase 1, o ITDP Brasil propfe a anélise quantitativa de 5 temas, associados a 13
métricas. Os temas e as métricas estdo associados aos principios que orientam o conceito de
DOTS e observam as premissas originalmente estabelecidas para esta metodologia e as
limitagdes quanto a facilidade de acesso aos dados.

Cada tema possui uma quantidade de métricas associadas. Para cada métrica sera
definida uma pontuacdo méaxima de até 5 pontos em funcdo do seu desempenho e critérios de
avaliacdo definidos. Em funcdo da importancia do tema na promocéo de iniciativas DOTS, a
pontuacio consolidada das métricas por tema sera ponderada, podendo cada Area de Estacio
atingir uma pontua¢do méaxima de 100 pontos nesta avaliagao.

A pontuacéo final alcancada por cada Area de Estacdo evidenciara o seu desempenho
em relacdo as condi¢cdes do espaco urbano para o desenvolvimento de projetos DOTS.
Propde-se que o desempenho seja avaliado segundo os seguintes critérios de interpretacdo dos
resultados:

e Alto— Areas de Estagcdo com pontuagio superior ou igual a 60 pontos;

e Meédio — Areas de Estacdo com pontuacdo superior ou igual a 40 pontos e

inferior a 60 pontos; e
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e Baixo — Areas de Estacio com pontuagéo inferior a 40 pontos.
O Quadro6 apresenta os 5 temas definidos para esta avaliacdo, a quantidade de
métricas por tema e qual o peso que corresponde a cada indicador em funcdo da importancia
do tema:

QUADRO 6 - INDICADORES E METRICAS - FERRAMENTA PARA AVALIACAO DO
POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL - DOTS
EM CORREDORES DE TRANSPORTE

o
Temas Métricas N, ) d € | peso
Meétricas

Densidade Demografica

. Areas Monofuncionais ou Incompativeis
Uso e Ocupacdo do - — —
Solo Areas Residenciais com Atividades 4 20

Complementares

Areas Nio Edificadas ou Subutilizadas.

Domicilios ligados a Rede Geral de
Infraestrutura de Abastecimento de Agua

- 2 25
Saneamento Basico | Domicilios ligados a Rede Geral de Coleta de
Esgoto
Densidade de Quadras
Conectividade do Existéncia de Elementos Indutores de 3 30
Espago Urbano Segregacdo Fisica do Espago Urbano
Integracdo de Sistemas de Média Capacidade
o Domicilios com Calgadas no Entorno
Conectividade do Domicilios com lluminagéo Publica no Entorno 3 15
Espago Urbano
Domicilios com Arborizagdo no Entorno
Diversidade Distribuicdo da Renda das Pessoas Residentes na 1 10

Socioecondmica Avrea de Estacio

Total 13 100

Fonte: ITDP BRASIL, 2016. Elaborado pelo autor.

Modelo N6 / Local

O modelo No6-Local baseia-se na ideia de que o potencial de interacdo entre pessoas
nas estacdes de transporte publico e seu entorno sao a esséncia do DOTS. Neste sentido, foca
na melhoria da acessibilidade mais ampla, ndo apenas como uma caracteristica de um no de
transporte (quantidade de oportunidades que podem ser alcancadas a partir de uma area), mas
também como um local de atividades, de oportunidades (quantidade e diversidade de
atividades que podem ser desenvolvidas nesta area). Além dessas duas caracteristicas, a
terceira variavel da acessibilidade € definida pelo perfil das pessoas envolvidas nas atividades
da area. Neste sentido, Bertolini (1999) propbe que uma area € acessivel quando muitas

pessoas de diferentes perfis podem vir, mas também onde, muitas pessoas, de diferentes
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perfis, podem fazer muitas coisas diferentes. “E um né acessivel, mas também um local
acessivel.” (BERTOLINI, 1999, p. 201. tradugdo nossa).

Este modelo esta baseado na ideia de que sdo nas estacGes de metrd, principalmente
naquelas que conectam varias linhas, que circulam uma grande diversidade de pessoas com
interesses e objetivos diversos, mas que ndo necessariamente estdo interagindo. Contudo, este
fluxo constante, intenso e diverso de pessoas teria um grande potencial de proporcionar
inimeras interacdes humanas, resultando em oportunidades de desenvolvimento de atividades
sociais e econémicas no entorno destas estagdes (BERTOLINI, 1999).

Como um né e um local, uma estacéo de transporte publico e seu entorno sao partes de
um sistema de nos e locais que competem e se complementam. De forma geral, configuram as
alternativas de locacdo de uma regido, em particular, séo o0s nés de transporte de uma rede de
transporte. Dentro destes sistemas de localizagdes, desenvolvem-se hierarquias que resultam
em diferentes ordens de potencial de desenvolvimento (BERTOLINI, 1999).

As dimens@es do No e do Local foram convertidas em dois indices, N6 e Local, cada
um combinando um conjunto de diferentes variaveis a partir de uma analise multicritério.

O indice do N6 corresponde & medida de acessibilidade da estacéo, onde intensidade e
diversidade de modos de transporte sdo os principais critérios. Combina-se acessibilidade por
trem (nUmero de direcdes atendidas, frequéncia diaria, nimero de estaces um intervalo de 45
minutos de viagem), por dnibus, bonde ou metrd (nimero de direcdes e frequéncia diéria), por
automovel (distancia da autoestrada mais proxima e capacidade da oferta de estacionamento)
e por bicicleta (nUmero de rotas de infraestrutura cicloviarias e capacidade da oferta de
bicicletarios).

O Indice do Local é uma medida da intensidade e diversidade de atividades numa area.
A area de andlise ¢ delimitada por um “raio de caminhada” de 700 metros contados a partir da
entrada de pedestres da estacdo. Combina o nUumero de residentes na area, nimero de
trabalhadores em quatro atividades econémicas (comércio/hotelaria e alimentacgdo,
educacao/saude/cultura, administracdo e servigos, e industria e distribuicdo) e o grau de
mistura de usos.

Este modelo foi representado a partir de um diagrama XY, onde o valor X corresponde
as caracteristicas do Local de uma area, enquanto o valor Y corresponde aos valores do N6
(Figura 31). No diagrama, podem ser identificadas quatro situacdes tipicas. Ao longo da
diagonal, as areas onde tanto o nd, quanto o local sdo fortes. No topo pode ser identificada

uma area de estresse em decorréncia de niveis maximos na intensidade e na diversidade de
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atividades em atrito com grande volume de deslocamento. Na base da diagonal, encontram-se
as areas de dependéncia, h& equilibrio, mas baixa demanda, tanto por uso quanto por
mobilidade.

Duas areas do diagrama configuram-se como insustentaveis. O n6 ndo sustentavel
representa areas onde ha muita capacidade de transporte e pouca atividade urbana. O local ndo
sustentavel corresponde ao inverso, maior dindmica urbana sem a necessaria capacidade de

transporte.

FIGURA 31 - MODELO NO-LOCAL

A
NGO

NO NAO
SUSTENTAVEL

LOCAL NAD
SUSTENTAVEL

LOCAL
Fonte: Bertolini, 1999, p. 202, traducdo nossa.

Historicamente as estacdes de transporte configuram-se como um ndo-lugar, um
equipamento que desempenha suas fungfes logisticas de transbordo e integracdo entre varios
modos de transporte, onde a funcdo precede a forma. No DOTS, busca-se reverter esta
tendéncia, fortalecendo-se a forma em detrimento da funcdo, de modo a constituir locais que
funcionem também, simbolicamente (CERVERO; GUERRA e AL, 2017).

92



Abordagem de 3 Valores — N6 / Local / Potencial de Mercado

Salat e Ollivier (2017) propdem uma abordagem que caracterize o valor de uma

estacdo a partir de trés valores: do nd, do local e do potencial de mercado. Estes valores sdo

todos medidos por indices compostos e podem ser assim definidos:

O Valor do N¢é descreve a importancia de uma estacdo numa rede de transporte
pUblico baseado no seu volume de passageiros, intermodalidade e centralidade, em
relacdo a rede.

O Valor do Local descreve a qualidade urbana de um local e sua atratividade em
termos de servicos em geral, escolas e servicos de salde; o tipo de desenvolvimento
urbano; acessibilidade local as necessidades diarias a pé ou de bicicleta; a qualidade
da trama urbana ao redor da estacdo, em particular a acessibilidade por parte do
pedestre, quadras de pequena dimensdo, e a malha fina de ruas conectadas que
proporcionam vizinhangas vibrantes; e o padrdo de mistura do uso do solo.

O Valor Potencial de Mercado se refere ao valor de mercado ndo realizado no
entorno de estagdes. E derivado a partir da analise de mercado (do estudo da
demanda e da oferta). E medido a partir de um indice composto que inclui aspectos
importantes da demanda que inclui a densidade atual e futura (residente mais
emprego); a atual e futura quantidade de empregos acessiveis por transporte publico
em 30 minutos; e aspectos importantes da oferta, incluindo solo com potencial para
desenvolvimento, mudancas potenciais no zoneamento (como de aumento do
potencial construtivo) e vitalidade do mercado. (SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 05,
traducdo nossa).

A aplicacdo desta metodologia da Abordagem de 3 Valores possibilita alcancar dois

objetivos:

O primeiro, permitir a construcdo de uma tipologia de estagdes que classifica todas
as estacBes de uma rede de média e alta capacidade em grupos tipoldgicos, para as
quais diferentes estratégias de desenvolvimento podem ser aplicadas. Segundo, [...]
identificar os desequilibrios entre os valores de conectividade, acessibilidade,
qualidade do local, e potencial de mercado de uma determinada estacéo, plotando-os
num gréfico dos trés valores. (SALAT e OLLIVIER, 2017, p.06, traducdo nossa).

Segundo Salat e Ollivier, “trabalhar estes desequilibrios gera oportunidades de criacdo

de valor econémico, como por exemplo, melhorar as qualidades do local no entorno de uma

estacdo bem conectada ou melhorar a conectividade numa area em franca expansdo.”
(SALAT e OLLIVIER, 2017, p.06, tradugdo nossa).
Os trés valores estdo distribuidos de forma desigual ao longo das Areas de Estago. O

potencial de desenvolvimento de cada Area de Estacdo depende das caracteristicas associadas

a elas e as oportunidades e estratégias para seu desenvolvimento. Tais caracteristicas podem

ser agrupadas e classificadas em tipos, pois cada tipo de Area de Estacdo requer estratégias,

investimentos e instrumentos especificos para seu desenvolvimento.

A Figura 32 apresenta um gréafico da estrutura de 3 Valores e a Figura 33 apresenta a

representacédo da sincronizacao dos 3 Valores.
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FIGURA 32 - ESTRUTURA DE 3 VALORES

VALOR POTENCIAL DE MERCADO

A

J» VALORDO LOCAL

VALOR DO NO

Fonte: Extraido de SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 6, tradugdo nossa.

FIGURA 33 - ABORDAGEM DE 3 VALORES - SINCRONIZACAO DOS VALORES DO NO, LOCAL
E POTENCIAL DE MERCADO

Market Potential Value

VALOR POTENCIAL DE MERCADO

Fonte: Extraido de SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 7, tradugdo nossa.

Baseado no Valor do NG, os autores propGem a classificacdo das estacGes em trés
categorias: “estacOes de linha unica”, “estacdes de transferéncia” e as “esta¢des principais”
altamente conectadas, estaces com varias linhas que possuem o0s maiores valores de
intermodalidade, centralidade e intensidade de passageiros.

Em relacdo ao Valor do Local, sugerem a classificagdo em trés categorias: suburbano,
urbano e urbano intenso. Nesta escala, as &reas suburbanas carecem de densidade e mistura de
usos que melhor caracterizam o DOTS, enquanto no outro extremo, as areas intensamente

urbanas tém um potencial maior de promover o desenvolvimento do DOTS.
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Quanto ao Valor Potencial de Mercado, propdem a classificagdo em: limitado,
emergente e forte. Nas areas classificadas como limitadas, ndo ha demanda que justifique os
investimentos puablicos para catalisar investimentos privados. Nas areas emergentes,
investimentos publicos estratégicos podem catalisar investimentos privados. Nas areas onde
ha forte potencial, o foco de investimentos em DOTS deve ser na melhoria das qualidades
urbanas e no desenvolvimento de boas experiéncias.

Esta abordagem ndo permite a previsdo da viabilidade destes desenvolvimentos, mas
permite uma visdo do desempenho provavel de cada area de estacdo. Entendido como um
circulo virtuoso, nesta abordagem os trés valores se retroalimentam e integram diferentes
aspectos e escalas do desenvolvimento urbano.

Em funcdo de suas caracteristicas de DOTS e de seu potencial de mercado, os autores

propGem a definicdo de trés tipos de estratégia de implementacéo:

O preenchimento [deve ser utilizado] principalmente para “n6s” em bairros
suburbanos com linhas de transporte (nico e baixo valor de mercado. Envolve o
reaproveitamento de terras urbanas para novas e mais densas construcdes. A
estratégia € promover o planejamento de longo prazo e aumentar os niveis de
atividade e o servico de transporte por meio do aumento de densidades; planejar e
financiar sistemas multimodais de transporte; e planejar a manutengdo da equidade
em comunidades vulneraveis. Esses locais podem oferecer boas oportunidades para
habitacdo a pregos acessiveis.

A Intensificacdo [deve ser utilizada] para &reas de estacfes emergentes em bairros
urbanos com intercambios de linhas e mercados emergentes. Areas de intensificagio
sdo tipicamente areas construidas com bons links de transporte publico, existentes
ou potenciais, que podem apoiar o redesenvolvimento em maiores densidades que as
existentes. A estratégia é investir em projetos de DOTS catalisadores para preparar e
impulsionar o mercado, promover o planejamento para o desenvolvimento
orientado, e avaliar e abordar as conexdes multimodais e acessibilidade que faltam.
Esses locais podem ser 6timas oportunidades para fornecer moradia acessivel.

A Transformagao ¢ a estratégia para se aplicar nas “Estagdes Principais” altamente
conectadas. Criar um alto nivel de valor do local — através da concentracdo do
trabalho e do bom desenho urbano, incluindo maiores investimentos em espacos
publicos — podem criar altos picos no valor da terra e imoveis. A estratégia é investir
em projetos agressivos de DOTS para impulsionar o mercado, através de densidades
significativamente maiores e menores taxas de estacionamento; tipos de edificios
inovadores e avangos no desenho urbano; oportunidades de emprego; algumas
habitacfes acessiveis ou de mdo de obra; e aumento do servico de transporte, da
capacidade, e das comodidades para suportar a intensidade de usos. (SALAT e
OLLIVIER, 2017, p. 53, tradugdo nossa, grifos nossos).

O cruzamento dos Valores do NO, Local e Potencial de Mercado resulta em nove tipos
de areas, que demandam um conjunto de politicas publicas e estratégias de investimento.
Estes tipos de areas sdo agrupados em trés grupos. Os tipos localizados na diagonal séo
considerados balanceados, necessitando das estratégias de preenchimento, intensificagdo e
transformacéo, a depender do seu valor. As localizadas fora da diagonal s&o consideradas

desbalanceadas, e, por sua vez, podem ser apontadas como as mais promissoras em funcao
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deste desequilibrio gerar oportunidades de desenvolvimento (SALAT e OLLIVIER, 2017). A
Figura 34 apresenta a Matriz de Estratégias para Avaliacdo dos Tipos de DOTS.

FIGURA 34 - MATRIZ DE ESTRATEGIAS PARA AVALIACAO DOS TIPOS DE DOTS

VALOR POTENCIAL DO MERCADO VALORDOLOCAL

VALOR POTENCIALDO MERCADO

Urbana

A
3
% Transformacéo
g
8 Intensificagéo
D
[1+]
8
£ Preenchimento -
2
? >
Estacdo de Estacdo de Estacdo
Linha Unica Transferéncia Principal
VALORDONO
A
[
5 Transformacédo
L
i
g -
5 Intensificacéo
S
L
=
s Preenchimento
£
-
>
Suburbana Urbana Urbana Intensa
VALORDO
LOCAL
A
[
L
5+
g o
2 Intensificacéo
D
(58]
8
£ Preenchimento -
2
>S5
@ >
Estacdo de Estacdo de Estacdo
Linha Unica Transferéncia Principal
VALORDONO

Fonte: Extraido de SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 52, tradugdo nossa.
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Em sintese, a estratégia de preenchimento pressup8e ampliar o adensamento em areas
mais periféricas de baixa densidade onde h& acesso ao transporte publico, geralmente em
estacdes de linha Unica. A intensificacdo em areas onde ja se identifica maior dinamica de
mercado que pode ser ainda mais potencializada. A estratégia de transformacdo em areas com
elevada acessibilidade, j& desenvolvidas ou ndo, onde se deve incentivar uma maior
concentracéo e intensidade de usos potencializando as suas qualidades urbanas, de mercado
ou de acessibilidade.

Com base nesta avaliacdo, 0s autores propdem um conjunto de estratégias ou politicas
para ampliar os Valores do NO, do Local e do Potencial de Mercado, sumarizadas no Quadro
1.

QUADRO 7 — POLITICAS PARA ALAVANCAGEM DOS VALORES DO NO, LOCAL E POTENCIAL
DE MERCADO

Tipo de Valor Politicas para alavancagem do valor

Aumento do nlimero de “estagdes principais” e do nimero de linhas/modos de
transporte a que se conectam

NG N o
Interconectar estagoes proximas em grupos

Ampliar a acessibilidade para todos dentro da rede

Aumentar a compactacdo (proximidade das atividades urbanas existentes e tempo de
viagem curto para principais destinos).

Ampliar a diversidade de usos

Local N - . x
Aumentar a concentragdo de atividades de comércio, cultura e educagio

Projetar vizinhancas que promovam a caminhada e a pedalada
Criar um ambiente publico vibrante

Aumentar a densidade residencial

Aumentar a densidade de empregos

Potencial de

Mercado Aumentar a densidade humana

Ampliar a diversidade de lotes para estimular um mercado imobiliario vibrante
Aumentar a relagdo de densidade construtiva (Coeficiente de Aproveitamento)

Fonte: Extraido de SALAT e OLLIVIER, 2017, p. 7. traducdo nossa.

Os trés indices do Valor do NG, Local e Potencial de Mercado, sdo calculados a partir
da combinacdo de subindices, sintetizados no Quadro 8. O Valor do N¢ ¢ avaliado na escala
da rede. Os Valores do Local e do Potencial de Mercado s&o analisados em funcéo das Areas
de Estacdo, considerando raios de influéncia de 800 metros medidos a partir de cada estagéo.
O potencial de mercado é analisado por aspectos da demanda, oferta e intensidade de

mercado.
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QUADRO 8 — VALORES, SUBINDICES E METRICAS — ABORDAGEM DE 3 VALORES

Tipo do Valor / Subindices

Métrica

Valor do N6

Grau de Centralidade

Numero de ligacGes de média e alta capacidade por N6

Proximidade

Distancia média (medida em termos do ndmero de ligagdes)
de uma estacdo para todas as outras estacdes da rede

Intermediagdo

Dimensao pela qual um né (estagdo) esta localizado nos
pontos de cruzamento de uma rede de transporte publico

Volume de passageiros diario

Numero de usuarios diarios entrando na estacdo

Diversidade modal

NUmero de modos de transporte complementares
conectados a uma estacdo

Valor do Local

Densidade de cruzamentos

Quantidade de cruzamentos viarios por km? - Raio 800m

Acessibilidade Local

Proporcao da acessibilidade a pé - 10 min caminhada - Raio
800m

Uso Misto / Diversidade

Quantidade de usos diferentes - Raio 800m

Densidade de infraestrutura social

Quantidade de equipamentos sociais (Educagéo, Cultura,
Salde) - Raio 800m

Valor de Mercado

Demanda

Densidade Populacional

Numero de Moradores e Empregos - Raio 800m

Relaco Empregos / Moradores

Relacdo Empregos / Moradores - Raio 800m

Potencial de Crescimento da Densidade
Populacional

Previsdo de Crescimento Populacional e de Emprego (10/20
anos)

Renda

Renda média

Perfil de Emprego

% de gerentes na for¢a de trabalho

Numero de empregos acessiveis pelo
transporte publico

Numero de empregos acessiveis em 30 min pelo transporte
publico ou caminhada

Oferta

Oportunidades imobiliarias

Potencial Construtivo Regulamentado subtraido pelo
Potencial Construtivo Edificado

Intensidade do Mercado

Dinamica Imobiliaria

Metros quadrados construidos na Gltima década - Raio
800m

Fonte: SALAT e OLLIVIER, 2017. Elaboracéo e tradugéo nossa.
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Sintese das Ferramentas e Modelos

A partir da anélise dos varios modelos e ferramentas para avaliacdo e definicdo de
tipos de DOTS, sintetizamos no Quadro 9 a seguir, um comparativo das diversas abordagens e
dos indicadores que os compdem.

Para elaboracdo deste quadro comparativo, buscou-se sintetizar a0 méximo a
quantidade de indicadores reunindo num mesmo item temas afins com o mesmo objetivo,
mesmo que tenham se utilizado de métricas distintas para atingi-lo.

Utilizando-se o indicador de densidade populacional como exemplo, temos algumas
metodologias que consideram o dado por populacdo e outras por nimero de unidades
residenciais, mas ambas objetivam dimensionar a quantidade de habitantes numa dada &rea.
Outro exemplo seria 0 do indicador de estimulo a caminhabilidade, definido como Qualidade
das Calcadas, para o qual séo utilizadas diversas métricas e subindices combinados para
quantificar e qualificar as calgadas, desde proporcao no territdrio, qualidade da interface com
0 lote e oferta de sombra.

Os indicadores, de acordo com as suas naturezas, foram agrupados em trés grupos:
Rede de Transporte / Valor do NO, Caracteristicas Urbanas / Valor do Local, e Perfil
Socioecondmico / Valor Potencial de Mercado.

E possivel constatar na maioria das metodologias analisadas, uma maior
predominancia de indicadores relacionados as caracteristicas da forma, uso e ocupacdo do
solo / Valor do Local, tanto em quantidade de indicadores, quanto em recorréncia de
utilizacdo do mesmo indicador por mais de uma metodologia.

Quanto aos indicadores relacionados a rede de transporte / valor do no, percebe-se que
todas as metodologias propuseram ao menos um indicador com o objetivo de quantificar a
oferta de mobilidade, seja no nimero de corredores de transporte de média ou alta capacidade,
seja no volume de viagens ofertadas pelo sistema de transporte.

A abordagem de 3 Valores, notadamente, aprofunda a andlise da importancia da
posicdo da estacdo em relacdo a rede de transporte como um todo, assim como em indicadores
que evidenciem um maior potencial de mercado. Destacamos, neste sentido, o indicador
“oportunidades imobiliarias” que propde o cruzamento do volume construido com o potencial
construtivo estabelecido pela legislacdo, no que poderiamos convencionar como uma

potencial oportunidade de realizacao.
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QUADRO 9 - QUADRO COMPARATIVOINDICADORES E METODOLOGIAS SELECIONADAS

Metodologias

Modelo N6 / Local

(BERTOLINI, 1999)

Quantidade de linhas de média e alta capacidade
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(SALAT e OLLIVIER, 2017)
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Perfil Socioecondmico /
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Variagdo do valor de preco médio por area
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Intensidade do Mercado / Dinamica Imobiliaria

Total de Indicadores por Metodologia

Fonte: Elaboragdo nossa.
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3 DESENVOLVIMENTO DE CENTRALIDADES EM ESTACOES DO METRO NO
RECIFE

No Capitulo 2 apresentou-se uma serie de argumentos e justificativas para a promogéo
de centralidades no entorno de estagdes de transporte publico de média e alta capacidade a
partir dos principios do DOTS como uma estratégia relevante para contribuir com o
desenvolvimento urbano sustentavel. Detalhou-se ainda, um conjunto de metodologias que
tém sido utilizadas para avaliacdo do potencial de desenvolvimento de centralidades baseadas
no DOTS em entornos de estagdes do transporte publico.

Consistem no objeto de estudo empirico desta dissertacdo, onde serdo aplicadas as
bases das metodologias expostas e abordadas posteriormente no Capitulo 4, as estacdes de
metré da Linha Centro e seu entorno, compreendidas entre a estacdo Recife e a estacdo
Tejipid, assim como a sua relacdo com as demais estagdes e o SEI — Sistema Estrutural
Integrado, que compdem a rede estrutural de mobilidade da Regido Metropolitana do Recife —
RMR.

FIGURA 35 - MAPAS DE LOCALI~ZAC/:\O DO RECIFE E MAPA DO RECIFE COM AS LINHAS DE
METRO CENTRO E SUL / ESTACOES SELECIONADAS - RAIO DE INFLUENCIA DE 500M
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Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.
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As nove estacdes da Linha Centro e seus respectivos entornos, ordenadas no sentido

centro suburbio, sdo: Recife — Centro, Joana Bezerra, Afogados, Ipiranga, Mangueira, Santa

Luzia, Werneck, Barro e Tejipid. Sera analisada também a Estacdo Largo da Paz, localizada

na Linha Sul, devido a sua proximidade fisica e relacdo direta com a Estacdo Afogados,

totalizando 10 estagOes. A Figura 35 localiza o Recife e as esta¢Oes selecionadas.

O conjunto de estacGes deste corredor de transporte metroviario foi escolhido em

funcdo das seguintes justificativas:

O metrd é a infraestrutura de transporte de mais alta capacidade instalada no
Recife e a Linha Centro é a mais antiga em operacdo das duas linhas do
METROREC,;

Este segmento corresponde ao trecho de maior intensidade de uso e ocupacédo
do solo e de quantidade de usuarios do sistema metroviario, além de
representar uma grande variedade de tipos de estacao;

Como eixo radial do Sistema Estrutural Integrado — SEI, conecta o centro a
periferia e corta as quatro perimetrais do sistema;

Corresponde a uma area ao longo de corredor metroviario, que apesar de
historicamente ndo apresentar elevada dindmica imobiliaria, representa um
importante potencial para o desenvolvimento urbano integrado a infraestrutura
de transporte publico coletivo;

Existem na literatura internacional estudos e metodologias de natureza
semelhante que podem servir de base para analises comparativas e de suporte
metodoldgico;

Existe a disponibilidade de dados;

Analises e conclusdes podem sugerir contribuicdes para o processo de revisdo
do Plano Diretor do Recife e da Lei de Uso e Ocupacdo do Solo — LUQS, ora
em curso; na identificacdo de areas potenciais para o desenvolvimento de
centralidades; e no aperfeicoamento do referencial metodoldgico para analise
do potencial de desenvolvimento do DOTS num contexto nacional, regional e

local.

Numa rede de mobilidade de média e alta capacidade, cada uma das esta¢cdes de metro,

dos terminais integrados e das estacfes de BRT pode ser representada como um N6. Um No

pode ser compreendido como um ponto de acesso, por parte dos usuarios, a rede de transporte

publico de média e alta capacidade. Os nds podem ser hierarquizados em funcdo do nimero
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de linhas e modos de transporte vinculados a ele e de sua posicao relativa na rede. Cada no
tem um peso diferente na rede possibilitando sua hierarquizacdo, no que pode ser definido
como Valor do N6, segundo Salat e Ollivier (2017).

Para efeito deste estudo e da analise da relacdo das estacOes selecionadas e sua relacéo
com a rede estrutural de mobilidade da RMR, serdo considerados além das estagdes de metrd,
0s “nds” correspondentes aos cruzamentos dos principais corredores de transporte publico,
independente da ndo existéncia de terminais integrados “fisicos” nestes locais, visto que sdo
naturalmente pontos potenciais, ou nés, de integracdo entre dois corredores de transporte,
assim como &reas em potencial para o desenvolvimento de centralidades, como, por exemplo,
o0 cruzamento da Av. Governador Agamenon Magalhdes com a Av. Conde da Boa Vista, dois
dos principais corredores de transporte da Regido Metropolitana do Recife - RMR.

Em funcdo da distancia entre paradas, serdo consideradas apenas as estaces de BRT
proximas aos cruzamentos entre corredores de transporte.

A sequir, serd apresentado um breve historico dos sistemas de transporte publico do

Recife e RMR que contribuiram para a configuracdo urbana e de mobilidade atuais.

Breve historico do inicio do transporte publico coletivo sobre trilhos no Recife.

A Cidade do Recife tem sua historia e relevancia regional marcada pela relacdo do
Porto do Recife com os engenhos de aglcar na zona da mata canavieira. A economia local,
baseada na producdo do ouro branco, estava diretamente relacionada ao escoamento da
producdo de acucar através do Porto do Recife. Todos os caminhos levavam ao porto,
primeiramente pelos meios fluviais e posteriormente através do trem a vapor, que cumpria um
importante papel ao permitir escoar a producdo, possibilitando também a expansdo da area de
atuacéo.

Com a expansao da cidade, as distancias cresciam e novas solucdes para a mobilidade
eram buscadas. Num primeiro momento, o carro de passageiros a tracdo animal e o trem
urbano a vapor se tornaram as primeiras solugdes de transporte coletivo no Recife, sendo
posteriormente substituidos pelos bondes elétricos (MENEZES, 2015).

Segundo o Professor José Luiz da Mota Menezes (2015):

Quando o trem urbano deixou de circular, os seus trilhos foram utilizados pelo carro
de tracdo elétrica, o bonde. Nao ocorreram alteracBes na distribuicao dos trilhos do
sistema, existindo, no entanto, algumas ampliagcfes necessarias para atender a
demanda de outros lugares da cidade. (2015, p. 121).

A escala da cidade permitiu que os trilhos fossem instalados nas vias e caminhos

existentes, havendo convivéncia harmonica na utilizacdo do espaco publico. Os bondes
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ofereciam um servigo de qualidade, seguro e pontual, que conectava e articulava toda a cidade
atendendo a todas as classes sociais.

A Figura 36 apresenta a Planta da Cidade do Recife de Douglas Fox, elaborada em
1906, onde é possivel perceber a mancha urbana entremeada pelas linhas dos bondes e
estradas de ferro. A Figura 37, elaborada por Allen Morrison, detalha o sistema de transporte
publico no Recife entre 1906 e 1914, composto por bondes de tracdo animal e trens urbanos a
vapor, a partir da Planta da Cidade do Recife de 1906 por Douglas Fox (LABTOPOPE,
2019).

A partir destes dois mapas, ja € possivel destacar entroncamentos de linhas, ou NOs,
que deram origem a importantes centralidades que permanecem até os dias de hoje, como
Afogados e Encruzilhada, assim como, a regido da atual Praca do Entroncamento e Parque
Amorim, um importante n6 por onde passavam Vvarias das linhas de bonde que conectavam o
centro da cidade a zona norte e por onde hoje passam as principais linhas de énibus do binério
Av. Rui Barbosa / Av. Conselheiro Rosa e Silva.

FIGURA 35 - PLANTA DA CIDADE DO RECIFE - DOUGLAS FOX, 1906
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Fonte: https://www.labtopope.com.br/cartografia-historica/. Acesso em: 21 jan. 2019.
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FIGURA 36 — MAPA DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO SOBRE TRILHOS NO RECIFE
ENTRE 1906 E 1914
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;8259: Elaborado por Allen Morrison. https://www.labtopope.com.br/cartografia-historica/. Acesso em: 21 jan.

A Figura 38, elaborada por Allen Morrison, apresenta a evolugdo do sistema de
transporte publico no Recife entre 1914 a 1960, a partir do processo de eletrificacdo e
ampliacdo dos bondes (LABTOPOPE, 2019).

Percebe-se que no inicio do seculo XX existia uma relacdo de equilibrio entre o
tamanho da cidade e sua forma urbana frente as demandas e solu¢bes por mobilidade.
Segundo Menezes “O mais importante com relagdo ao sistema de trilhos urbanos era a visao
da cidade enquanto unidade, e dos usuérios de natureza geral e indistinta com relacdo as
classes sociais.” (2015, p. 122).

O tracado urbano recifense foi sendo aberto na escala do andar a pé, a cavalo, do uso
de carros de boi ou outros veiculos de transporte, e esta escala permitiu um ténue equilibrio
entre as vias tragadas, enquanto caminhos ou ruas, e a sua utilizacéo pelo transporte coletivo
sobre trilhos (MENEZES, 2015).
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FIGURA 37 — MAPA DO SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO SOBRE TRILHOS NO RECIFE
ENTRE 1914 E 1960
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Fonte: Elaborado por Allen Morrison. https://www.labtopope.com.br/cartografia-historica/. Acesso em: 21 jan.
2019.

Importante notar que o sistema de transporte publico da cidade nesta época ja se
evidenciava a partir de um modelo semi radioconcéntrico, onde as varias linhas de bondes
convergiam para o centro da cidade (Figura 38).

Essa relacdo de equilibrio e harmonia veio a ser rompida com o veiculo a motor de
explosdo, que privilegiou o individual sobre o coletivo na disputa pelo mesmo espaco viario,
originalmente ndo dimensionado para tal demanda.
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Esta relagéo de disputa foi se esgarcando com o passar dos anos, com 0 crescimento
populacional e da frota de automoveis, culminando com a suspenséao do transporte publico por
bondes elétricos no inicio da década 1960. Neste mesmo periodo o governo federal também
incentivou a indastria automobilistica. O transporte publico sobre trilhos foi substituido por
pneus. Algumas linhas foram substituidas por trélebus que com o passar dos anos também
foram aposentados, trocados por sua vez pelo 6nibus a diesel.

O sistema viario do Recife, que desde os primordios das disputas entre os bondes e
automoveis, se mostrava insuficiente, ao longo do tempo, ndo passou por grandes
transformagoes.

O sistema de eixos radiais semi concéntricos foram sendo complementados por vias
perimetrais que conformam o atual sistema viario arterial e servem de base para o sistema de
transporte pablico.

As centralidades historicas sofreram impactos diversos, da dispersdo das atividades
comerciais pela cidade ao grande volume de trafego de passagem, passando pela disputa por
espaco publico entre os pedestres, o transporte publico e os automdveis, tendo perdido sua
importancia na dindmica urbana de outrora.

E possivel perceber, como nos mostra as Figuras 37 e 38, que a cidade se desenvolveu
ao longo dos anos notadamente sobre os mesmos caminhos das antigas linhas de bonde.

Da antiga Estrada de Ferro de Caxangd, originalmente operada por trens urbanos a
vapor, havia trés linhas:

| — Varzea — Praca da Republica
Il — Caxanga — Praca da Republica via Dois Irmé&os
Il — Arraial — Praca da Republica

Da companhia Trilhos Urbanos do Recife para Olinda e Beberibe, também operada

por trens a vapor, eram duas linhas:
| — Beberibe — Rua da Aurora
Il — Olinda — Rua da Aurora

O tracado destas linhas corresponde a importantes eixos viarios da cidade ainda hoje,
tais como: Av. Afonso Olindense/Av. Caxanga/Rua Joaquim Nabuco, Av. 17 de Agosto/Av.
Rui Barbosa, Estrada do Arraial/Av. Rosa e Silva, todos convergindo no que hoje corresponde
a Av. Conde da Boa Vista, e Av. Beberibe e Estrada de Belém, convergindo da Encruzilhada

para o centro pela Av. Jodo de Barros/Rua do Principe.
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Posteriormente, com a eletrificacdo dos bondes e ampliacdo do sistema, novos eixos
foram implantados correspondendo & Av. José Rufino/Rua Sdo Miguel/Rua Imperial, & Av.
Boa Viagem/Av. Herculano Bandeira e a Av. Cruz Cabuga. Percebe-se que novamente, todos
estes deslocamentos tendiam ao centro da cidade num movimento radial.

Apenas na década de 1980 o Recife voltou a ter um servigo de transporte publico
sobre trilhos com a implantagéo da Linha Centro do Metrd do Recife.

Breve historico do Metrd do Recife

A proposta de implantacdo do metr6 no Recife surgiu na década de 1970 a partir de
estudos para melhoria da mobilidade urbana da regido metropolitana que consideravam
aproveitar as linhas ferroviarias ja existentes da empresa inglesa Great Western of Brazil
Railway, na época administradas pela Rede Ferroviaria Federal S/A — RFFSA (CBTU, 2018).

Segundo Andrade (2006), em 09 de setembro de 1982, o Governo Federal, através do
Ministério dos Transportes, instituiu o Consorcio do Trem Metropolitano do Recife,
denominado METROREC, constituido pela RFFSA e pela Empresa Brasileira de Transportes
Urbanos — EBTU, que iniciou as obras para construcao do Metré do Recife em 17 de janeiro
de 1983, através de financiamento junto a grupos internacionais e empreiteiras.

Em 22 de fevereiro de 1984, através do Decreto-Lei n°® 89.396, foi criada pelo
Governo Federal a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU, sociedade de economia
mista oriunda da extinta RFFSA, com a missdo de promover e prover a mobilidade urbana por
meio de transporte de pessoas sobre trilhos, que posteriormente em janeiro de 1985,
incorporou 0 METROREC como unidade denominada de Superintendéncia de Trens Urbanos
do Recife — STU/REC (CBTU, 2018).

Segundo Andrade (2006), o projeto original da Linha Centro sobre o tragcado existente
de linha férrea da RFFSA tinha extensao de aproximadamente 20,5km e propunha 17 estactes
com intervalo médio de 1,2km, partindo do centro do Recife em direcdo a zona oeste da
RMR. Previa demanda inicial de transporte do porte de 300.000 passageiros/dia (Castelo
Branco, 2004 APUD ANDRADE, 2006) e foi implantado em quatro etapas:

12 Etapa— 1985 — 11 de mar¢o Trecho: Recife — Werneck 6,15km
28, Etapa — 1986 — 08 de agosto Trecho: Werneck — Coqueiral 3,15km
3% Etapa — 1986 — 24 de setembro  Trecho: Coqueiral — Rodoviaria 4,70km
48 Etapa — 1987 — 29 de agosto Trecho: Coqueiral — Jaboatdo 6,50km
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Posteriormente, a partir de financiamento tomado pelo Governo Federal junto ao
Banco Mundial, a Linha Centro foi ampliada no trecho Rodoviaria / Camaragibe, com 4,7km
de extensdo, que teve sua obra iniciada em 1998 e entrou em operacdo em 26 de dezembro de
2002 (Andrade, 2006). Em 2014, mais uma estacdo foi construida no trecho da ultima
expansdo, a de Cosme e Damido, proxima ao estadio da Arena de Pernambuco com vistas a
realizacdo da Copa do Mundo de 2014 (CBTU, 2018).

Ainda em 1998, foram iniciadas as obras da primeira expansdo do Metrd do Recife
contemplando nova linha. Denominada de Linha Sul, com cerca de 14,3km e 10 novas
estacOes, além da duplicacdo das estacdes Centro e Joana Bezerra, visava a conectar o centro
a zona sul do Recife, com grandes equipamentos como o Shopping Center Recife e o
Aeroporto Internacional do Recife / Guararapes — Gilberto Freyre, e a RMR sul. O primeiro
trecho da Linha Sul teve sua viagem inaugural em 28 de fevereiro de 2005, interligando a
estacdo Recife a estacdo Imbiribeira (ANDRADE, 2006 e CBTU, 2018). A Linha Sul foi
concluida em 23 de mar¢o de 2009, quando se inaugurou a estacdo de Cajueiro Seco, em
Jaboatdo dos Guararapes (CBTU/METROREC, 2013 apud SANTOS e SOBRAL, 2014).

A integracdo do metr6 com os 6nibus urbanos foi potencializada a partir da criacdo do
Sistema Estrutural Integrado — SEI, que teve sua primeira etapa inaugurada em 1996, com os
terminais de 6nibus de Joana Bezerra, Afogados, Barro, Jaboatéo, PE-15 e Macaxeira (CBTU,
2018).

Atualmente existem trés linhas do Metrd do Recife que interligam diretamente as
cidades do Recife, Camaragibe, Jaboatdo dos Guararapes e Cabo de Santo Agostinho, e
indiretamente as demais cidades da Regido Metropolitana do Recife, através da integracdo
com Onibus, a partir do Sistema Estrutural Integrado — SEI. A Figura 39 apresenta um mapa
esquematico do Sistema Metroviario do Recife.

A Linha Centro ¢ uma linha eletrificada que parte da Estacdo Recife, no centro da
cidade, com dois destinos finais, Camaragibe e Jaboatdo dos Guararapes, a partir de uma
bifurcacdo na Estacdo Coqueiral. Possui um total de 19 estacdes.

A Linha Sul conecta a Estacdo Recife com a Estacdo Cajueiro Seco e também é
eletrificada. Possui 12 estacOes, sendo as Estacdes Recife e Joana Bezerra integradas a Linha
Centro e a Estacdo Cajueiro Seco a Linha VLT.

A Linha VLT possui 09 estacdes e opera com trens de tracdo a diesel em dois ramais,
a partir da Estacdo Cajueiro Seco com destinos para a Estacdo Cabo no Municipio do Cabo de

Santo Agostinho e para a Estacdo Curado, na Linha Centro.
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FIGURA 38 - MAPA ESQUEMATICO DO SISTEMA METROVIARIO DO RECIFE - CBTU

) CAMARAGIBE &
SAO LOURENCO &

LARGO DA PAZ

ANTONIO FALCAO

SHOPPING

JORGE LINS

TANCREDO NEVES

RECIFE

MARCOS FREIRE PORTA LARGA

= MONTE DOS GUARARAPES
W Recife

corty

PRAZERES

Estaco t
stagoes existente i CAJUEIRO SECO
JABOATAQ
Estacao nova projetada
OCEANO ATLANTICO
Linha em operagao (metrd)

slloo

Linha em operacao (diesel) '
Trecho em duplicacao (em operacao - diesel) .

Divisa de municipio . ¢ANGELO DE SOUZA
Area urbana '

Rios, lagos e aceanc
X Aeoporto d PONTEZINHA

U
&
4
¢

d PONTE DOS CARVALHOS

CABO DE SANTO AGOSTINHO §

NOVA CABO, SANTO INACIO

CABO

Fonte: https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/sistemas-cbtu/recife — Acesso em: 27/05/18.
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A Linha Centro e a Linha Sul sdo os sistemas de transporte de massa de passageiros
com maior capacidade instalada da RMR e transportam cerca de 366 mil passageiros em
média, por dia util, sendo cerca de 260 mil na Linha Centro e 106 mil na Linha Sul (CBTU,
2015 apud ICPS, 2018). Séo realizadas cerca de 182 mil viagens por ano, nas linhas Centro,
Sul e VLT. Nos ultimos cinco anos 533,4 milhdes de passageiros foram transportados, sendo
104 milhdes, em 2017 (CBTU, 2018). Os Quadros 10 e 11 apresentam a distribuicdo de
passageiros embarcados em média por dia Util nas estacGes das Linhas Centro e Sul ordenados
da maior para a menor média por linha. Em negrito estdo destacadas as estac6es selecionadas

objeto desta pesquisa.

QUADROS 10 E 11 - MEDIA DIA UTIL DE PASSAGEIROS EMBARCADOS POR ESTACAO EM
MAI0/2015 — LINHA CENTRO E SUL DO METRO RECIFE

LINHA CENTRO MEDIA DIA UTIL 05/2015 LINHA SUL MEDIA DIA UTIL 05/2015
Aeroporto 23.334
Tancredo neves 23.153
Jaboatéo 27.727 Cajueiro seco 22.321
Camaragibe 25.379 Prazeres 12.575
Barro 22.830 Antbnio Falcado 5.839
Afogados 18.514 Monte dos Guararapes 5.654
Cavaleiro 11.940 Porta Larga 4.153
Rodoviaria 10.700 Largo da Paz 3.570
Coqueiral 5.728 Imbiribeira 2.776
Santa Luzia 5.201 Shopping 2.689
Werneck 4,924 TOTAL 106.064
Mangueira 4.371
Floriano 3.546
Tejipio 3.289
Cosme Damido 2.458
Ipiranga 2.266
Alto do Céu 1.912
Eng. Velho 1.646
Curado 1.169
TOTAL 260.674

Fonte: CBTU, 2015 apud ICPS, 2018.

Observa-se que do total de 29 estacdes das Linhas Centro e Sul, duas se destacam com
volume médio de passageiros embarcados por dia atil superior a 50 mil passageiros, as
estacOes Recife e Joana Bezerra, ambas as estacOes que atendem as duas linhas. A estagédo
Barro se destaca como a Unica das esta¢des selecionadas dentre as seis que superam o patamar
de 20 mil passageiros/dia util, todas ficando abaixo de 30 mil passageiros/dia til. Santa
Luzia, Werneck e Mangueira, apresentam volumes préximos na casa dos 5 mil

passageiros/dia util.
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O Sistema de Trens Urbanos do Recife conta com 71,5 quildmetros de extensdo, sendo
37,75 quildmetros eletrificados e 33,70 quildmetros ndo eletrificados, para um total de 36
estacOes interligadas ao SEI em 16 terminais de integracdo. S&o eles: Recife, Joana Bezerra,
Afogados, Santa Luzia, Barro, Cavaleiro, Jaboatdo, Rodoviaria, Cosme Damido e Camaragibe
na Linha Centro, Largo da Paz, Tancredo Neves, Aeroporto, Cajueiro Seco e Prazeres na
Linha Sul, e Cabo na Linha VLT (CBTU, 2018).

As Linhas Centro e Sul operam com composicdes de 04 vagdes com capacidade para
até 1.200 passageiros. O sistema opera com 40 Trens-Unidade Elétricos — TUES, 9 Veiculos
Leve sobre Trilhos — VLT’s, 04 locomotivas e 14 carros de passageiros (CBTU, 2018). A
Linha Centro opera com intervalo minimo de 4,8 minutos na hora do pico e maximo de 12
minutos fora do pico, ja a Linha Sul opera com intervalo minimo de 8,5 minutos na hora do
pico e maximo de 12 minutos fora do pico. As Linhas Centro e Sul funcionam todos os dias
das 5h as 23h, ja a Linha VLT de segunda a sabado, todas com tarifa Gnica de R$3,00 desde
janeiro de 2019 (CBTU, 2019).

O Quadro 12, mostrado a seguir, apresenta a movimentacao dos Terminais Integrados

da RMR, por quantidade de passageiros e numero de linhas de 6nibus integradas.

QUADRO 12 — MEDIA DE PASSAGEIROS/DIA POR TERMINAL DE INTEGRACAO — TERMINAIS

INTEGRADOS AO METRO RECIFE

TERMINAL PASSAGEIROS/DIA | N2 LINHAS DE ONIBUS HINHA METRO
INTEGRADO POR TI (APROX.) INTEGRADAS CENTRO

1 | RECIFE 32.000 5

2 | JOANA BEZERRA 91.000 11

3 | AFOGADOS 24.000 2

4| SANTA LUZIA 5.000

5 | BARRO 64.000 10

6 | CAVALEIRO 61.000 8

7 | JABOATAO 43.000 13

8 | TIP/RODOVIARIA 35.000 11

9 | COSME DAMIAO 4.000

11 | LARGO DA PAZ

TANCREDO
12 | NEVES 85.000 22
13 | AEROPORTO 37.000 8
14 | PRAZERES 5.000
15 | CAJUEIRO SECO 66.000 13
16 | CABO 35.000 11

Fonte: GRANDE RECIFE, 2019.
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Observa-se que dois terminais de integracdo se destacam quanto ao volume de
passageiros, Camaragibe, uma estacdo localizada no extremo de um dos ramais da Linha
Centro, com mais de 120 mil passageiros/dia, e Joana Bezerra, com mais de 90 mil
passageiros/dia, talvez a mais importante estacdo do sistema se considerados os adicionais 50
mil passageiros/dia contabilizados pelo METROREC, além de estar localizada na altura da
primeira perimetral e conectada as duas linhas do metr6. Das estagcBes objeto de estudo, o

Barro também apresenta volume significativo, superior a 60 mil passageiros/dia.

O Sistema Estrutural Integrado — SEI e o Sistema de Transporte Publico Coletivo de
Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR.

O Grande Recife Consorcio de Transporte é o ente responsavel pelo planejamento e
gerenciamento do Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife — STPP/RMR (GRANDE RECIFE, 2019), com exce¢do das
operacOes metro ferroviérias, que permanecem na alcada do Governo Federal.

O Sistema Estrutural Integrado — SEI, é uma rede de transporte publico metropolitano
composto de linhas de 6nibus e metrd integradas através de terminais que possibilitam uma
multiplicidade de viagens origem-destino e constitui-se como a base do STPP/RMR. O SEI
apresenta uma configuracdo espacial constituida por eixos Radiais e Perimetrais voltados para
0 transporte de massa. Os Terminais de Integracdo estdo localizados nos cruzamentos destes
eixos, permitindo ao usuario a troca de linha sem pagar nova tarifa. (GRANDE RECIFE,
2019).

O SEI foi concebido em 1985 com a proposta de racionalizagdo do sistema de
transporte publico de passageiros na RMR e passou por reformulacdes em 1992, 2005 e 2010
(ICPS, 2019a).

O SEI € um sistema tronco-alimentador composto por cinco tipos de linhas:

e Alimentadora: leva 0s usuérios do subdrbio até o terminal integrado;

e Troncal: transporta os usuarios do terminal integrado para o Centro;

e Perimetral: circula entre dois terminais integrados passando pela via
perimetral na maior parte do trajeto;

e Interterminal: circula entre dois terminais integrados atendendo tanto as
vias perimetrais como as locais;

e  Circular: tem origem no terminal integrado e circula em determinada area,
transportando usuarios nos dois sentidos. (GRANDE RECIFE, 2019)

O SEI atende hoje dez dos 15 municipios da Regido Metropolitana do Recife — RMR,
a partir da operacdo de dez empresas responsaveis por 185 linhas, das quais 123 séo

alimentadoras, trés perimetrais, 24 troncais, 18 interterminais, seis transversais e 11
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circulares. O SEI conta atualmente com 26 terminais de integragdo, dos quais 16 fazem
integracdo com o Metr6 do Recife (GRANDE RECIFE, 2019).

O sistema estd organizado em 11 corredores estruturais, dos quais 07 sdo corredores

radiais e 04 sdo corredores perimetrais.

Sdo considerados radiais estruturais os seguintes corredores:

Corredor Metrovidrio Sul e sua extensdo até o Cabo de Santo
Agostinho;

Corredor Metroviario Centro e seus ramais para Camaragibe e Jaboatdo
dos Guararapes;

Corredor da Av. Caxanga (BRT);

Corredor da Av. Norte;

Corredor da Av. Presidente Kennedy / Anel Norte;

Corredor da PE-15 (BRT);

Corredor da Av. Abdias de Carvalho; e

Corredor da Av. Domingos Ferreira / Av. Conselheiro Aguiar

Sdo considerados perimetrais estruturais 0s seguintes corredores:

Corredor da 12 Perimetral — Av. Gov. Agamenon Magalhaes;
Corredor da 22 Perimetral — Estrada dos Remédios / Rua Real da Torre;
Corredor da 32 Perimetral — Av. Recife / Av. General San Martin; e

Corredor da 42 Perimetral — BR-101.

O Sistema foi pensando em funcdo das demandas de origem e destino, da forma de

ocupacdo da regido e da infraestrutura existente e das suas possibilidades de ampliacdo. O SEI

tem se tornado cada vez mais importante do ponto de vista metropolitano, em funcdo dos

grandes projetos industriais no Polo Portuario de SUAPE, ao sul da RMR, e do Polo

Automotivo da Jeep/Fiat, localizado ao norte da RMR no Municipio de Goiana, recentemente

incorporado a RMR, que agora passa a contar com 15 municipios.

A Figura 40 apresenta esquema grafico da Rede do Sistema Estrutural Integrado —

SEL.
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FIGURA 39 —- ESQUEMA GRAFICO DA REDE DO SISTEMA ESTRUTURAL INTEGRADO — SEI

Sistema Estrutural 3
Integrado — SEI

Rede Atual §V§

CONVENCOES:
EEEN CORREDORES
ESTRUTURAIS RADIAIS | g,
ALIMENTADORES } gistema
m— PERIMETRAIS Integrado
W INTERTERMINAIS

I CORREDORES COMPLEMENTARES

TERMINAIS | ESTAGOES
DE INTEGRAGAO

EM
/U

I\

SEM ESCALA

Fonte: https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/1/1b/MAPA-SELI.jpg — Acesso em: 18/11/17. Editado
pelo autor.
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De acordo com o ITDP (2008), sistemas de BRT se sobrepfem a capacidade de
Veiculos Leves sobre Trilhos — VLT chegando a rivalizar com linhas de metrd de menor
capacidade, desde que plenamente implementados e com a calha 100% exclusiva. O Recife
até hoje nédo conseguiu viabilizar a segregacdo de 100% de sua calha nos dois ramais de BRT
(Norte/Sul e Leste/Oeste). Ainda segundo o mesmo estudo, corredores BRT analisados em
cidades brasileiras variam de cerca de 10.000 a 35.000 passageiros/hora/sentido (ITDP, 2008).

Estudos recentes dos sistemas de BRT na RMR apontam que atualmente o Corredor
BRT Norte/Sul transporta aproximadamente 56 mil passageiros/dia, e o Corredor BRT
Leste/Oeste cerca de 65 mil passageiros/dia. A demanda diéria prevista quando da elaboragao
do sistema corresponderia a 160 mil e 140 mil respectivamente (ITDP BRASIL, 2017).

Em média, uma hora pico pode corresponder a até 12% da demanda diaria, portanto
aproximadamente 3,36 mil passageiros/hora/sentido no corredor Norte/Sul e 3,9 mil
passageiros/hora/sentido no corredor Leste/Oeste. J& para o metrd, corresponderia a cerca de
10,8 mil passageiros/hora/sentido para a Linha Centro e cerca de 8,8 mil
passageiros/hora/sentido para a Linha Sul.

Quanto aos BRT’s, é possivel perceber que estdo operando muito aquém da sua
capacidade se comparados a outros sistemas BRT de referéncia. Um dos principais fatores
para tal desempenho abaixo da média é o compartilhamento da calha viaria em boa parte do
seu trajeto, principalmente nas areas centrais do Recife, 0 que compromete significativamente
0 seu desempenho e regularidade, inibindo uma maior atracdo de passageiros.

Ademais da demanda por mobilidade intermetropolitana, o Recife continua exercendo
grande atracdo sobre as viagens metropolitanas. Segundo dados da Pesquisa Origem Destino
do Recife — Edi¢cdo 2015/2016, cerca de 41,39% das viagens diarias pesquisadas com motivo
trabalho e educacdo com destino no Recife tem origem fora do municipio. Destes, a maior
parte corresponde a deslocamentos por transporte pablico coletivo (ICPS, 2016).

O STPP/RMR atualmente é constituido por 385 linhas de énibus, duas de metrd e uma
de VLT. Das 385 linhas, 240 sdo consideradas radiais, conectando os diversos bairros ou
municipios da regido metropolitana ao centro do Recife. As linhas sdo operadas por 13
empresas privadas, havendo dois consércios operacionais, além do metrd que é operado pela
CBTU (ICPS, 2019a).

Cerca de 3.000 6nibus compdem a frota total cadastrada, realizando cerca de 26.000
viagens por dia util em 2014, Gltimo ano de dados disponibilizados pelo STPP/RMR. A regido

central do Recife é servida por cerca de 1.600 dnibus que efetuam 15.500 viagens/dia (ICPS,
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2019a). O STPP/RMR transporta aproximadamente 2.200.000 passageiros por dia, gerando
uma receita de aproximadamente R$70 milhGes/més, computando-se nestes dados a demanda
e a receita do METROREC.

Segundo dados da Pesquisa Origem-Destino Metropolitana do Recife 2018 (ICPS,
2019b) apresentados nas Figuras 41 a 45, os deslocamentos a pé, de dnibus e de automovel,
nesta ordem, sdo sempre os mais relevantes, tanto para o motivo trabalho, quanto para o
motivo educacdo. Os deslocamentos a pé e de Onibus apresentam volumes bem mais
expressivos. O carro € o terceiro e 0 metrdé o quarto modo principal de transporte para o
motivo trabalho. J& para o motivo educacdo, o0 metrd perde uma posi¢cdo para o transporte
escolar. Importante destacar que as viagens a pé tém uma relevancia maior para 0 motivo
educacdo e as viagens de dnibus para o motivo trabalho.

Considerando-se os dados referentes apenas aos bairros ao longo das estacbes
selecionadas, temos, para os dois motivos, a mesma distribuicdo, deslocamentos a pé com a
maior quantidade de viagens, seguidos pelo Onibus, carro e metrd, visto que 0 uso do
transporte escolar ndo é tdo expressivo na regido quanto no Recife, com o metrd assumindo
uma importancia maior para viagens com motivo educacdo. Importante destacar, do ponto de
vista da renda, o peso significativo da relevancia das viagens a pé e por meio do sistema de
transporte publico coletivo (6nibus e metr6) para as faixas mais baixas de renda.

FIGURA 40 — DISTRIBUICAO DO MODO TRANSPORTE PRINCIPAL — MOTIVO TRABALHO-
RMR - PESQUISA OD RMR 2018
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Fonte: ICPS, 2019b. Disponivel em: <http:\\planodemobilidade.recife.pe.gov.br>. Acesso em; 12 fev. 2019.
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FIGURA 41 — DISTRIBUICAO DO MODO TRANSPORTE PRINCIPAL — MOTIVO EDUCAGCAO —
RMR - PESQUISA OD RMR 2018
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Fonte: ICPS, 2019b. Disponivel em: <http:\\planodemobilidade.recife.pe.gov.br>. Acesso em: 12 fev. 2019.

FIGURA 42 — DISTRIBUICAO DO MODO TRANSPORTE PRINCIPAL — MOTIVO TRABALHO —
BAIRROS LINHA CENTRO - PESQUISA OD RMR 2018
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Fonte: ICPS, 2019b. Disponivel em: <http:\\planodemobilidade.recife.pe.gov.br>. Acesso em: 12 fev. 2019.
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FIGURA 43 — DISTRIBUICAO DO MODO TRANSPORTE PRINCIPAL — MOTIVO EDUCAGCAO —
BAIRROS LINHA CENTRO - PESQUISA OD RMR 2018
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Fonte: ICPS, 2019b. Disponivel em: <http:\\planodemobilidade.recife.pe.gov.br>. Acesso em: 12 fev. 2019.

FIGURA 44 — DISTRIBUICAO DO MODO TRANSPORTE PRINCIPAL - MOTIVO TRABALHO -
RMR - POR RENDA - PESQUISA OD RMR 2018
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Fonte: ICPS, 2019b. Disponivel em: <http:\\planodemobilidade.recife.pe.gov.br>. Acesso em: 12 fev. 2019.
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Caracteristicas socioeconémicas

Com base nos dados do Censo de 2010 do IBGE, tomando-se como referéncia os
bairros ao longo das estacdes em analise, temos uma area de aproximadamente 2.236,76ha
onde residiam cerca de 195.772 habitantes em quase 59.143 domicilios, correspondendo a
uma densidade populacional média de aproximadamente 87,5hab/ha (Tabela 01).

Os 12 bairros que compreendem esta area correspondem a: Afogados, Areias, Barro,
Coelhos, Estancia, Ilha Joana Bezerra, Jardim Sao Paulo, Jiquia, Mangueira, Santo Antonio,
S&o José e Tejipio (Figura 46).

FIGURA 45 - AREAS DE ESTAGAO OBJETO DE ESTUDO E BAIRROS NO ENTORNO
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Fonte: Elaborado pelo autor a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.

Nesta area estdo inseridas 83 Comunidades de Interesse Social — CIS, segundo o Atlas
das Infraestruturas Publicas em Comunidades de Interesse Social do Recife. Estas
comunidades estdo distribuidas numa superficie de 442,43ha correspondendo a 19,78% desta
area. Destas, 38 sdo consideradas Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS, conforme a
legislacdo municipal, correspondendo 306,08ha, o que equivale a 13,68% da area e 19 ZEIS.
Portanto, cerca de 69,18% das CIS dos bairros ao longo das estacdes selecionadas possuem a

classificacdo de ZEIS e o seu devido amparo legal (Figura 47).
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FIGURA 46 — CIS E ZEIS EM BAIRROS SELECIONADOS DO RECIFE E RAIO DE INFLUENCIA
DE 500M DAS ESTAGOES SELECIONADAS
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Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.

Analisando-se a série historica do IBGE com os dados dos Censos de 1991 e 2000, é
possivel notar que a populacdo desta area permaneceu basicamente estavel em termos
absolutos, mas que vem perdendo participacdo relativa frente a populacéo total do Recife. Em
1991 correspondia a 13,82% do total da populacdo, percentual este que vem diminuindo e em
2010 representava 12,73%. Cabe registrar que entre 1991-2010, a taxa média de crescimento
no Recife foi de aproximadamente 0,85% (Tabela 02).

Num intervalo de cerca de 20 anos, o equivalente a dois ciclos de censo, 0s Unicos
bairros que tiveram taxas médias geométricas de crescimento anual superiores ao Recife
foram o Barro e Jiquia, respectivamente 1,83% e 1,91%. Coincidentemente, a exce¢do dos
bairros de Santo Antbnio (4hab/ha) e Sdo José (27hab/ha) na regido central do Recife,
correspondem aos bairros com menor densidade demogréafica dentre os pesquisados, o Barro
com 70hab/ha e o Jiquia com 60hab/ha (IBGE, 2010) (Tabelas01 e 02).

A densidade média dos demais bairros encontra-se num intervalo de cerca de
100hab/ha a 180hab/ha, a excecdo de Mangueira que apresenta 269ha/ha em 2010, que por

sua vez é o bairro de menor extensdo dentre os pesquisados (Tabela 01).
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TABELA 1 — AREA, DOMICILIOS PERMANENTES, MEDIA DE MORADORES POR DOMICILIO, POPULAGAO E DENSIDADE DEMOGRAFICA —
RECIFE E BAIRROS SELECIONADOS - SERIE HISTORICA

Média Média Média
Bairro/ Area? DPP Mgread. DPP Mc?read. DPP M(?fad. Populacdo Populagao Populagao B:nmség B:nmség B:Prfclyg
Microrregiio  (ha) Clggslo por %%’(‘)%0 por %%qzo por iggslo %%r(‘)%" %%qzo (hab/ha) (hab/ha) (hab/ha)
Domic. Domic. Domic. 1991 2000 2010
1991 2000 2010
Afogados 369,15 691200 532 962600 376 11.07200 328 3677000  36.146,00  36.26500 100 98 98
Areias 240,10 583500 534 800500 3,79 912900 327 3115400  30.36500  29.89400 130 126 125
Barro 45440 421800 535 799500 3,89 939700 3,39 2257500  31.111,00  31.847,00 50 68 70
Coelhos 4276 128900 532 185400 368 232200 329  6.861,00 6.826,00 7.633,00 160 160 179
Estancia 80,74 181800 509 229500 3,89 282200 327  9.252,00 8.934,00 9.240,00 115 111 114
”Igzzj:r"’:ga 87,19 192500 556 327500 3589  3.60600 350 1070500 1275500  12.629,00 123 146 145
Jardim Sdo Paulo 259,49 550500 525  7.69500 3,85  9.61500 329 2887500  29.61400  31.648,00 111 114 122
Jiquia 170,12 130700 547 202600 385 307000 334  7.151,00 7.802,00  10.245,00 42 46 60
Mangueira 31,47 167700 546 225500 387 258200 328  9.159,00 8.734,00 8.480,00 291 278 269
Santo Anténio 80,74 98,00 433 20200 2,67 14200 2,01 424,00 539,00 285,00 5 7 4
S&0 José 326,38 193500 534 228500 3,79 270400 321  10.330,00  8.653,00 8.688,00 32 27 27
Tejipio 9424 150900 517 222800 38l 268200 333  7.803,00 8.486,00 8.918,00 83 90 95
AREA 2236,76 34.02800 532 4974100 3082 59.143,00 331  181.059,00 189.96500 19577200 81 85 88
RECIFE 21.84350 470.75400 2,78 470.75400 3,02 47075400 327 1.309.69500 1.421.980,00 1.537.70400 60 65 70

Fonte: Censos Demograficos 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.
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TABELA 2 — AREA, POPULAGAO E TAXA MEDIA GEOMETRICA DE CRESCIMENTO ANUAL - RECIFE E BAIRROS SELECIONADOS - SERIE
HISTORICA

Txméd  Txméd Txméd

geom. geom. geom.
~ % ~ % N 9
. < Populacao Populacao Populacao Cresc. Cresc. Cresc.
Bairro/ Area? sobre sobre sobre
Microrregido (ha) Censo Recife Censo Recife Censo Recife anual anual anual
1991 1991 2000 2000 2010 2010 (%) (%) (%)
1991 - 2000 - 1991 -
2000 2010 2010
Afogados 369,15 36.770,00 2,81 36.146,00 2,54 36.265,00 2,36 -0,19 0,03 -0,07
Areias 240,10 31.154,00 2,38 30.365,00 2,14 29.894,00 1,94 -0,28 -0,16 -0,22
Barro 454,40 22.575,00 1,72 31.111,00 2,19 31.847,00 2,07 3,63 0,23 1,83
Coelhos 42,76 6.861,00 0,52 6.826,00 0,48 7.633,00 0,50 -0,06 1,12 0,56
Estancia 80,74 9.252,00 0,71 8.934,00 0,63 9.240,00 0,60 -0,39 0,34 -0,01
Ilha Joana Bezerra 87,19 10.705,00 0,82 12.755,00 0,90 12.629,00 0,82 1,97 -0,10 0,87
Jardim S&o Paulo 259,49 28.875,00 2,20 29.614,00 2,08 31.648,00 2,06 0,28 0,67 0,48
Jiquia 170,12 7.151,00 0,55 7.802,00 0,55 10.245,00 0,67 0,97 2,76 1,91
Mangueira 31,47 9.159,00 0,70 8.734,00 0,61 8.480,00 0,55 -0,53 -0,29 -0,40
Santo Antonio 80,74 424,00 0,03 539,00 0,04 285,00 0,02 2,70 -6,17 -2,07
S&0 José 326,38 10.330,00 0,79 8.653,00 0,61 8.688,00 0,56 -1,95 0,04 -0,91
Tejipio 94,24 7.803,00 0,60 8.486,00 0,60 8.918,00 0,58 0,94 0,50 0,71
AREA 2.236,76 181.059,00 13,82 189.965,00 13,36 195.772,00 12,73 0,53 0,30 0,41
RECIFE 21.843,50 1.309.695,00 100,00 1.421.980,00 100,00 1.537.704,00 100,00 0,92 0,79 0,85

Fonte: Censos Demograficos 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.
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A andlise exclusiva da populacdo total residente, que se manteve no mesmo patamar
neste no periodo neste territdrio, pode mascarar outro importante fenémeno. A meédia de
moradores por domicilio caiu significativamente de, em média para o conjunto dos bairros,
5,32 em 1991, para 3,82 em 2000, e 3,31 em 2010. A exce¢do de Santo Antdnio e S&o José,
bairros centrais com menor populagéo residente e com perfil mais diferenciado dos demais
bairros, mas que também apresentaram reducao, este foi um fenémeno que foi observado em
todos os demais bairros, quase que de forma linear e com valores muito proximos da média
geral (Tabela 01).

Consequentemente, o numero de domicilios subiu significativamente, saltando de
34.028 em 1991, para 59.143 em 2010, um crescimento superior a 73% do nUmero de
domicilios, em 19 anos. Os bairros que apresentaram maior crescimento no numero de
domicilios foram Jiquid e Barro, em que o nuimero de domicilios mais que dobrou neste
periodo, com crescimentos superiores a 120%, e Coelhos e Joana Bezerra, com crescimentos
superiores a 80% (Tabela 01).

Analisando-se os padrdes de renda na area e comparando a renda média por domicilio
da area em analise com o restante da cidade, observa-se que € uma regido mais pobre do que a
média do Recife. Nas faixas até 1 salario minimo, mais de 1 a 2 salarios minimos, e mais de 2
a 5 salarios minimos, proporcionalmente apresenta indices superiores as médias do municipio,
enguanto consequentemente, nas faixas a partir de mais de 5 a 10 salarios minimos a relacao
se inverte, passando a ter menos domicilios que a média do Recife. Importante destacar que
nas faixas superiores de renda domiciliar de mais de 10 a 20 salarios minimos e mais de 20
salarios minimos é que ha maior disparidade, 3,47% contra 8,25%, e 0,70% para 5,40%
respectivamente (IBGE, 2010) (Tabela 03).

Os bairros que apresentam maior participacdo de domicilios nas trés faixas de renda
superiores, correspondendo a percentuais superiores a 15% dos domicilios sdo: Afogados,
Areias, Jiquia e Jardim S&o Paulo. Por sua vez, o0s bairros que apresentam maior participacdo
de domicilios nas trés faixas de renda inferiores, correspondendo a percentuais superiores a
85% dos domicilios sdo: Santo Ant6nio, Sdo José, Ilha Joana Bezerra, Coelhos e Mangueira
(Tabela 03).
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TABELA 3 — DOMICILIOS PARTICULARES PERMANENTES, POR CLASSE DE RENDIMENTO
NOMINAL MENSAL DOMICILIAR - RECIFE E BAIRROS SELECIONADOS

+del +de?2 +de5 +del0

Bairro/ Al s a5 al0 a2 420 oo
. o Total salario - L . . salarios .
Microrregido o saldrios salarios salarios salarios . rendim.
minimo e o L - minimos
minimos minimos minimos minimos
Santo Antdnio 142 11 61 55 12 1 1 1
S&o José 2.704 887 793 706 121 36 39 122
llhatoana 5605 473 1027 604 55 5 3 439
Bezerra
Coelhos 2.322 866 735 471 62 23 3 162
Afogados 11.072 2.553 2.812 3.342 1.272 374 77 642
Areias 9.129 1.622 1.911 2.981 1.651 476 86 402
Mangueira 2.582 758 817 754 152 29 5 67
Jiquia 3.070 759 743 770 361 135 22 280
Estancia 2.822 734 746 862 292 84 17 87
Barro 9.397 2.501 2.730 2.651 724 216 43 532
Jardim Sdo Paulo  9.615 1.672 2.167 3.155 1.542 580 100 399
Tejipid 2.682 421 561 935 501 172 26 66
AREA 59.143  14.257 15.103 17.286 6.745 2.131 422 3.199

RECIFE 470.754 95.681 103.815 123.363 60.487 38.859 25420 23.129

Fonte: Censo Demogréfico 2010. Elaborado pelo autor.

TABELA 4 - RENDIMENTO MEDIO NOMINAL POR DOMICILIO E PER CAPITA - RECIFE E
BAIRROS SELECIONADOS

Valor do rendimento nominal

médio mensal dos domicilios

particulares permanentes per
capita (Reais)

Valor do rendimento nominal
Bairros médio mensal dos domicilios
particulares permanentes (Reais)

Afogados 1.547,37 472,42
Avreias 1.941,99 593,04
Barro 1.300,75 383,81

Coelhos 898,41 273,30
Estancia 1.469,51 448,80

Ilha Joana Bezerra 705,83 201,54
Jardim Séo Paulo 1.973,10 599,45
Jiquia 1.555,32 466,06
Mangueira 1.161,71 353,72
Santo Antdnio 1.477,90 736,36

S&o José 1.402,11 436,38
Tejipio 2.118,10 637,00
Média 1.462,68 466,82

RECIFE 2.988,16 945,66

Fonte: Censo Demografico 2010. Elaborado pelo autor.
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Segundo o Censo 2010, o valor do rendimento nominal médio mensal por domicilio
particular permanente correspondia a R$1.462,68, enquanto o rendimento per capita
correspondia a R$466,82, valores inferiores a 50% das médias no municipio, que
correspondiam a R$2.988,16 e R$945,66 respectivamente (Tabela 04).

Coelhos, Ilha Joana Bezerra possuem as menores rendas domiciliares (inferiores a
R$900,00) e per capita (inferiores a R$300,00), enquanto Areias (R$1.941,99), Jardim Séo
Paulo (R$1.973,10) e Tejipioé (R$2.118,10) possuem as maiores rendas domiciliares, ja na
renda per capita, em funcdo da quantidade de habitantes por domicilio, Santo Antonio
(R$736,36) tem a maior renda per capita, seguida por Tejipié (R$637,00), Areias (R$593,04)
e Jardim S&o Paulo (R$599,45) (Tabela 04).

Quanto ao analfabetismo, analisando-se a série histdrica é possivel perceber uma
reducdo significativa em todos os bairros, assim como também ocorreu na cidade, contudo,
ainda se observa uma disparidade entre a media da &rea e do Recife. O percentual de
analfabetos na area em 1991 correspondia em meédia a 16,86% da populagdo contra 14,96%
no Recife. Estes valores cairam em 2010 para 8,53%, em média na area e para 7,13% no
Recife (Tabela 05).

Os bairros que apresentaram, em 2010, as taxas mais altas de analfabetismo foram
Coelhos, Ilha Joana Bezerra e Sdo José. Em 1991, estes também correspondiam aos trés
bairros na area com mais elevadas taxas de analfabetismo. Tejipié e Areias historicamente
apresentaram taxas inferiores a média do Recife.

Quanto a dados de infraestrutura, neste territorio, em média 95,67% dos domicilios
recebem agua encanada, o que basicamente equivale a média do Recife, de 97,50%. Em 2010,
0 bairro com menor percentual de abastecimento foi llha Joana Bezerra com 85,08%, seguido
por Coelhos (88,63%) e Barro (88,75%), 0s Unicos trés bairros deste universo com taxa
inferior a 90% (Tabela 06).

Em relacdo aos domicilios ligados a rede geral de esgoto ou pluvial, a média da area
apresenta-se superior a média do municipio. O conjunto de bairros analisados apresentou uma
média de 64,23% dos domicilios atendidos, em 2010, contra a média de 53,99% da Cidade do
Recife. Abaixo da média municipal, encontram-se apenas 0s bairros de Estancia (33,45%),
Barro (35,53%), Jardim Sao Paulo (40,87%) e Ilha Joana Bezerra (44,46%). Todos os demais
bairros apresentam médias superiores a 65% de cobertura, sendo Mangueira, com 94,06% e

Santo Antdnio, com 100%, os bairros melhor atendidos (Tabela 06).
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Quanto ao servico de coleta de lixo, apresenta cobertura de 96,69%, muito proxima da
média do Recife com 97,86%. O Unico bairro com cobertura inferior a 90% é a llha Joana
Bezerra, com 83,28% (Tabela 06).

TABELA 5 — PERCENTUAL DE ANALFABETOS - SERIE HISTORICA - RECIFE E BAIRROS
SELECIONADOS - SERIE HISTORICA

Bairro/ % Analfabetos Censo % Analfabetos Censo % Analfabetos Censo
Microrregido 1991 2000 2010
Afogados 13,68 11,06 7,51
Areias 8,56 6,60 4,89
Barro 15,72 12,68 8,29
Coelhos 23,69 20,14 13,37
Estancia 16,36 12,77 9,14
Ilha Joana Bezerra 35,83 25,50 18,27
Jardim Séo Paulo 11,88 7,98 5,37
Jiquia 15,90 9,45 7,86
Mangueira 17,97 13,87 9,42
Santo Antbnio 10,00 9,73 0,74
S&o José 24,86 21,67 13,65
Tejipio 7,87 5,83 3,82
Média 16,86 13,11 8,53
RECIFE 14,96 10,53 7,13

Fonte: Censos Demograficos 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.

TABELA 6 — COBERTURA DE AGUA, ESGOTO E COLETA DE LIXO - RECIFE E BAIRROS
SELECIONADOS

% de pessoas que vivem

% de pessoas que vivem % de pessoas que vivem em DPP urbanos com

Bairro/

Microrregiédo em DPP com agua em DPP com Rec_je geral servico de coleta de lixo,
encanada, 2010 de esgoto ou pluvial, 2010 2010
Afogados 98,18 76,05 96,58
Avreias 98,90 71,98 99,38
Barro 88,75 35,53 94,21
Coelhos 88,63 77,24 96,51
Estancia 98,72 33,45 98,02
Ilha Joana Bezerra 85,08 44,46 83,28
Jardim Séo Paulo 96,99 40,87 99,39
Jiquia 99,54 67,18 99,15
Mangueira 99,85 94,06 99,65
Santo Anténio 97,89 100,00 100,00
Séo José 96,26 65,72 94,49
Tejipio 99,28 N/D 99,62
Média 95,67 64,23 96,69
RECIFE 97,50 53,99 97,86

Fonte: Censo Demogréfico 2010. Elaborado pelo autor.
127



Caracteristicas do uso e ocupac¢éo do solo no entorno da Linha Centro

A Linha Centro do Metr6 do Recife atravessa areas urbanas com grande diversidade
de uso e ocupacéo fruto dos processos histéricos de sua consolidacéo e forte relacdo com o
Porto do Recife e os antigos caminhos que levavam ao interior do Estado. As areas do seu
entorno podem ser caracterizadas por trechos.

O primeiro trecho, compreendido entre a Estacdo Recife e o brago morto do Rio
Capibaribe, abrangendo as EstacGes Centro e Joana Bezerra, caracteriza-se pelo centro
principal historico voltado ao comércio especializado e tradicional, com grande diversidade
de tipos e usos, com seu conjunto edificado parcialmente subutilizado, especialmente nos
pisos superiores. Ao longo da Rua Imperial e em toda a extenséo sul deste trecho, por um
conjunto de armazéns, depoésitos e areas industriais desativadas, subutilizadas e ociosas.
Compreendido entre a margem norte da linha e o Rio Capibaribe, uma area de grandes
equipamentos, onde se destaca o Férum do Recife. Esse trecho é caracterizado, ainda, por
tradicionais areas de ocupacdo informais bastante densas, como as Comunidades do Coque e
Coelhos.

Um segundo trecho pode ser definido pelo Bairro de Afogados, uma centralidade
comercial tradicional com importante papel de abastecimento, caracterizado ainda por grandes
glebas industriais e de logistica, com parte destas estruturas ociosas. Neste trecho estdo
compreendidas as Estacfes Afogados, Ipiranga e Largo da Paz, esta Gltima na Linha Sul.

Um terceiro trecho pode ser definido pela continuidade da linha, desde a Estagdo
Ipiranga até a Estacdo Tejipid, caracterizado principalmente por intensa ocupacdo do solo, em
areas residenciais formais antigas e por Comunidades de Interesse Social - CIS, areas de baixa
renda com caréncia de infraestrutura de saneamento, muitas vezes oriundas de processos de
ocupacdo informal, classificadas ou ndo como Zonas Especiais de Interesse Social - ZEIS,
além de imoveis comerciais tradicionais no eixo da Avenida Dr. José Rufino / Rua de Sao
Miguel. Destaca-se que neste trecho, entre a Estacdo Mangueira e Santa Luzia, na margem
norte da linha, h& o Parque do Jiquia, importante estrutura ambiental do municipio.

Nas areas residenciais, o perfil socioeconémico de baixa renda, predominante na area,
é externalizado pelo padrdo das moradias e forma de ocupagdo. Trata-se de ocupacles
historicas de muitas décadas anteriores ao desenvolvimento da implantacdo do Metr6é quando

a linha do trem ja se configurava como uma barreira.
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A atividade econdmica se destaca com maior relevancia nas atividades de comércio e
servico de pequeno porte ao longo dos principais eixos viérios — Rua Imperial, Rua de Sao
Miguel, Av. Dr. José Rufino e Rua 21 de Abril, além da centralidade de Afogados.

Este vetor urbano de desenvolvimento da cidade caracterizava-se, historicamente,
pelos ramais ferroviario e rodoviarios que ligavam o interior ao Recife, mas que foi esvaziado
pela desativacdo das linhas férreas, pela perda de relevancia do Porto do Recife para o Porto
de Suape, e pela mudanca de tracado da BR-232, que antes interligava Moreno — Jaboatdo —
Recife, via Afogados, e passou a interligar Moreno — Curado — Recife, via Av. Abdias de
Carvalho.

A implantagcdo do metrd sobre o leito da antiga ferrovia ndo gerou maiores impactos
negativos no tracado urbano, contudo pouco foi feito no sentido de melhor integrar as
estacdes a dinamica urbana destas areas.

Os principais problemas urbanos estdo relacionados ao esvaziamento populacional do
centro, a ociosidade de antigas areas fabris e de logistica que perderam sua fun¢do, a grande
guantidade de areas de ocupacdo informal carentes de infraestrutura e de melhoria das suas
condicdes de habitabilidade, aos riscos de alagamento e a precariedade da acessibilidade e do

desenho urbano do entorno das estagdes do metrd.

Caracteristicas das estacdes e sua interface urbana

Como ja abordado anteriormente, 0 Metrd do Recife foi desenvolvido sobre as bases
de antigas linhas férreas, que, por conseguinte, continuam a constituir barreiras urbanas em
funcdo das linhas serem de superficie.

Dois aspectos podem ser considerados mais relevantes para a caracterizagdo das
estacdes: a natureza da transposicdo da linha e a qualidade da interface das estacBes com o
espaco publico.

As transposicdes ao longo da extensdo da antiga linha férrea foram de alguma forma
ampliadas com a implantacdo do metrd. Estes pontos de transposi¢cdo ndo obedecem a uma
distancia regular e podem ser caracterizados em funcdo de estarem ou ndo associados a uma
estacdo, se a transposicdo é por baixo ou por sobre os trilhos, e ainda se é exclusivo para
pedestres ou também para veiculos. As transposi¢fes por veiculos podem sofrer restricoes
quanto a altura, pois nem todas permitem a passagem de veiculos mais altos, como caminhdes

ou Onibus.
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Em funcdo da localizagdo da estacdo, se proxima ou ndo de cruzamento com
importante corredor rodoviério, e da topografia do entorno, as esta¢des alternam a solucéo de
transposicdo da linha e acesso as plataformas de embarque, seja por baixo ou por sobre os
trilhos, a partir de um sistema de rampas, passarelas e passagens de nivel.

Das estagOes analisadas, quase todas, com maior ou menor esforgo, permitem a
transposicdo a pé de um lado para o outro da linha. A Unica excecdo € a Estacdo Recife,
proxima a antiga Estacdo Central ferroviaria e onde se localiza um patio de manobras das
composicdes do metrd, onde o acesso se da exclusivamente pelo lado leste da linha.

Na Estacdo Recife, devido ao grande volume de usuarios e a estratégia de
“canaliza¢do” dos pedestres pela calgcada que da acesso a Praga Visconde de Maug, resulta-se
numa grande concentra¢do de comerciantes informais ao longo da mesma formando uma

espécie de corredor (Figuras48 e 49).

FIGURA 47 E 48 — PRINCIPAL ACESSO DE PEDESTRES A ESTACAO RECIFE
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Fonte: O autor.

A Estacdo Recife, em funcdo das caracteristicas de sua localizagdo e implantacao,
apresenta maior distancia entre a entrada da estacéo e o tecido urbano ao seu redor (Figura
50). Uma éarea aberta em forma triangular conformada pela Rua Floriano Peixoto, a estacdo e
o terminal de integracdo, pode-se considerar subaproveitada pela sua utilizacdo exclusiva

como estacionamento integrado a estacao (Figura 51).
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FIGURA 49 E 50 - ACESSO A ESTAGAO RECIFE E ESTACIONAMENTO INTEGRADO

Fonte: O autor.

Em geral a todas as estacdes, ha sempre um Unico ponto de travessia de pedestres por
dentro da estacdo. A Estacdo Afogados pode ser considerada a mais permeavel, pois seu
acesso encontra-se entre duas passagens sob a linha, entre a Estrada dos Remédios e a Rua
Nicolau Pereira, que permitem a passagem de pedestres e veiculos altos, como 6nibus
(Figuras 52 e 53). O acesso a Estacdo Afogados esta localizado em frente ao Mercado de
Afogados (Figuras 54 e 55).

FIGURA 51 E 52 - PASSAGENS DE NIVEL RODOVIARIAS NA ESTACAO AFOGADOS

Fonte: O autor.
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Fonte: O autor.

A Estacdo Joana Bezerra permite ao pedestre uma facil transposicao por baixo da linha
numa passagem de nivel quase que ao nivel da calgada (Figura 56). Por sua vez, a recente
concluséo das obras do Terminal de Integracdo e sua conexdo com a estagdo impediram o
livre deslocamento ao longo da face norte da linha, tendo sido criada uma passarela

temporaria para pedestres sem garantia das condi¢c6es de acessibilidade (Figura 57).

FIGURA 55 E 56 — PASSAGEM DE NIVEL DE PEDESTRES E CONEXAO ENTRE A ESTAGAO E O
T1 JOANA BEZERRA

Fonte: O autor.

Regra geral, a implantacdo das estacbes do metrd ndo resultou em intervengdes
urbanisticas que qualificassem o seu entorno imediato com espacos adequados a partir de um
desenho urbano que estimulasse a apropriacdo destes espacos pelos usuarios, 0

desenvolvimento de atividades comerciais e civicas nos seus entornos.
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As estacdes que possuem um terminal de integracdo agregado as estacGes, contam
com mais um elemento barreira segregador e dificultador do acesso as estacdes, como é o
caso das estacbes Barro, Santa Luzia e Joana Bezerra (Figura 58). Outras estagdes, como
Ipiranga, encontram-se espremidas por ruas estreitas que terminam por configurar, em

conjunto com a interface das estagdes, um verdadeiro corredor entre muros (Figura 59).

FIGURA 57 E 58 - ENTORNOS DO TI BARRO E DA ESTAGAO IPIRANGA

Fonte: O autor.

Algumas estacOes, como Tejipi0 e Werneck, apresentam interfaces de pequenas
“pracetas” que cumprem mais uma funcdo de embarque e desembarque do que de configurar
espacos publicos de qualidade convidativos ao pedestre e que promovam o uso misto (Figuras
60 e 61).

FIGURA 59 E 60 - ENTORNOS DA ESTACAO WERNECK E DA ESTACAO TEJIPIO

1 2!

Fonte: O autor.
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Outro relevante aspecto a se destacar esta relacionado a melhoria das condi¢fes de
conexao e acessibilidade entre as estacdes e importantes e tradicionais corredores viarios. A
Linha Centro desenvolve-se como que em paralelo, ora mais proximo ora mais distante, ao
corredor viario e de transporte publico formado pela Rua Imperial, Rua Sdo Miguel, Av. Dr.
José Rufino e Rua Falcdo de Lacerda, mas ndao h& qualquer tratamento urbanistico no sentido
de aproximar, conectar ou integrar estes dois vetores de mobilidade, em particular destaca-se
a dificuldade de acesso a Estacdo Barro.

Das estacdes analisadas, podem-se destacar trés por significativa dinamica urbana no
entorno de suas estacdes: Recife, Joana Bezerra e Afogados. As demais apresentam dindmicas
restritas a sua relagdo com os terminais de integracdo, quando o caso, ou apresentam baixa
dindmica. Tejipid, por se localizar a margem da Av. Dr. José Rufino, aparentemente apresenta

maior dinamica de embarque e desembarque por automdvel.
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Legislagdo urbanistica

As condi¢bes de ordenamento do espaco de uma determinada area sdo definidas a
partir da legislacdo urbanistica incidente sobre o uso e ocupacdo do solo, notadamente a partir
do Plano Diretor e das Leis de Uso e Ocupacdo do Solo. A seguir sdo apresentadas as
legislacBes urbanisticas da Cidade do Recife incidentes e vigentes para as areas de entorno do
Metré do Recife: a Lei de Uso e Ocupagéo do Solo — LUQOS, Lei Municipal N°. 16.176/96; o
Plano Diretor do Recife, Lei Municipal N°. 17.511/2008; e a proposta de revisdao do plano
diretor em discussdo na Camara de Vereadores, o Projeto de Lei N°. 28/2018. A medida que
sdo apresentadas, sdo analisadas em funcéo da evolugdo em relacdo a legislagdo anterior. Ao

final é apresentado um quadro comparativo.

Lei de Uso e Ocupacédo do Solo — LUOS, Lei Municipal N°. 16.176/96
A Lei de Uso e Ocupacdo do Solo — LUOS (RECIFE, 1996), estabelece no seu Capitulo
Il — Da Divisdo Territorial, Se¢do | — Do Zoneamento, no seu Artigo 7°, que o Territdrio
Municipal é dividido nas seguintes zonas:
| — Zonas de Urbanizacdo Preferencial — ZUP;
Il — Zonas de Urbanizacdo de Morros — ZUM,;
Il — Zona de Urbanizacgdo Restrita — ZUR;
IV — Zonas de Diretrizes Especificas — ZDE.

As Zonas de Urbanizagdo Preferencial — ZUP s&o definidas no Artigo 9° como “areas
que possibilitam alto e médio potencial construtivo compativel com suas condicdes
geomorfoldgicas, de infraestrutura e paisagisticas”.

As Zonas de Urbanizagdo de Morros — ZUM, sdo definidas no Artigo 11 como “areas
que, pelas suas caracteristicas geomorfoldgicas, exigem condi¢Ges especiais de uso e
ocupacao do solo de baixo potencial construtivo”.

A Zona de Urbanizacdo Restrita — ZUR é caracterizada no Artigo 12 “pela caréncia ou
auséncia de infraestrutura basica e densidade de ocupacdo rarefeita, na qual serd mantido um
potencial construtivo de pouca intensidade de uso e ocupagao do solo”.

As Zonas de Diretrizes Especificas — ZDE sdo definidas no Artigo 13 como zonas que
“compreendem as dreas que exigem tratamento especial na defini¢do de parametros
reguladores de uso e ocupagdo do solo”, podendo se sobrepor as demais zonas anteriormente
descritas e se classificam em:

| — Zonas Especiais de Preservacao do Patriménio Historico-Cultural — ZEPH;
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Il — Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS;
I11 — Zonas Especiais de Protecdo Ambiental — ZEPA;
IV — Zonas Especiais de Centros — ZEC;
V — Zona Especial do Aeroporto — ZEA; e
VI — Zonas Especiais de Atividades Industriais — ZEAL.
Das Zonas de Diretrizes Especiais, destacamos as Zonas Especiais de Centro — ZEC,
que sdo definidas no Artigo 23 como “dreas caracterizadas pela alta intensidade de uso e
ocupacdo do solo, com morfologias consolidadas que se distinguem das areas circunvizinhas
onde se concentram atividades urbanas diversificadas, notadamente as de comércio e servi¢os
e, ainda, areas de entorno de estagcdes de metro existentes e previstas”.
Elas sdo assim classificadas segundo o Artigo 24:
| - Zona Especial de Centro Principal - ZECP, constituida pelo nucleo central
do territorio municipal;
Il - Zonas Especiais de Centros Secundarios - ZECS, constituidas pelas &reas
dos centros dos bairros de Afogados, Encruzilhada, Casa Amarela e Agua Fria;
I11 - Zonas Especiais de Centros Metroviarios - ZECM, constituidas pelas areas
do entorno de estagcOes de metrd, existentes e previstas, de Coqueiral, Areias e
Boa Viagem.
A Figura 62 apresenta 0 zoneamento da LUOS com as Areas de Estacio superpostas.

FIGURA 61 - ZONEAMENTO DO RECIFE SEGUNDO A LUOS, LEI MUNICIPAL N°. 16.176/96 SOB
O RAIO DE INFLUENCIA DE 500M DAS ESTACOES SELECIONADAS

Legenda ZECM - Zona Especial de Centros Metrovidrios

[JZUP 01 — Zona de Urbanizag3o Preferencial | B ZEIS — Zona Especial de Interesse Social N
B ZUP 02 - Zona de Urbanizag3o Preferencial 2 Bl ZEPH-R — Zona Especial de Preservacio-Rigorosa

B ZUM — Zona de Urbanizago de Mormos B 7EPH-A — Zona Especial de Preservacio Historica-Ambiental

I ZECP — Zona Especial de Centro Principal I 7EPA — Zona Especial de Protecdo Ambiental

Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.
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Quanto aos parametros urbanisticos, sdo definidos no Capitulo IV — Da Ocupagéo do
Solo, Secdo | — Da Definicdo dos Pardmetros Urbanisticos, Artigo 64, trés pardmetros
urbanisticos reguladores da ocupacao do solo:

| — Taxa de Solo Natural — TSN;
I1 — Coeficiente de Utilizacdo do Terreno — ;
Il — Afastamentos das Divisas do Terreno — Af.

A Taxa de Solo Natural — TSN ¢é definida no Artigo 65 como “o percentual minimo da
area do terreno a ser mantida nas suas condi¢Ges naturais, tratada com vegetacédo e variavel
por Zona”.

O Coeficiente de Utilizacdo do Terreno — p, ou CUT, é definido no Artigo 73 como
“um indice definido por Zona que, multiplicado pela area do terreno, resulta na area maxima
de construcdo permitida, determinando, juntamente com os demais parametros urbanisticos, o
potencial construtivo do terreno”.

Os Afastamentos das Divisas do Terreno — Af séo definidos no Artigo 77 como “as
distdncias que devem ser observadas entre a edificacdo e as linhas divisdrias do terreno,
constituindo-se em afastamentos frontal, lateral e de fundos”.

O Anexo 10 da LUOS define os parametros urbanisticos a serem adotados para as

Zonas de Urbanizagéo e Zonas Especiais de Centro, conforme disposto no Quadro 13.

QUADRO 13 — LUOS — ANEXO 10 — CONDICOES DE OCUPACAO E APROVEITAMENTO DO
SOLO NAS ZONAS DE URBANIZACAO E ZONAS ESPECIAIS DE CENTRO

PARAMETROS URBANISTICOS
AFASTAMENTO INICIAL MINIMO (Afi) REQUISITOS
ZONAS
TSN | LATERAL E FUNDOS ESPECIAIS
FRONTAL
Edif. <2Pavt. | Edif. 22 Pawt.
ZONAS DE URBANIZACAO
ZUP 1 25 | 4,00 5,00 nulo/1,5 3,00 A, B,C,D
ZUP 2 50 | 3,00 7,00 nulo/1,5 3,00 A CE
ZUM 20 | 2,00 5,00 nulo/1,5 3,00 A B,C, D
ZUR 70 | 0,50 5,00 nulo/1,5 3,00 A, B,C,D
ZONAS ESPECIAIS DE CENTRO
ZECP 20 7,00 nulo nulo/1,5 nulo/3,00 A B, CDF
ZECS 20 5,50 nulo nulo/1,5 nulo/3,00 A /B, CDF
ZECM 20 | 5,50 5,00 nulo/1,5 3,00 A B,C D

Fonte: RECIFE, 1996.

A partir de uma analise dos pardmetros urbanisticos que determinam as condicGes de

ocupacgdo e aproveitamento das diversas zonas, é possivel afirmar que as areas com maior
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potencial de desenvolvimento imobiliario séo as que apresentam a combinacdo de maior CUT
e menor exigéncia de TSN.

Percebe-se que as Zonas Especiais de Centro — ZEC possuem os Coeficientes de
Utilizacdo do Terreno mais elevados, de 5,5 a 7,0, assim como menores Taxas de Solo
Natural, 20%, e que se configuram como zonas mais especificas do ponto de vista de sua
distribuicdo no territorio e dimenséo.

Ja as Zonas de Urbanizacdo Preferencial 1 — ZUP 1 possuem CUT igual a 4,0, o que
representa um potencial construtivo ja bastante expressivo, e Taxa de Solo Natural de 25%,
levemente superior as Zonas Especiais de Centro, mas consideravelmente inferior a ZUP 2.

Por sua vez, as Zonas de Urbanizacdo de Morro — ZUM e Zonas de Urbanizacéo
Restrita — ZUR, ndo sdo areas que possibilitem maior interesse de uma dinamica imobiliaria
por parte do mercado imobiliario.

Temos assim as Zonas de Urbanizacdo Preferencial 1 — ZUP 1, e as Zonas Especiais
de Centro Principal, Secundéario e Metroviario — ZECP, ZECS e ZECM, como as zonas de
maior potencial de desenvolvimento urbano. Na Figura 47 é possivel observar que as estacdes
Recife, Largo da Paz, Afogados, Ipiranga e Santa Luzia sdo como as de maior incidéncia
deste conjunto de zonas.

E importante destacar que a ZUP 1 corresponde ao zoneamento com maior
abrangéncia na cidade e que cobre as areas historicamente de maior interesse e atuacdo por
parte do mercado imobiliario, a exemplo dos bairros de Boa Viagem, Gracas, Espinheiro,
Aflitos e Parnamirim.

Das vérias categorias de zonas de urbanizacdo ou das zonas de diretrizes especificas, é
possivel encontrar ao longo das linhas do metr6 todas as categorias do zoneamento. Para além
das zonas de diretrizes especificas mais restritivas, encontramos dispostas ao longo da Linha
Centro todas as categorias de Zona Especial de Centro — Principal, Secundario e Metroviario,
sendo esta ultima, a ZECM, exclusiva de areas no entorno de estagdes do metrd, destacando a
importancia da infraestrutura metroviaria no planejamento do uso e ocupacao do solo.

Apesar de ndo ser classificado especificamente como parametro urbanistico regulador
da ocupagdo do solo, outro importante fator tratado pela LUOS, e que interfere no potencial
de desenvolvimento de empreendimentos, diz respeito a regulacdo de exigéncia de
estacionamentos.

No Quadro 14 € apresentado um extrato dos requisitos minimos de estacionamento

que sdo definidos em funcdo da categoria de usos e atividades e sua localizagdo, neste caso
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em funcdo da categoria da via em que se encontra 0 empreendimento ou de Zona Especial de

Centro.

QUADRO 14 - LUOS - ANEXO 08 — REQUISITOS DE ESTACIONAMENTO PARA ALGUNS USOS E

ATIVIDADES URBANAS

REQUISITOS DE ESTACIONAMENTO

Corredor de

Corredor de

CATEGORIAS DE USOS E Transporte L .
ATIVIDADES INTERVALOS | Metropolitano Transporte Demais Vias | Zonas Especiais
e Urb Urbano Urbanas de Centro
L Secundario
Principal
1. Uso Habitacional Unidades:
Até 40m? 1v / unidade 1v/unidade | 1v/2 unidade 1v/2 unidade
1 2
Habitacdo multifamiliar AC';?gggrﬁgm 1v/unidade | 1v/unidade | 1v/unidade 1v / unidade
isolada, conjunto de habitagdes Acima de 80m?2
unifamiliares isoladas ou até 150m?2 2v [ unidade 2v / unidade 2v / unidade 2v [ unidade
acopladas por justaposicao Acima de
e/ou superposicdo, a partir de 4 . . . . .
unidad(fs, ,zpaft HoteFI). 150m? até 3v / unidade 3v / unidade 2v [ unidade 2v [ unidade
250m?
Acima de 3v / unidade 3v / unidade 3v / unidade 3v / unidade
250m2
2. Uso N&o Habitacional
2.1 Comeércio Varejista
. . Analise
Comércio Varejista em Geral 1v /30m2 v/ 40m2 1v / 50m? ;
Especial
Padarias, Supermercados, Analise
Lojas de Departamentos e v/ 20m2 1v /30m2 1v / 30m? ;
L Especial
similares
*Até 2 Pav. 1v / 20m? 1v / 30m2 1v / 40m? Analise
Especial
. . T —
Conjuntos de Lojas e/ou Salas Acima de 2 1v/ 30m2 1v/ 40m2 v/ 50m2 Analise
Comerciais Pav. até 6 Pav. Especial
* 1 1
Acima de 6 1v / 40m? 1v / 50m? 1v / 60m2 Analise
Pav. Especial

Fonte: RECIFE, 1996.

Nota-se que para este requisito de estacionamento, deixa de ser considerado para

analise 0 zoneamento, priorizando-se a categoria da via, a excecdo das Zonas Especiais de

Centro, mas que, por sua vez, possuem a menor exigéncia minima de vagas por uso ou

atividade ou sdo objeto de andlise especial.

Importante destacar que nas Zonas Especiais de Centro, apesar de apresentarem a

menor exigéncia minima de estacionamento, ainda ha a obrigacdo de oferta de vagas para

empreendimentos habitacionais.

A oferta ou ndo de vagas de estacionamento em empreendimentos habitacionais é

sempre um ponto controverso, objeto de bastante discussdo. Em areas centrais ou proximas da
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infraestrutura de transporte publico de massa, com diversidade de usos e atividades, a
exigéncia de oferta de vagas poderia ser dispensada, o que a LUOS em 1996 néo o fez. Por
outro lado, o mercado imobiliario sempre tem defendido que a oferta de estacionamento é

condicdo para a venda das unidades imobiliarias.

Plano Diretor do Recife — Lei Municipal N°. 17.511/2008

O ainda vigente Plano Diretor do Recife — Lei Municipal N°. 17.511/2008 € o primeiro
plano diretor da cidade apds a criacdo do Estatuto da Cidade — Lei Federal N°. 10.257/2001,
incorporando importantes instrumentos para a gestdo da politica urbana a partir de quatro
principios fundamentais, quais sejam:

| — Funcéo Social da Cidade;

Il — Funcdo Social da Propriedade Urbana;
Il — Sustentabilidade; e,

IV — Gestdo Democrética.

O Plano Diretor propde no seu Titulo IV — Do Ordenamento Territorial, Capitulo Il —
Da Divisdo Territorial, Artigo 88, que o Municipio sera “dividido em macrozonas, com suas
respectivas zonas”.

No seu Artigo 90, define a divisdo do territdrio em duas macrozonas:

| - Macrozona do Ambiente Construido - MAC, que compreende as areas
caracterizadas pela predominancia do conjunto edificado, definido a partir da
diversidade das formas de apropriacdo e ocupacdo espacial;

Il - Macrozona do Ambiente Natural - MAN, que compreende as areas
caracterizadas pela presenca significativa da agua, como elemento natural
definidor do seu carater, enriquecidas pela presenca de macico vegetal
preservado, englobando as ocupacdes imediatamente proximas a esses cursos e
corpos d’agua.

As macrozonas por sua vez, sdo subdivididas em 03 (trés) Zonas de Ambiente
Construido — ZAC, com ocupacdes diferenciadas, e 4 (quatro) Zonas de Ambiente Natural —
ZAN.

As Zonas de Ambiente Construido — ZAC sdo assim definidas no Artigo 96:

- Zona de Ambiente Construido de Ocupacdo Restrita - ZAC Restrita,

caracterizada pela presencga predominante de relevo acidentado com restricGes
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quanto a ocupacdo, objetivando adequar o tipo edilicio a geomorfologia da
area.

- Zona de Ambiente Construido de Ocupacdo Controlada - ZAC Controlada,
caracterizada pela ocupacao intensiva, pelo comprometimento da infraestrutura
existente, objetivando controlar o seu adensamento.

- Zona de Ambiente Construido de Ocupacdo Moderada - ZAC Moderada,
caracterizada por ocupacdo diversificada e facilidade de acessos, objetivando
moderar a ocupacao, com potencialidade para novos padrdes de adensamento,
observando-se a capacidade das infraestruturas locais.

E definida ainda no Artigo 103, a categoria das Zonas Especiais — ZE, para “areas
urbanas que exigem tratamento especial na definicdo de pardmetros urbanisticos e diretrizes
especificas”, se classificando em:

| — Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS;

Il — Zonas Especiais de Preservacdo do Patrimdnio Histérico-Cultural — ZEPH;
I11 — Zonas Especiais de Dinamizacdo Econdmica — ZEDE; e

IV — Zona Especial do Aeroporto — ZEA

A Figura 63 apresenta 0 zoneamento segundo o Plano Diretor de 2008 com a
superposicao das Areas de Estacdo em analise.

FIGURA 62 — ZONEAMENTO DO RECIFE SEGUNDO O PLANO DIRETOR DO RECIFE - LEI
MUNICIPAL Ne°. 17.511/2008 SOB O RAIO DE INFLUENCIA DE 500M DAS ESTACOES
SELECIONADAS
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Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.
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As Zonas Especiais de Dinamizagdo Econdmica — ZEDE, por sua vez, séo divididas
no Artigo 132 em duas categorias, as ZEDE Centro — Principal, Secundéario e Local, e as
ZEDE Eixo, também classificadas como eixos Principal, Secundario e Local. As ZEDE tém
como objetivo geral “promover a requalificacdo urbana e ambiental, para dar suporte a
concentragdo de atividades multiplas”, que se coadunam com os objetivos definidos pelo
DOTS. Para as ZEDE, o Artigo 134 estabelece também o desenvolvimento de Planos
Especificos.

O Plano Diretor estabeleceu, para além do zoneamento proposto, a definicdo de
Projetos Especiais para “areas que podem ser objeto de intervengdes, que promovam sua
requalificagdo urbana, sua sustentabilidade, com inclusdo socioespacial e dinamizagédo
econdmica”.

No Artigo 193, “Sdo definidas como areas com potencialidades paisagisticas, fisico-
estruturais, culturais e econdmicas para implantagdo de projetos especiais” as areas de
influéncia das linhas do metro.

Em relacdo aos parametros urbanisticos, estes sdo definidos no Capitulo Il — Dos
Parametros e Instrumentos, Artigo 64, onde sdo estabelecidos quatro parametros urbanisticos
reguladores da ocupacéo do solo:

| — Coeficiente de Utilizacéo;
Il — Gabarito de Altura;

Il — Taxa de Solo Natural; e
IV — Afastamentos.

O Coeficiente de Utilizagdo ¢ definido no Artigo 139 como “o indice que,
multiplicado pela area do terreno, resulta na &rea de construgdo permitida em cada zona da
cidade, estabelecendo as condicdes de utilizacdo dos instrumentos urbanisticos, juridicos e
tributarios definidos nesta Lei”.

O Gabarito de Altura é definido no Artigo 144 como “a altura maxima permitida,
medida a partir da cota de piso fornecida pelo 6rgdo competente até o ponto maximo da
edificacdo, desconsiderando o pavimento restrito a casa de maquinas e reservatérios d’agua”.

A Taxa de Solo Natural ¢ definida no Artigo 145 como “o percentual minimo da area
do terreno a ser mantida nas suas condigdes naturais, tratada com vegetagdo, e variavel por

zona”.
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Os Afastamentos sdo definidos no Artigo 146 como ‘“as distancias que devem ser
observadas entre a edificacdo e as linhas divisorias do terreno, constituindo-se em
afastamentos frontal, lateral e de fundos”.

Nota-se, em comparacdo com a LUOS em vigor anteriormente apresentada, a
introdugdo do pardmetro de Gabarito de Altura. Do ponto de vista das defini¢des dos
pardmetros, basicamente ndo se alteram, a excecdo do Coeficiente de Utilizagdo, pela
necessidade de se determinar diversas naturezas de coeficientes em funcdo dos instrumentos
urbanisticos previstos no Estatuto da Cidade, em particular do instrumento da Outorga
Onerosa do Direito de Construir, que prevé o pagamento de contrapartida financeira por
direito de construir adicional ao Coeficiente Basico.

O Plano Diretor do Recife de 2008 criou no seu Artigo 140 as seguintes categorias de
coeficientes de utilizacdo: Permanente, Basico, de Exportacdo, de Importacdo e Maximo.

O Plano Diretor ndo versou sobre a questdo da exigéncia de estacionamentos,
permanecendo as definicbes em vigor na LUOS. A seguir, sdo apresentados no Quadro 15, 0s

diversos Coeficientes de Utilizacdo definidos por zonas.

QUADRO 15 - PLANO DIRETOR DO RECIFE 2008 - COEFICIENTES DE UTILIZACAO

COEFICIENTES DE UTILIZACAO - u
ZONAS i Minimo | | Basico W de i de Importacdo i
Permanente Exportagdo | (TDC ou Outorga | Méximo
Onerosa)
ZAC-R 0,1 - 2,0 - - 2,0
ZAC-C1 0,1 1,0 2,0 1,0 1,0 3,0
0,1 1,0 3,5 2,5 - 3,5
0,1 1,0 3,0 2,0 - 3,0
ZAC-C
ZAC - C2 0,1 1,0 2,5 15 - 2,5
0,1 1,0 2,0 1,0 - 2,0
0,1 1,0 15 0,5 - 1,5
ZAC-M 0,1 1,0 3,0 2,0 - 3,0
ZAN 0,1 1,0 15 0,5 - 15
SSA -2 0,1 1,0 2,0 1,0 - 2,0

Fonte: RECIFE, 2008.

E importante destacar que a Zona de Ambiente Construido de Ocupacdo Controlada
foi subdivida em duas areas, a ZAC — C1 e a ZAC — C2. A primeira refere-se a regido do
Bairro de Boa Viagem, ja a segunda, remete a area denominada como 12 Bairros,
correspondendo & Area de Reestruturacdo Urbana — ARU, objeto da Lei Municipal Ne.
16.719/2001.
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Outra questdo relevante diz respeito & mudanca nos critérios de célculo do potencial
construtivo. O Plano Diretor do Recife de 2008 definiu no seu Artigo 222 que regra geral,
para efeito do célculo da area de construcdo decorrentes da aplicacdo dos coeficientes de
utilizacdo “sera considerado apenas o total da area privativa, de acordo com os conceitos
definidos pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT” (RECIFE, 2008). A
excecdo se da para a ZAC Controlada 2 que corresponde a “Area dos 12 Bairros”, onde o
coeficiente de utilizacdo corresponde a area total construida conforme as regras constantes na
Lei Municipal N°. 16.719/01.

Faz-se necessario entender os critérios de calculo do potencial construtivo propostos
por cada legislacdo para que se possa ao compara-las, compreender se as mudancas de indices
de coeficientes de utilizacdo proporcionam de fato alteracdo no grau de intensificacdo do uso
do solo ou apenas uma mudanca indcua na forma do regramento.

Apesar de previstos no Plano Diretor, os instrumentos da Outorga Onerosa do Direito
de Construir - OODC e da Transferéncia do Direito de Construir — TDC, ndo foram
devidamente regulamentados e implantados, no que se pode afirmar que, na préatica, ndo
foram aplicados no Recife na ultima década, salvo casos especificos e pontuais, sem maior
relevancia.

A Outorga Onerosa do Direito de Construir € um importante instrumento de captura da
valorizacdo imobiliaria decorrente do desenvolvimento urbano e fonte de recursos para a
promocdo de politicas urbanas.

O instrumento do Parcelamento, Edificacdo ou Utilizacdo Compulsério - PEUC, do
IPTU Progressivo no Tempo e da Desapropriagdo com pagamento em titulos da divida
publica, instrumentos fundamentais para o cumprimento da funcdo social da propriedade e
combate a retencdo e especulacao imobiliaria, também ndo foram regulamentados.

Da mesma forma, o Plano Diretor do Recife de 2008 recepcionou do Estatuto da
Cidade o instrumento da Operacdo Urbana Consorciada, importante instrumento de
coordenacdo de esforcos para transformacéo de territdrios, mas que tampouco se materializou.

Analisando-se a evolucdo quanto ao zoneamento da LUOS de 1996 para o Plano
Diretor de 2008, podemos destacar 0s seguintes pontos:

e Ha um significativo avanco quanto a legibilidade do zoneamento de natureza
ambiental com areas ambientalmente sensiveis e de maior restricdo de uso do
solo a partir da criagcdo da Macrozona do Ambiente Natural — MAN e suas
respectivas Zonas de Ambiente Natural — ZAN.
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Conceitualmente, as antes denominadas Zonas de Urbanizacdo sao
transformadas em Zonas de Ambiente Construido — ZAC, com alteracbes de
perimetros, pardmetros e nomenclatura, mas que no cerne, guardam a esséncia
do zoneamento anterior, a exce¢do das novas ZAC Controladas 1 e 2, a
primeira, num esforco de conter o intenso processo de adensamento da regido
de Boa Viagem e a segunda de incorporar ao Plano Diretor as definicdes mais
restritivas da Lei dos 12 Bairros.

As ZAC Controladas 1 e 2 correspondem as areas de maior interesse de
atuacdo por parte do mercado imobiliario e seus indices de Coeficiente de
Utilizagcdo foram reduzidos, nominalmente e proporcionalmente em relagdo a
outras areas da cidade. Estas zonas ndo sdo diretamente atendidas pelo atual
sistema metroviario.

Quanto as Zonas Especiais, as de preservacdo histdrico-cultural, ZEPH, de
interesse social, ZEIS e do aeroporto, ZEA, sdo recepcionadas pelo Plano
Diretor sem maiores alteragdes. As antigas Zonas Especiais de Protegéo
Ambiental — ZEPA, passam a incorporar o Sistema Municipal de Unidades
Protegidas — SMUP. A Zona Especial de Atividades Industriais — ZEAI é
suprimida.

As Zonas Especiais de Centro — ZEC sdo transformadas em Zonas de
Dinamizacdo Econémica de Centro e de Eixo, mas que por sua vez ndo séo
regulamentadas, sendo remetidas a elaboracdo de planos especificos. Destaca-
se a criacdo de uma segunda centralidade principal, a ZEDE CP Boa Viagem,
que abrange no seu perimetro as estacdes Shopping e Anténio Falcdo na Linha
Sul, e recepcionados os atuais perimetros ja definidos na LUOS.

A previsdo de Projeto Especial para as areas de influéncia do metrd abre a
possibilidade do desenvolvimento e criagdo de mais ZEDE’s com
regulamentacdes e projetos mais favoraveis ao desenvolvimento destes
territorios, por sua vez, ao remeté-los para uma regulamentacéo posterior, ndo
gerou consequéncia pratica no zoneamento.

Existe a previsdo dos instrumentos urbanisticos para captura de mais valia
fundiaria e cumprimento da funcdo social da propriedade, mas ndo séo
utilizados, assim como algumas das defini¢cdes estrategicas do Plano Diretor

induzem o seu esvaziamento e enfraquecimento. Pode-se destacar neste
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aspecto a existéncia de uma Unica zona em que h& diferenca entre o
Coeficiente Basico e 0 Maximo, o que permite a cobranca da OODC, no caso a
ZAC Controlada 1, e a isencdo de cobranca para imdveis situados nas ZEDE

quando destinados a uso misto.

Plano Diretor do Municipio do Recife 2018 — Projeto de Lei N°. 28/2018, em

discussdo na Camara de Vereadores do Recife.

O Projeto de Lei N°. 28/2018 apresenta a proposta de revisdo do Plano Diretor do
Municipio do Recife que se encontra em discussdo na Camara de Vereadores do Recife, no
primeiro semestre de 20109.

Quanto a compartimentacdo territorial, o Artigo 28 propde a estruturacdo de duas
macrozonas:

| — Macrozona de Ambiente Natural e Cultural - MANC,;
Il — Macrozona de Ambiente Construido — MAC.

A proposta baseia-se na ampliacdo da atual Macrozona do Ambiente Natural — MAN,
para a Macrozona de Ambiente Natural e Cultural - MANC, incoporando as Zonas Especiais
de Preservacdo do Patriménio Histérico-Cultural - ZEPH contiguas, de modo a constituir um
sistema hidrico-ambiental-cultural que valorize seus préprios atributos e qualifique 0s espacos
onde incide.

A MANC ¢é composta por duas divisdes de zoneamento, as Zonas de Ambiente
Natural — ZAN e as Zonas de Desenvolvimento Sustentdvel — ZDS. Estas zonas estdo
subdividas de acordo com as bacias hidrograficas onde se localizam em:

| — ZAN Capibaribe
Il — ZAN Beberibe
Il — ZAN Tejipio6
IV — ZAN Orla
V — ZDS Capibaribe
VI — ZDS Beberibe
VIl - ZDS Tejipid
VIl - ZDS Centro
Ja a MAC é composta pelas Zonas de Ambiente Construido — ZAC, pela Zona Centro

— ZC e pelas Zonas de Reestruturacdo Urbana — ZRU.
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A Zona Centro — ZC corresponde a regido central do Recife caracterizada por ser
“densamente construida, com forte presenca de elementos do patrimonio cultural da cidade,
forte incidéncia de usos institucionais, de comércio e servicos, baixa incidéncia de usos
residenciais, grande diversidade morfotipologica, dotada de infraestrutura urbana disponivel e
com alta obsolescéncia edilicia”.

As Zonas de Reestruturagdo Urbana — ZRU correspondem aos principais eixos de
mobilidade urbana em transporte publico sendo compartimentada em duas categorias, ZRU 1
e ZRU 2, “em funcdo de sua infraestrutura de saneamento e mobilidade respectivamente
instalada ou prevista”.

As Zonas de Ambiente Construido — ZAC correspondem “as areas de planicie, orla e
de morros com diversidade morfotipoldgica, diferentes usos, densidades construtivas e
populacionais e assimetrias em relagdo as infraestruturas instaladas e equipamentos publicos”.
As ZAC estdo subdividas em:

| — ZAC Planicie |
Il — ZAC Planicie Il
11 — ZAC Morros
IV —ZAC Orla
A Figura 64 apresenta a proposta de zoneamento do novo Plano Diretor em discusséo.

FIGURA 63 - ZONEAMENTO DO RECIFE SEGUNDO A PROPOSTA DE REVISAO DO PLANO
DIRETOR DO RECIFE - PROJETO DE LEI N°. 28/2018 SOB O RAIO DE INFLUENCIA DE 500M
DAS ESTACOES SELECIONADAS
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Logradouros ZDS Teppio 7C ZRU | y Povjopler ETM ¢ Tt 2
1 Raior de Infuéncin 7S Centro ZAC Orln /R12

Fonte: Elaborado a partir da utilizacéo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.
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Sdo definidas ainda, trés classes de Zonas Especiais, sobrepostas ao Zoneamento, sdo
elas:
| — Zonas Especiais de Interesse Social — ZEIS
Il — Zonas Especiais de Centralidade — ZEC
Il — Zonas Especiais de Preservacao do Patriménio Historico-Cultural — ZEPH
As Zonas Especiais de Centralidade — ZEC coincidem com areas de centralidades
tradicionais, como Afogados, assim como as Zonas de Reestruturacdo Urbana — ZRU
correspondem a areas ao longo dos corredores de transporte publico. A Figura 65 apresenta a

proposta de zoneamento do novo Plano Diretor com a sobreposi¢éo das Zonas Especiais.

FIGURA 64 - ZONEAMENTO DO RECIFE COM ZONAS ESPECIAIS SEGUNDO A PROPOSTA DE
REVISAO DO PLANO DIRETOR DO RECIFE — PROJETO DE LEI N°. 28/2018 SOB O RAIO DE
INFLUENCIA DE 500M DAS ESTACOES SELECIONADAS
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Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.

Quanto aos parametros urbanisticos, a proposta de revisdo do Plano Diretor trata
apenas do Coeficiente de Aproveitamento — CA, assim definido no Artigo 38 como “o indice
que, multiplicado pela area do terreno, resulta na area de construg¢@o permitida em cada lote”.

Estabelece trés categorias de Coeficiente de Aproveitamento — CA: Minimo, Basico e
Maximo. O CA Minimo estabelece a condicdo minima para que a propriedade urbana cumpra
a sua funcéo social. O CA Bésico representa a area de construgdo ndo onerosa e inerente aos
imdveis urbanos. O CA Méximo define a area de construgdo méxima permitida para lotes e
glebas. Regra geral, salvo excecdes, para efeito de calculo da area de construcdo computavel

devera ser “considerado apenas o total da area privativa, de acordo com os conceitos definidos
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pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas — ABNT”, mantendo-se assim o fundamento
geral ja previsto no atual plano diretor. O Quadro 16 apresenta os coeficientes de

aproveitamento de acordo com o0 zoneamento proposto.

QUADRO 16 — COEFICIENTES DE APROVEITAMENTO - PROPOSTA DE REVISAO DO PLANO
DIRETOR DO RECIFE - PROJETO DE LEI N° 28/2018

MACROZONA ZONA CQEFICIENTE D; APROVEITAMENTO
MINIMO BASICO MAXIMO

ZAN CAPIBARIBE - 1,0 1,0

ZAN BEBERIBE - 1,0 1,0

ZAN TEJIPIO - 1,0 1,0

MANC ZAN ORLA - 1,0 1,0
ZDS CAPIBARIBE 0,1 1,0 2,0

ZDS BEBERIBE 0,1 1,0 1,5

ZDS TEJIPIO 0,1 1,0 15

ZDS CENTRO 0,1 1,0 2,0

ZAC MORROS 0,1 1,0 1,5

ZAC PLANICIE 1 0,3 1,0 3,0

ZAC PLANICIE 2 0,1 1,0 2,0

MAC ZAC ORLA 0,3 1,0 3,0
ZONA CENTRO 0,5 1,0 3,0

ZRU 0,4 1,0 4,0

ZEC 0,5 1,0 4,0

ZEIS 1 PLANICIE 0,5 1,0 2,0

- ZEIS 1 MORRO 0,3 1,0 2,0
ZEIS 2 0,5 1,0 4,0

Fonte: RECIFE, 2018.

Como é possivel perceber no Quadro 16, a proposta de revisao avangou na definicao
de um Coeficiente de Aproveitamento Basico Unico e unitario para toda a cidade, e na
definicdo de regra de célculo para cobranca da Outorga Onerosa do Direito de Construir —
OODC. Isto tem potencial para de fato viabilizar a implementacdo e eficacia do instrumento
da OODC, visto que passa a existir diferenca entre os CA Maximos e CA Basicos em todas as
zonas, a excecao das ZAN, onde ndo se deseja estimular a ocupacao.

A formula de calculo proposta estabelece também a criacdo de dois fatores,
denominados de Fator de Planejamento — Fp, e Fator de Interesse Social — Fs. Trata-se de
redutores do valor da cobranga da OODC em funcdo do alinhamento com a estratégia de
desenvolvimento urbano estabelecida no Plano Diretor.

O Fator de Interesse Social — Fs esta relacionado ao interesse publico de se estimular a

promogéo de determinados usos e atividades, concedendo descontos através deste segundo
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fator. Portanto, este fator ndo tem natureza territorial, podendo ser concedido em qualquer
zona desde que atendido o uso pretendido.

O Fator de Planejamento — Fp é um fator de natureza territorial em funcdo do uso
desejado, Habitacional — Fp H, ou Nao Habitacional — Fp nH, em determinada zona. Nas
zonas onde se deseja estimular determinado uso, ha a reducéo do valor do fator. Nas zonas
onde néo se deseja estimular determinado uso, o fator tende a 1,0 (um), reduzindo ou zerando

o0 desconto no valor da cobranca, conforme apresentado no Quadro 17,

QUADRO 17 —- FATORES DE PLANEJAMENTO - PROPOSTA DE REVISAO DO PLANO DIRETOR
DO RECIFE - PROJETO DE LEI N° 28/2018

MACROZONA ZONA Fp H Fp Nh

ZAN
CAPIBARIBE 1,0 1,0
ZAN BEBERIBE 1,0 1,0
ZAN TEJIPIO 1,0 1,0
ZAN ORLA 1,0 1,0

MANC =DS
CAPIBARIBE 1,0 1,0
ZDS BEBERIBE 1,0 1,0
ZDS TEJIPIO 1,0 1,0
ZDS CENTRO 0,6 1,0
ZAC MORROS 1,0 1,0
ZAC PLANICIE 1 0,8 0,8
ZAC PLANICIE 2 0,9 0,9

MAC ZAC ORLA 1,0 1,0
ZONA CENTRO 0,6 1,0
ZRU 0,5 0,7
ZEC 0,7 0,5

Fonte: RECIFE, 2018.

Evidencia-se a partir da analise do Quadro 17 que existe uma estratégia de estimulo ao
desenvolvimento de determinadas zonas ao se conceder maior desconto no calculo da
cobrancga da Outorga Onerosa do Direito de Construir.

Nota-se que as Zonas Especiais de Centralidade — ZEC, e as Zonas de Reestruturacdo
Urbana — ZRU possuem maiores descontos tanto para a promoc¢ao de usos habitacionais como
ndo habitacionais, assim como para o estimulo ao uso habitacional na Zona Centro — ZC, e
Zona de Desenvolvimento Sustentavel Centro — ZDS Centro, como € possivel observar nos

cartogramas da Figura 66.
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FIGURA 65 - CARTOGRAMA DOS FATORES DE PLANEJAMENTO — PROPOSTA DE REVISAO
DO PLANO DIRETOR DO MUNICIPIO DO RECIFE 2018 — PROJETO DE LEI N°. 28/2018
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Fonte: Caderno de Propostas — Conferéncia do Plano Diretor (ICPS, 2019c).

Esta estratégia de concessdo de descontos, aliada a um maior CA Maximo para as
ZEC e ZRU conforme exposto no Quadro 17, esta fortemente associada a uma estratégia
urbana de estimulo ao Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel — DOTS, na
escala da cidade.

Comparando-se a proposta de revisdo do Plano Diretor — PL N°. 28/2018, com o Plano
Diretor em vigor, percebe-se que 0s conceitos previstos, mas ndao materializados, para as
ZEDE Centro e ZEDE Eixo, sdo mais claramente apresentados na proposta de zoneamento
gue assume a regido central como Zona Centro — ZC, define as centralidades polares como
Zonas Especiais de Centralidade — ZEC, e transforma o conceito de ZEDE Eixo em Zonas de
Reestruturacdo Urbana — ZRU, apontando quais 0s eixos que sao prioritarios e ja definindo os
coeficientes de aproveitamento de todas estas zonas.

Em relacdo aos Projetos Especiais, deixou de apontar as areas no entorno das estacdes
de metré como areas objeto de planos especificos. Por sua vez, propde um novo instrumento
para a implementacédo de planos especificos para aléem das Operac¢6es Urbanas Consorciadas —
OUC, no caso, 0 Projeto de Reordenamento Urbano — PRU, baseado nas experiéncias
internacionais do instrumento do reajuste de terras.

O Quadro 18 apresenta um comparativo de variados parametros pelas diversas

legislagdes urbanisticas que incidem sobre alguns extratos da Cidade do Recife desde 1996.
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QUADRO 18 - COMPARATIVO DE PARAMETROS URBANISTICOS DE DIFERENTES LEGISLACOES URBANISTICAS EM TERRITORIOS DO RECIFE

Caracterizagao da Legislagdo Urbanistica Zoneamento M Minimo | u Basico | TSN Exigéncia Incidéncia da
Area Maximo Minima cobranca da
Estacionamento | Outorga Onerosa do
(Uso Residencial) | Direito de Construir
LUQS - 1996 ZECS n/a 5,5 5,5 20% Analise Especial | Ndo
Centralidade de Plano Diretor do Recife - 2008 (Vigente) | ZEDE A ser regulamentaco por Lei Especifica Analise Especial | N&o
Afogados Plano Diretor — 2018(Em revisao na
Camara de Vereadores) ZEC 0,5 1,0 4,0 20% Nao Sim
i i 0 - ~
Galpdes Rua Imperial LUQOS - 1996 ZUP-1 n/a 4,0 4,0 25% Sim (LUOS) N&o
/ Areas ao longo da [ Plano Diretor do Recife - 2008 (Vigente) | ZAC-M 0,1 3,0 3,0 25% Sim (LUOS) N&o
linha (excluidas Zonas 0 x ;
Especiais) Plano Diretor — 2018(Em revisao na ZRU 0.4 1,0 4,0 25% Ndo Sim
Camara de Vereadores) ZAC CENTRO 0,5 1,0 3,0 25% Nao Sim
Interessg _qO_ Mercado | Plano Diretor do Recife - 2008 (Vigente) | ZAC-C1 0,1 2,0 3,0 25% Sim (LUQOS) Sim (Néo reg.)
Imoi)/liI:;rG;%Boa Plano Diretor — 2018(Em revisdo na
Cémara de Vereadores) ZAC-ORLA 0,3 1,0 3,0 25% Nao Sim
Interesse do Mercado | Plano Diretor do Recife - 2008 (Vigente) | ZAC-M 0,1 3,0 3,0 25% Sim (LUQS) Nao
Imobiliario (Jardim . . p
Sio Paulo) Plano Diretor — 2018(Em revisao na ZAC PLANICIE
Cémara de Vereadores) 2 0,1 1,0 2,0 25% Né&o Sim

Fonte: RECIFE, 1996; RECIFE, 2008; RECIFE, 2018. Elaborado pelo autor.
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Anédlise da dindmica do mercado imobiliario
Segundo Andrade, em sua dissertacdo de mestrado no ano de 2006, “ndo houve
valorizacdo em termos médios na area sob a influéncia do Metrdé como um todo, durante os
ultimos 22 anos” (2006, p. 132), ou seja, desde a implantacéo da Linha Centro do Metrd.
Andrade analisou se a melhoria da acessibilidade urbana em decorréncia da
implantagdo da Linha Centro do Metrd afetou diretamente o valor da propriedade. O autor
conclui que:

i ndo ocorreu uma grande alteracdo na acessibilidade, e as economias de
tempo, em relacdo ao sistema anterior, sdo pequenas;
ii. ndo se observou dinamismo no mercado imobiliario ou comercial na area;
iii. inexiste uma atuacdo publica estratégica ou normativa no sentido de
estimular a revitalizacdo da area e de potencializar os investimentos
realizados. (ANDRADE, 2006, p. 5).

Segundo o autor, no Recife, ndo ha correlacdo entre a velocidade de deslocamento do
usuario do transporte publico e o valor da terra nas proximidades dos corredores. Mesmo com
0 metrd apresentando velocidade operacional superior aos demais corredores, entre 30% e
50%, apresenta valores do solo inferiores a corredores de 6nibus que operam em sua maior
parte em trafego misto quase sempre congestionado, conforme apresentado no Quadro 19
(ANDRADE, 2006).

QUADRO 19 - VELOCIDADE MEDIA E VALOR DA TERRA DOS PRINCIPAIS CORREDORES DO
RECIFE

VELOCIDADE | VALOR DA

CORREDOR TIPO DE OPERACAO MEDIA (km/h) | TERRA R$/m?
Av. Caxanga / Av. C. daBoa | Onibus em faixa exclusiva na Av.
Vista/ Av. Guararapes Caxanga em trafego misto nas demais 9,57 83,15
Av. Norte / Av. Cruz Cabuga _O_nlbqs_em trafego misto em todo o 9.37 121,95
itinerario
Metré - Linha Centro Em faixa segregada 13,95 60,6
Corredor Sul - Boa Viagem Onibus em trafego misto em todo o
itinerario 9,15 376,5
Corredor Mascarenhas de Onibus em trafego misto em todo o
Moraes itinerario 10,93 96,75
MEDIA 10,59 147,79

Fonte: Extraido de ANDRADE, 2006.

Observa-se que no Corredor Sul, correspondente a Boa Viagem, o valor do metro
quadrado do solo atinge o pico de R$376,50/m? em contraponto a velocidade média mais
baixa de todos dos corredores pesquisados, 9,15km/h. Por outro lado, ao longo da Linha
Centro, onde se apresenta a velocidade média mais alta, 13,95km/h, obtém-se o menor valor

da terra, aproximadamente R$60,60/mz2.
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O autor apresenta ainda o que seria a economia de tempo de viagem em relacdo aos
outros Corredores de Transporte do Recife, como pode ser observado no Quadro 20. Este
quadro apresenta em funcdo do quanto mais distante se estd do centro em um destes
corredores, a economia de tempo comparada a mesma distancia no corredor da Linha Centro
do Metro.

QUADRO 20 — ECONOMIA DE TEMPO DE VIAGEM DO METRO EM RELAGAO A OUTROS
CORREDORES DE TRANSPORTE DO RECIFE

DISTANCIA AO CENTRO
CORREDOR
5,0(km) 7,5(km) 10,0(km)
Av. Caxanga 10 min 15 min 20 min
Av. Norte 11 min 16 min 21 min
Corredor Sul - Boa Viagem 11 min 17 min 23 min
Av. Mascarenhas de Moraes 6 min 9 min 12 min

Fonte: Extraido de ANDRADE, 2006.
Percebe-se que para os corredores da Av. Caxanga, Av. Norte e Corredor Sul — Boa

Viagem, a economia de tempo pode representar cerca de 10 a 20 minutos.

A pobreza e a desigualdade social tém forte influéncia na formacéo do prego da terra.
O perfil socioeconémico historicamente mais vulnerdvel de parcela significativa dos
habitantes dos bairros lindeiros a Linha Centro pode ter contribuido para o baixo impacto da
implantacdo do metrd na dindmica econémica destas areas.

A ADEMI/PE — Associacdo das Empresas do Mercado Imobiliario de Pernambuco
reline empresarios da construcao civil promotores do mercado imobiliario. Desde 2001, vem
desenvolvendo mensalmente a Pesquisa de Indicadores de Velocidade de Vendas — IVV, em
parceria com a FIEPE, que estima cobrir cerca de 80% do total de ofertas disponiveis no
mercado imobiliario do Grande Recife (ADEMI/PE, 2019).

O IVV tem por objetivo gerar indices que permitam analises conjunturais e o
acompanhamento do desempenho da comercializacdo de imoveis, especialmente em curto
prazo. Dentre os dados divulgados mensalmente, encontram-se a oferta de langcamentos, as
vendas e a faixa de preco por bairro e regido da cidade, que nos permitem segregar 0S
lancamentos ocorridos na regido ora em andalise. O Quadro 21 apresenta 0os langamentos

acumulados por bairro analisado e por regido do Recife, no periodo de 2006-2016.
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QUADRO 21 - LANCAMENTOS ACUMULADOS POR REGIAO E BAIRROS SELECIONADOS NO
RECIFE

BAIRRO 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | TOTAL %
Sao0 José - - - - - - - - 512 | 218 - 730 2,40%
RECIFE - CENTRO 0 0 132 | 0 0 |251| O 0 | 788|218 | O 1389 4,57%
RECIFE -

NOROESTE 562 | 455 | 640 | 869 | 720 | 468 | 766 | 388 | 582 | 244 | 44 5738 18,87%
RECIFE - NORTE 203 | 120 | 438 | 280 | 352 | 300 | 370 | 422 | 99 | 67 54 2705 8,89%
RECIFE - OESTE 145 | 236 | 874 | 743 | 463 | 802 | 358 | 630 | 478 | 388 | 292 | 5409 17,78%
Jd. Sédo Paulo - 192 | 230 - - - - 104 - - - 526 1,73%
Barro - - - - 280 - - - - - - 280 0,92%
Tejipio - - 236 | 228 - - - 311 - - - 775 2,55%
RECIFE -

SUDOESTE 0O | 304 | 466 | 228 | 280 | O 0 | 415|242 | 242 | O 2177 7,16%
RECIFE - SUL 722 | 853 | 2347 | 547 | 2315 | 1554 | 1249 | 1443 | 1417 | 423 | 127 | 12997 42,73%
TOTAL RECIFE 1632 | 1968 | 4897 | 2667 | 4130 | 3375 | 2743 | 3298 | 3606 | 1582 | 517 | 30415 |100,00%

Fonte: Elaborado a partir de bases de dados do IVV — ADEMI/PE.

FIGURA 66 — DIVISAO DE REGIOES - PESQUISA IVV/ADEMI

Legenda
Rede de Drenagem
—— Linha Metrd
® Lstagdes de metrd
Logradouros
[ Ruio de Influéncia 500 metros

Bairros selecionados
Regines - Pesquisn IVV/ADEMI
[JRecife - Centro
DRL‘A':!;' Nomesto
D Recife - Norte
[ Recife - Ocste
[ Recife - Sudeste
[ Recifee - Sul

paven N\ o \
Sudestelt o 'v

Fonte: Elaborado a partir da utilizacdo de banco de dados da Prefeitura da Cidade do Recife.
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Com base nos dados apresentados, é possivel afirmar que historicamente os bairros ao
longo das estacGes analisadas ndo se encontram na &rea de interesse do Mercado Imobilirio,
apresentando baixa dindmica imobiliaria de oferta de lancamentos em comparacdo com as
demais regides do Recife.

A pesquisa agrupa um conjunto de bairros por regido (Figura 67). Os bairros
componentes desta analise estdo inseridos nas regibes RECIFE CENTRO e RECIFE
SUDOESTE. No periodo de 2006-2016, foi lancado na regido RECIFE CENTRO um total de
730 unidades e na regido RECIFE SUDOESTE um total de 1.581 unidades, perfazendo 2.311
langadas, o que corresponde a uma média de aproximadamente 210 unidades por ano. Estes
imdveis foram langados nos bairros de S&o Jose, Barro, Jardim S&o Paulo e Tejipio.

No mesmo periodo, foram lancadas cerca de 30.415 unidades em todo o Recife, 0 que
corresponde a uma meédia de 2.765 unidades por ano, volume superior a todas as unidades
lancadas na &rea objeto de analise que correspondem a 7,6% de todos os langamentos do
periodo no Recife.
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4 FERRAMENTA PARA AVALIACAO DO POTENCIAL DE DOTS EM
CORREDORES DE TRANSPORTE E ABORDAGEM DE 3 VALORES

4.1 JUSTIFICATIVA DA ESCOLHA METODOLOGICA.

No Capitulo 02 foi apresentado um conjunto de metodologias que tém sido
estabelecidas para avaliagdo do potencial de desenvolvimento de DOTS no entorno de
estacOes do transporte publico. Estas cinco metodologias podem ser classificadas em dois
grupos, quais sejam:

e Grupo 01: Metodologias baseadas em analise e classificacdo a partir dos
principios do DOTS;
o Padréo de Qualidade DOTS 3.0 (ITDP BRASIL, 2017);
o Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentavel — DOTS em Corredores de Transporte (ITDP
BRASIL, 2016).
e Grupo 02: Metodologias baseadas na andlise e cruzamento de dois ou trés
valores ou indices (nd, local e potencial de mercado).
o Portland — Modelo Potencial de Mercado / Local (CTOD, 2011);
o Modelo N6/ Local (BERTOLINI, 1999);
o Abordagem de 3 Valores: NO / Local / Potencial de Mercado (SALAT
e OLLIVIER, 2017).

O Padréo de Qualidade DOTS 3.0 (ITDP, 2017) propde uma ferramenta de avaliacéo
de planos e projetos baseada nos principios do DOTS e na identificacdo dos objetivos
concretos a sua adogcdo ao planejamento urbano. Seus indicadores e métricas foram
concebidos principalmente para avaliar e reconhecer o0s melhores projetos de
desenvolvimento baseados nos principios do DOTS, mas que também podem ser aplicados a
anélise de Areas de Estaco.

A Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado ao
Transporte Sustentavel — DOTS em Corredores de Transporte (ITDP BRASIL, 2016) foi
concebida como um instrumento especifico de avaliacdo do potencial de desenvolvimento de
projetos de DOTS no entorno de estagdes de transporte de corredores de media e alta
capacidade. A ferramenta também se baseia nos principios de DOTS definidos pelo ITDP e

seus indicadores e métricas sdo especificos para analise de Areas de Estacao.
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O modelo proposto por Portland (CTOD, 2011) propde a classificacdo em tipos de
DOTS, das Areas de Estacdo do sistema de transporte de média e alta capacidade, em funcéo
de duas variaveis: o valor potencial de mercado — que busca mensurar a dindmica imobiliaria
e o potencial interesse do mercado imobiliario em desenvolver cada area de entorno de
estacdo, e o valor do local — que procura avaliar as caracteristicas urbanas e de atividades do
quanto a area esté orientada a utilizacao do transporte publico.

O Modelo N6 / Local, proposto por Bertolini (1999), sugere que o potencial de
interacdo entre pessoas nas estacdes de transporte publico e seu entorno sdo a esséncia do
DOTS. Neste sentido propde avaliar as estacdes em fungdo da medida de acessibilidade,
configurando o indice NG, e a intensidade e diversidade de atividades numa area, definindo o
indice Local.

A Abordagem de 3 Valores (SALAT e OLLIVIER, 2017) propde classificar as Areas
de Estacdo a partir da combinacdo dos trés indices que permeiam as duas metodologias
descritas anteriormente, ou seja, os valores do nd, local e potencial de mercado.

Propbe-se, assim, aplicar ao objeto empirico definido nesta pesquisa, a Ferramenta
para Avaliacdo do Potencial de Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel —
DOTS em Corredores de Transporte (Grupo 01), em conjunto com a Abordagem de 3 Valores
(Grupo 02), de modo a comparar e avaliar o desempenho dessas metodologias ao identificar
quais estagcdes possuem o maior potencial de desenvolvimento de centralidades a partir do
conceito de DOTS.

Justifica-se a escolha da primeira metodologia em funcéo de ter objetivo e indicadores
especificos voltados a avaliacdo do potencial de desenvolvimento de areas de estacdo e de ser
uma metodologia desenvolvida pela unidade brasileira do ITDP, em tese, mais apropriada ao
contexto local.

Quanto a segunda, justifica-se por se tratar de metodologia mais recente que propde
combinar numa Unica avaliagdo os trés indices abordados nas demais técnicas, além de ter
sido desenvolvida a partir de estudos realizados no contexto de diversas cidades no mundo,
ndo tendo sido avaliada para o contexto de cidades brasileiras.

A seqguir, sdo descritas as duas metodologias analisadas e comparadas por esta pesquisa
com o detalhnamento dos indicadores, métricas e procedimentos utilizados, onde s&o

destacados e justificados eventuais ajustes que se fizeram necessarios a sua aplicacao.
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4.1.1 Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte

A metodologia, também definida como Ferramenta ITDP, esté dividida em duas fases, a
primeira de natureza quantitativa e a segunda qualitativa.

A primeira fase propde a analise quantitativa das condi¢des do espaco urbano para o
desenvolvimento de projetos de DOTS, propondo uma classifica¢éo hierdrquica das estacoes.

A segunda fase propde a andlise da percepcdo de atores qualificados envolvidos no
processo de desenvolvimento de projetos DOTS (Poder Publico, Iniciativa Privada e
Sociedade Civil) sobre a viabilidade politica, econdmica, social e técnica das Areas de
Estacéo.

O presente trabalho ndo considera para fins desta pesquisa a andlise e avaliacdo
correspondente a segunda fase da metodologia proposta pelo ITDP, na visdo de que se trata de
uma avaliacdo da percepcdo de atores qualificados, como Poder Publico, Iniciativa Privada e
Sociedade Civil, sobre a viabilidade politica, econémica, social e técnica destas iniciativas.

A metodologia € uma ferramenta de apoio a tomada de decisdo por agentes publicos
envolvidos no processo de planejamento urbano e territorial. Essas metodologias apresentam
resultados baseados em diversos indicadores de aspectos fisicos, configuracionais e
socioecondmicos do territorio.

Uma leitura e avaliacdo das percepcdes de atores sociais enquanto ndo tem impacto
sobre o resultado dos indicadores, permite avaliar a receptividade e legitimidade das propostas
pelas diversas partes interessadas, no tempo da implementacdo do projeto.

Ao poder publico, como proponente de politicas urbanas e de mobilidade, cabe o papel
de coordenacdo e mediacdo de interesses, de modo que diversas percepcdes de uma
determinada iniciativa estejam representadas no escopo dos projetos. A legitimidade das
propostas passa pela construcdo de uma convergéncia de interesses das diversas partes, que
somente é alcancada por um processo de participacdo mais amplo.

Entende-se que esta fase estaria relacionada as questdes de natureza institucional e
politica, da construcdo de convergéncia do interesse dos diversos atores no sentido da
viabilidade de implementacdo do desenvolvimento de determinada Area de Estacdo apds a
avaliacdo e classificacdo da primeira fase.

N&o se desconsidera a importancia de avaliagcdo dessa natureza, pelo contrario, entende-
se que condigdes institucionais e o envolvimento da sociedade sdo fundamentais para sua

viabilizagdo, mas configuram-se como uma fase posterior da avaliacdo de quais estagdes
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possuem, do ponto de vista de suas caracteristicas, maior potencial de desenvolvimento de
uma centralidade, delimitando assim esta analise de percepg¢des fora do escopo desta pesquisa.

A metodologia recomenda, para a definicdo da Area de Estacdo, a utilizacdo de um
raio de influéncia com distancia linear no intervalo entre 400 metros e 1 quilébmetro de cada
estacdo, dimensdo esta adequada a escala do pedestre. Critério adotado para a definicdo da
Area de Estagdo sera detalhado em secdo posterior.

Quanto a analise das condi¢des do espaco urbano, propde uma estrutura de cinco temas
(uso e ocupacdo do solo, infraestrutura de saneamento béasico, conectividade do espaco
urbano, condigdes de circulagdo para transportes ativos e diversidade socioecondmica),
avaliados a partir de 13 métricas, que estdo associados aos principios que orientam o conceito
de DOTS. Para cada métrica é definida uma pontuacdo maxima de 05 pontos em funcdo do
seu desempenho e critérios de avaliacdo estabelecidos, descritos na secdo 4.2.1que trata dos
procedimentos metodoldgicos.

Baseado na importancia do tema na promocdo de iniciativas DOTS, prop0s-se a
ponderacdo da pontuacdo consolidada das métricas por tema, podendo cada Area de Estacio
atingir uma pontuacdo maxima de 100 pontos nesta avaliagéo.

Propde-se que o desempenho seja avaliado segundo 0s seguintes critérios de
interpretagéo dos resultados:

e Alto — Areas de Estacdo com pontuacio superior ou igual a 60 pontos;
e Maédio — Areas de Estacdo com pontuacdo superior ou igual a 40 pontos e
inferior a 60 pontos; e
e Baixo — Areas de Estacio com pontuacéo inferior a 40 pontos.
O Quadro 22 apresenta a sintese dos temas, indicadores, métricas, pontos por
indicador, fator de ponderacéo e peso por tema.
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QUADRO 22 - SINTESE DOS INDICADORES — FERRAMENTA ITDP

PTS PTS
05 TEMAS 13 INDICADORES METRICAS POR POFI\IIAJSISA%',E&O MAX.
IND. TEMA
L1 Dengd_ade Habitantes / km? 0-5
Demogréafica
1.2 Areas Monofuncionais | % da Area de Estago 05
ou Incompativeis por classe de uso
1 ] % da Area de Estago
Uso e Ocupagéo do 1.3 Areas Residenciais ocupada por uso 1.0 20
Solo com Atividades residencial com 0-5 '
Complementares atividades
complementares
. 0 A 5
1.4 Areas Ndo Edificadas /(1 da A_r_ea de Estaco
- ndo edificada ou 0-5
ou Subutilizadas. -
subutilizada
5 —
2.1 Domicilios ligados a /° de dO‘mICIIIOS
ligados a rede geral de
Rede Geral de . . 0-5
2. . " abastecimento de agua
Abastecimento de Agua < «
Infraestrutura de na Area de Estacdo 25 25
Saneamento S + | % de domicilios ’
Basico 2.2 Domicilios ligados a ligados a rede geral de
Rede Geral de Coleta de gl q g 0-5
Esgoto coleta de esgofo na
Area de Esta¢do
3.1 Densidade de Quadras II:l#]Lnero de quadras / 0-5
Namero de elementos
3.2 Existéncia de indutores de
Elementos Indutores de segregacao fisica do
. s < 0-5
3 Segregacdo Fisica do espago uNrbano na Area
Conectividade do Espago Urbano de Estagdo 2,0 30
Espaco Urbano NUmero de linhas de
3.3 Integracdo de ge?;gazléa Ue
Sistemas de Média P au 0-5
. passam pela Area de
Capacidade x .
Estacdo, além do
corredor em estudo
- % de domicilios com
4.1 Domicilios com
calgada no entornona | 0-5
Calcadas no Entorno < x
Area de Estagéo
4. 4.2 Domicilios com % de domicilios com
C_:ondlgges de II.umina do Publica no Hluminagdo publica no 0-5 10 15
Circulagdo para Ent ¢ entorno na Area de '
Transportes Ativos | =Moo Estacéo
- % de domicilios com
4.3 Domicilios com .
L Arborizagao no 0-5
Arborizagdo no Entorno
Entorno
5. 5.1 Distribuicdo da Renda Xf,ﬁ;gf;&gd'ce de
Diversidade das Pessoas Residentes na . N 0-5 2,0 10
. . < x socioecondmica H (0-
Socioeconémica | Area de Estacdo 1)
TOTAL DE PONTOS POR AREA DE ESTACAO| 100

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP, 2017.
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4.1.2 Abordagem de 3 Valores

A metodologia da Abordagem de 3 Valores estd baseada na avaliacdo dos valores do
no, local e potencial de mercado e na classificacdo das estacBes de acordo com tipos de
DOTS.

O Valor do NGO descreve a importancia de uma estacdo em relagdo a rede de
transportes. O Valor do Local descreve a qualidade urbana, a diversidade de usos e a
atratividade de um local. O Valor Potencial de Mercado se refere ao valor de mercado néo
realizado no entorno de estacdes.

O Valor do N6 é avaliado em relagdo a rede de transporte publico, e neste sentido,
existem indicadores que estdo associados a toda a rede de transporte publico, sendo necessario
considerar 0 mais amplo nimero de estacdes, o que pode impor limitacdes ou implicacdes na
analise. Os critérios adotados por esta pesquisa para a delimitacdo da rede de transporte
utilizada para a analise do Valor do N6 serdo detalhados posteriormente.

O Valor do Local e o Valor Potencial de Mercado estdo associados a caracteristicas
préprias do entorno das estacdes, desta forma, podem ser analisadas tantas quantas estacoes se
desejar, sem qualquer restricao de localizacdo, podendo ser em sequéncia ou alternadas.

A metodologia propde a definigdo de um raio de influéncia de 800m a partir do
entorno da estagdo, em funcdo da caminhabilidade até a mesma. Critério adotado para a
definicio da Area de Estacéo sera detalhado em secdo posterior.

Estes trés indices sdo mensurados a partir de um conjunto de subindices, todos
normalizados para uma escala de 0 a 1 crescente.

Salat e Ollivier (2017) propdem a utilizagdo de um total de 17 subindices, contudo,
fazem a ressalva, de que nem sempre pode haver a disponibilidade de dados para todos os
subindicadores propostos relacionados ao Valor Potencial de Mercado.

O Quadro 23apresenta para cada um dos 3 Valores, a distribuicdo dos subindices e

suas métricas, além de apontar a combinacdo de subindices quando o caso.
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QUADRO 23 — SINTESE DOS INDICADORES — ABORDAGEM DE 3 VALORES — VALOR DO NO,
VALOR DO LOCAL E VALOR POTENCIAL DE MERCADO

1 Valor do N&
1.1 | Grau de Centralidade NUmero de ligagBes de média e alta capacidade por N6
12 | Proximidade da Centralidade D|sta~nC|a média (medida em term~os do namero de ligagdes) de uma
estacdo para todas as outras estacOes da rede
13 | Intermediacio Dimenséo pela qual um no (estacéo) esta’l Io_callzado nos pontos de
cruzamento de uma rede de transporte publico
Subindices 1.1, 1.2 e 1.3 sdo combinados em um subindice de Centralidade.
1.4 | Volume diario de passageiros NUmero de usuarios diarios entrando na estagao
15 | Diversidade intermodal Numgro de modos de transporte complementares conectados a uma
estacdo
Subindice de Centralidade, 1.4 e 1.5 sdo combinados no indice de Valor do N6
2 Valor do Local
2.2 | Densidade de cruzamentos Quantidade de cruzamentos viarios por km? - Raio 800m
2.2 | Acessibilidade Local Proporcéo da acessibilidade a pé - 10 min caminhada - Raio 800m
2.3 | Uso Misto / Diversidade Quantidade de usos diferentes - Raio 800m
24 | Densidade de infraestrutura social Qu_antldade de equipamentos sociais (Educagéo, Cultura, Saude) -
Raio 800m
Subindices 2.1, 2.2, 2.3 e 2.4 sdo combinados no indice de Valor do Local
3 Valor de Mercado
Demanda
3.1 | Densidade Humana NUmero de Moradores e Empregos - Raio 800m
3.2 | Relagdo Empregos / Moradores Relacdo Empregos / Moradores - Raio 800m
Potencial de Crescimento da - . .
3.3 Densidade Humana Previsdo de Crescimento Populacional e de Emprego (10/20 anos)
3.4 |Renda Renda média
3.5 | Perfil de Emprego % de gerentes na forga de trabalho
36 Numero de empregos acessiveis Numero de empregos acessiveis em 30 min pelo transporte publico
' pelo transporte publico ou caminhada
Oferta
3.7 | Oportunidades imobiliarias Potenma! Cons‘grgtlvo Regulamentado subtraido pelo Potencial
Construtivo Edificado
Intensidade do Mercado
3.8 | Dindmica Imobiliaria Metros quadrados construidos na Gltima década - Raio 800m

Subindices 3.1 a 3.8 sdo combinados no indice de Valor Potencial do Mercado
(A depender da disponibilidade de dados)

Fonte: SALAT e OLLIVIER, 2008. traducdo nossa.
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4.2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS E RESULTADOS

A seguir, nesta secdo, é apresentada uma sintese das bases de dados utilizadas, o
critério adotado para delimitacdo das areas de estacdo de forma Unica para aplicacdo de ambas
as metodologias, os procedimentos para analise de cada um dos indicadores de cada uma das
duas metodologias selecionadas e 0s procedimentos para normalizacdo dos dados da
Abordagem de 3 Valores.

Bases de dados
Para apoiar a formacdo do banco de dados georeferenciado necessario as analises, 0s
seguintes estudos e informacoes oficiais disponiveis foram consultados:
e Censos demogréaficos do IBGE de 1991, 2000 e 2010;
e Relatorio Anual de Informac@es Sociais — RAIS de 2016;
e Indice de Velocidade de Vendas — IVV — ADEMI-PE / FIEPE;
e Atlas das Infraestruturas Publicas em Comunidades de Interesse Social do
Recife — 2014;
e Pesquisa Origem-Destino Metropolitana do Recife 2018;
e Cadastro Imobiliério do Recife —- CADIMO;
e Cadastro Mercantil do Recife;
e Base de dados do Plano de Mobilidade do Recife, em elaboracdo;
e Base de dados da legislacdo urbanistica do Recife;
e Base de dados do Sistema de Informacdes Geograficas do Recife — ESIG.
Foram utilizados dados agregados para a escala do municipio, por bairro e por setor
censitario, convertidos, quando necessario, para a Area de Estacdo, pela proporcdo do setor
censitario inserido no raio de influéncia de cada estacdo. Visitas de campo foram realizadas

para validacdo visual de alguns indicadores.

Delimitacdo da Area de Estagio

Area de Estacdo compreende a area de influéncia direta de uma estacio de transporte
publico coletivo acessivel a pé. A sua dimensdo ndo é consenso no meio técnico. Este
dimensionamento ndo tem levado em conta diferencas de contexto entre cidades, como as
relacionadas ao clima, as caracteristicas do relevo ou a qualidade das calgadas, que podem

interferir na disposicao das pessoas caminharem mais ou menos.
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A metodologia proposta pelo ITDP (2017) recomenda a utilizagdo de um raio de
influéncia a partir de uma distancia linear no intervalo entre 400 metros e 1 quildometro de
cada estacao. Por sua vez, a metodologia proposta por Salat e Ollivier (2017) propde que seja
considerado um raio de 800 metros a partir de cada estacdo, ambas justificadas por se tratarem
de distancias caminhaveis. O Padrdo de Qualidade DOTS (2017) propde 500 metros como o
ideal. Bertolini (1999) prop6s 700 metros, j& Portland (CTOD, 2011) adotou 800 metros. S&o
Paulo (2014) na revisdo do seu Plano Diretor prop6s a delimitacdo por todas as quadras
compreendidas inteiramente dentro de um raio de 400m e as quadras cortadas pelo raio de
400m, mas que ndo ultrapassem um raio de 600m.

Em funcdo da distancia média entre as estacdes pesquisadas de 1,2km (ANDRADE,
2006), e da recomendacdo pelo comité técnico internacional de especialistas do Padrdo de
Qualidade DOTS, que propde 500 metros como o ideal, e ainda, de modo a padronizar a
aplicacdo das duas metodologias, convencionou-se adotar para esta pesquisa um raio de
influéncia de 500 metros a partir de cada estacao.

4.2.1 Procedimentos Metodoldgicos — Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de
DOTS em Corredores de Transporte
Definido o critério para a delimitacdo do raio da Area de Estacdo, analisaram-se as
estacOes selecionadas em funcdo dos temas propostos pela metodologia da Ferramenta ITDP.
A seguir, apresentam-se o0s procedimentos metodoldgicos adotados para avaliacdo de cada um

dos indicadores agrupados pelos cinco temas para cada uma das estacoes.

Uso e Ocupagéo do Solo

Este tema esta diretamente relacionado como ¢ em que medida “as condigoes
existentes de adensamento populacional podem contribuir para o desenvolvimento futuro
mais compacto das cidades, orientado a infraestrutura de transporte de média e alta
capacidade, estimulando a adesdo ao transporte publico e aos transportes ativos.” (ITDP
BRASIL, 2016, p. 25).

Leva em consideracdo ainda se ha boa distribuicdo de atividades complementares para
consolidacdo de usos mistos equilibrados no ambiente urbano, fator este que influéncia a
necessidade de deslocamentos e suas distancias, possibilitando o estimulo aos deslocamentos

ativos, a caminhada e ao uso de bicicletas.
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Foram definidos os seguintes indicadores, definidos pelo ITDP também como

métricas:

I. Indicador de densidade demografica: Numero de habitantes por km?
segundo dados do Censo (IBGE, 2010) calculados a partir da propor¢do da
populacio dos setores censitarios inseridos na Area de Estacio.

Il.  Indicador de areas monofuncionais ou incompativeis: Calculado a partir do
percentual da Area de Estacdo ocupada por classe de uso predominante,
descontada a area correspondente a usos incompativeis com projetos DOTS.
Sdo considerados usos incompativeis: areas de infraestrutura pablica, areas
militares, areas de cobertura vegetal, corpos hidricos e unidades de
conservacao, a partir de base de dados georeferenciados e checagem visual.

I1l.  Indicador de areas residenciais com atividades complementares: Calculado
em func&o do percentual da Area de Estacio ocupada por esta categoria de uso
a partir de base de dados georeferenciados e checagem visual.

IV. Indicador de areas nao edificadas ou subutilizadas: Calculado a partir do
percentual da Area de Estacdo ocupada por esta categoria de uso baseado em
dados georeferenciados e checagem visual.

Conforme metodologia da Ferramenta ITDP, cada um dos quatro indicadores do tema

Uso e Ocupacdo do solo foi avaliado de 0 a 5 pontos, posteriormente ponderado por fator
igual a 1, correspondendo assim a uma pontuacdo maxima de 20 pontos referente a este tema.

Para avaliacio deste tema, ressalvam-se duas situacdes em que a Area de Estaco

devera ser automaticamente considerada com desempenho baixo em relacdo as condi¢Ges do
espago urbano, séo elas:
e Areas de Estagdo com 50% ou mais de sua area ocupada por usos considerados
“incompativeis” ao DOTS;
e Areas de Estacio que obtiverem pontuagio zero na métrica “Areas

Monofuncionais ou Incompativeis”.

Os Quadros 24 a 27 apresentam as meétricas, unidades de medida, bases de dados
utilizados, procedimentos metodoldgicos, critérios de avaliacao e limitacdes de cada indicador
definido pela Ferramenta ITDP para este tema utilizados para a avaliacdo das Areas de

Estacéo.
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QUADRO 24 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP - DENSIDADE
DEMOGRAFICA

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do

NUmero de habitantes
IBGE - Censo 2010 por quildémetro
(Setores Censitarios) quadrado na Area de
Estacéo

Densidade Demografica | Habitantes/km?

Metodologia
1. Identificar os setores censitarios inseridos total ou parcialmente na Area de Estacao;

2. Estimar a populagio residente na Area de Estagdo em funcdo da proporgdo da area dos setores
censitarios inseridos na mesma;

3. Calcular a densidade demografica da Area de Estagdo em funcao de sua populagdo residente e area
total, conforme formula: Dens. Demog. (hab./km?) = Pop. na Area de Estacdo (hab.) / Area de
Estagdo (km?)

Nota Critérios de Avaliacéo
5 Dens. Demog. < 9.000 hab./km? e < média nas areas urbanas do municipio
3 Dens. Demog. < 9.000 hab./km? e > média nas areas urbanas do municipio
2 Dens. Demog. > 9.000 hab./km? e < média nas areas urbanas do municipio
1 Dens. Demog. < 9.000 hab./km? (10% superior ao valor de referéncia) e >
média nas areas urbanas do municipio
0 Dens. Demog. > 9.000 hab/km?2 (10% superior ao valor de referéncia) e >

média nas &reas urbanas do municipio

Como valor de referéncia para viabilizacdo de sistemas de média e alta
Obs.: capacidade, sugere-se 9.000 hab/kmz2 (ou 90 hab/ha) conforme proposto por
UN-HABITAT (2003)

Permite a anélise em termos de densidade demografica, porém, ndo é capaz
de avaliar a densidade construtiva (forma arquitet6nica)

Limitacdes

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 25 - METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP - AREAS
MONOFUNCIONAIS OU INCOMPATIVEIS
Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do

Areas Monofuncionais

% da Area de Estagio
ocupada por classe de

Imagens de satélite ou

Predominancia de uma
classe de uso do solo ou
de classes

uso do solo fotos aéreas

predominante

ou Incompativeis incompativeis a
projetos de DOTS na

Area de Estacio

Metodologia

1. Inspecdo visual da imagem de satélite ou foto aérea para identificacdo e mapeamento das manchas
de uso do solo na Area de Estacéo;

2. Validaco do mapeamento realizado através de visita de campo na Area de Estacio;

3. Consolidacdo dos resultados do mapeamento, com o calculo da area (km2) ocupada pelas
diferentes classes de uso do solo e seu percentual em relacdo ao total na Area de Estacéo;

4. Detecgdo do percentual da Area de Estacdo ocupada por classe de uso do solo predominante,
conforme férmula: % Uso do Solo Predominante = max. (Area ocupada por Classe de Uso do Sol
(km?) / Area de Estacéo (km?))

Nota Critérios de Avaliacado

Classe de uso pred. < 50% da Area de Estagdio (sem considerar classes de
uso do solo incompativeis)

Classe de uso pred. < 70% da Area de Estagdo (sem considerar classes de
uso do solo incompativeis)

Classe de uso pred. < 80% da Area de Estagio (sem considerar classes de
uso do solo incompativeis)

Classe de uso pred. > 80% da Area de Estacdo (sem considerar classes de
uso do solo incompativeis)

Obs.:

A anélise através de manchas de uso do solo (&rea) ndo permite verificar

Limitagdes x . - . S .
¢ propor¢éo entre o nimero de unidades residenciais e estabelecimentos

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 26 —- METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — AREAS RESIDENCIAIS
COM ATIVIDADES COMPLEMENTARES

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do

% da Area de Estacio
Areas Residenciais com | ocupada por uso
Atividades residencial com
Complementares atividades
complementares

Area ocupada por uso
Imagens de satélite ou | residencial associado a
fotos aéreas atividades
complementares

Metodologia

1. Inspecao visual da imagem de satélite ou foto aérea para identificacdo e mapeamento das manchas
de uso do solo na Area de Estacéo;

2. Validagio do mapeamento realizado através de visita de campo na Area de Estagio;

3. Consolidacdo dos resultados do mapeamento, com o célculo da area (km2) ocupada por uso
residencial com atividades complementares e seu percentual em relacio ao total na Area de Estag&o,
conforme formula: % Areas Resid. com Ativ. Comp. = Area de Uso Resid. com Ativ. Comp. (km2) /
Area de Estagéo (km?)

Nota Critérios de Avaliacado
5 Areas residenciais com atividades complementares > 30% da Area de
Estacdo
4 Areas residenciais com atividades complementares > 20% da Area de
Estacéo
3 Areas residenciais com atividades complementares > 10% da Area de
Estacdo
2 Areas residenciais com atividades complementares > 5% da Area de
Estacdo
1 Areas residenciais com atividades complementares > 2,5% da Area de
Estacéo
0 Areas residenciais com atividades complementares < 2,5% da Area de
Estagéo
Obs.:
Limitagges A anélis:e através dg manchas Qe uso do_solo_(a’_lrea) ndo per_mite verificar
proporg¢do entre 0 nimero de unidades residenciais e estabelecimentos

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 27 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP - AREAS NAO
EDIFICADAS OU SUBUTILIZADAS

Meétrica

Unidade

Base de Dados

Defini¢do

Areas Ndo Edificadas
ou Subutilizadas

% da Area de Estago
nao edificada ou
subutilizada

Imagens de satélite ou
fotos aéreas

Area ndo edificada ou
subutilizada

Metodologia

1. Inspecdo visual da imagem de satélite ou foto aérea para identificacdo e mapeamento das manchas
de uso do solo na Area de Estacéo;

2. Validagio do mapeamento realizado através de visita de campo na Area de Estacéo;

3. Consolidagdo dos resultados do mapeamento, com o calculo da area (km2) ndo ocupada ou
subutilizada e seu percentual em relacdo ao total na Area de Estagdo, conforme formula: % Areas Nao
Edif. ou Subutilizadas = Area N&o Edif. ou Subutilizadas (km?) / Area de Estagdo (km?)

Nota Critérios de Avaliacdo
5 Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 30% da Area de Estacio
4 Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 20% da Area de Estacio
3 Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 10% da Area de Estacio
2 Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 5% da Area de Estacio
1 Areas ndo edificadas ou subutilizadas > 2,5% da Area de Estacdo
0 Areas ndo edificadas ou subutilizadas < 2,5% da Area de Estagio
Obs.:
Limitacdes N&o é capaz de indicar o tipo de uso e o potencial construtivo previsto

legalmente para a area ndo edificada ou subutilizada

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Infraestrutura de Saneamento Bésico

A importancia deste indicador estd relacionada as condi¢cBes existentes da
infraestrutura de saneamento basico em determinada Area de Estacdo e se esta condigdo
favorece o desenvolvimento de projetos de DOTS e esta contribuindo para o desenvolvimento
mais compacto do municipio. Visa também a fornecer indicios do grau de consolidagdo do
espaco urbano nas &reas analisadas, em que medida a infraestrutura local existente pode
suportar o desenvolvimento deste territorio e o grau de investimento que se faria necessario
para implementacdo de projetos de DOTS. Trata-se de uma primeira aproximacao que deve
ser posteriormente aprofundado nos estudos sobre a capacidade de suporte da infraestrutura e
investimentos a serem realizados em funcdo do desenvolvimento de projetos. (ITDP BRASIL,
2016).

Foram definidos os seguintes indicadores para este tema:

I.  Indicador de infraestrutura de saneamento bésico - &gua: Calculado a
partir do percentual de domicilios da Area de Estacdo ligados a rede de
abastecimento de agua a partir de dados do Censo (IBGE, 2010), em funcéo da
proporcao dos setores censitarios na area do raio de influéncia.

Il.  Indicador de infraestrutura de saneamento bésico - esgoto: Calculado a
partir do percentual de domicilios da Area de Estac&o ligados & rede de coleta
de esgoto a partir de dados do Censo (IBGE, 2010), em fungéo da proporgéo
dos setores censitarios na area do raio de influéncia.

Conforme metodologia da Ferramenta ITDP, cada um dos dois indicadores do tema
Infraestrutura de Saneamento Bésico foi avaliado de 0 a 5 pontos, posteriormente ponderado
por fator igual a 2,5, correspondendo assim a uma pontuacdo méaxima de 25 pontos referente a
este tema.

Para avaliacdo deste tema, ressalva-se uma situacdo em que a Area de Estacdo devera
ser automaticamente considerada com desempenho baixo em relacdo as condi¢des do espaco
urbano, quando esta obtiver pontuacéo igual a zero em um dos dois indicadores deste tema.

Os Quadros 28 e 29 apresentam as meétricas, unidades de medida, bases de dados
utilizados, procedimentos metodolégicos, critérios de avaliagdo e limitagdes de cada indicador
definido pela Ferramenta ITDP para este tema utilizados para a avaliagio das Areas de

Estacao.
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QUADRO 28 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — DOMICILIOS LIGADOS
A REDE GERAL DE ABASTECIMENTO DE AGUA

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do

Percentual de
domicilios ligados a
rede geral de
abastecimento de agua
na Area de Estacio

% de domicilios ligados
a rede geral de IBGE - Censo 2010

abastecimento de agua | (Setores Censitarios)
na Area de Estacdo

Domicilios ligados a
Rede Geral de )
Abastecimento de Agua

Metodologia

1. Identificar os setores censitarios inseridos total ou parcialmente na Area de Estacao;

2. Estimar o nimero de domicilios total na Area de Estagdo em funcdo da proporcdo da area dos
setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o nimero de domicilios ligados & rede geral de abastecimento de agua na Area de Estagio
em funcdo da proporcéo da area dos setores censitarios inseridos na mesma;

4. Calcular o percentual de domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua na Area de
Estacdo, conforme formula: % Dom. Ligados a Rede Geral de Abast. de Agua = Domic. ligados a
rede geral de abast. de 4gua (qtd.) / Domicilios na Area de Estac&o.

Nota Critérios de Avaliacéo

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua > 95% do total de
domicilios na Area de Estacao.

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua > 90% do total de
domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua > 80% do total de
domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua > 70% do total de
domicilios na Area de Estacdo.

Domicilios ligados a rede geral de abastecimento de agua < 70% do total de
domicilios na Area de Estacdo.

Obs.:

Ndo permite a analise em termos de capacidade da rede existente de

Ll G abastecimento de agua.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 29 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — DOMICILIOS LIGADOS
A REDE GERAL DE COLETA DE ESGOTO

Meétrica

Unidade

Base de Dados

Defini¢do

Domicilios ligados a
Rede Geral de Coleta
de Esgoto

% de domicilios ligados
a rede geral de coleta de
esgoto na Area de
Estacdo

IBGE - Censo 2010
(Setores Censitarios)

Percentual de
domicilios ligados a
rede geral de coleta de
esgoto na Area de
Estacdo

Metodologia

1. Identificar os setores censitarios inseridos total ou parcialmente na Area de Estacao;

2. Estimar o nimero de domicilios total na Area de Estacdo em funcdo da proporcdo da area dos
setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o nimero de domicilios ligados & rede geral de coleta de esgoto na Area de Estacio em
funcéo da proporcao da area dos setores censitarios inseridos na mesma;

4. Calcular o percentual de domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto na Area de Estacio,
conforme férmula: % Dom. Ligados a Rede Geral de Coleta de Esgoto = Domic. ligados a rede geral
de coleta de esgoto (qtd.) / Domicilios na Area de Estacéo.

Nota

Critérios de Avaliacéo

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto > 95% do total de
domicilios na Area de Estacao.

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto > 90% do total de
domicilios na Area de Estacdo.

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto > 80% do total de
domicilios na Area de Estacg&o.

Domicilios ligados a rede geral de coleta de esgoto > 70% do total de
domicilios na Area de Estacao.

Domicilios ligados a rede geral de

domicilios na Area de Estacéo.

coleta de

esgoto < 70% do total de

Obs.:

Limitacdes

N&o permite a analise em termos de capacidade da rede existente de coleta

de esgoto.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Conectividade do Espaco Urbano

Este tema visa a avaliar como a conectividade do espago urbano de determinada Area
de Estacao pode favorecer o desenvolvimento de projetos de DOTS. A conectividade pode ser
tratada a partir de duas escalas, a da mobilidade ativa e do transporte publico.

Um tracado urbano que permite rotas curtas e diretas de deslocamento, em especial

para 0 acesso as estacdes de transporte publico, estimula a caminhada e o uso da bicicleta.

Uma Area de Estacdo integrada a outras regides da cidade por diversas opcoes de

transporte, principalmente de média e alta capacidade, estimula o desenvolvimento urbano
compacto, pois “a maior variedade na oferta de opcdes de transporte significa que as
demandas de um nimero maior de usuarios podem ser atendidas, possibilitando a criacdo de
um circulo virtuoso por meio do estimulo a adesdo ao Transporte Publico” (ITDP BRASIL,
2016, p. 37).

Para avaliacdo da Conectividade do Espaco Publico foram determinados os seguintes

indicadores:

l.  Indicador de densidade de quadras: Nimero de quadras na Area de Estacio
por kmz2, calculados a partir de base de dados georeferenciada através do
programa de geoprocessamento. Consideram-se no célculo as quadras
interseccionadas pelo raio de influéncia.

Il.  Indicador de segregacao fisica do espaco urbano: Calculado em funcéo do
numero de elementos indutores da segregacdo fisica do espaco urbano na Area
de Estacdo. Sdo classificados como tal: infraestruturas lineares, grandes
empreendimentos fechados e barreiras naturais.

I1l.  Indicador de integracdo de sistemas de transporte de média e alta
capacidade: Calculado a partir do numero de linhas de média e alta
capacidade que passam pela Area de Estacdo, para além do corredor em
estudo, considerando-se o0 seu ponto de embarque / estacdo. Neste caso, para as
Areas de Entorno das estaces selecionadas foram consideradas apenas as duas
linhas do metrd, conforme a linha em que esta localizada a estacdo em analise,
visto que os dois corredores de BRT ndo atendem as estacdes em estudo.

Conforme metodologia da Ferramenta ITDP, cada um dos trés indicadores do tema

Conectividade do Espago Urbano foi avaliado de 0 a 5 pontos, posteriormente ponderado por
fator igual a 2, correspondendo assim a uma pontuacdo méxima de 30 pontos referente a este

tema.
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Para avaliacdo deste tema, ressalva-se uma situacio em que a Area de Estagdo devera
ser automaticamente considerada com desempenho baixo em relacdo as condi¢des do espaco
urbano, quando esta obtiver pontuacdo igual a zero no indicador referente a densidade de
quadras.

Os Quadros 30 a 32 apresentam as meétricas, unidades de medida, bases de dados
utilizados, procedimentos metodolégicos, critérios de avaliagdo e limitagdes de cada indicador
definido pela Ferramenta ITDP para este tema utilizados para a avaliagdo das Areas de

Estacao.

QUADRO 30 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP - DENSIDADE DE
QUADRAS

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢cdo
Base de dados
) Numero de quadras / secundarios do NUmero de quadras por
Densidade de Quadras km2 municipio (vetorial) ou | km?2 na Area de Estagéo

imagem de satélite

Metodologia

1. Identificar o nimero de quadras existentes no interior da Area de Estaco;

2. Estimar a densidade de quadras em funcdo da area compativel com projetos de DOTS (km?)
conforme formula: Densidade de quadras (qtd/km?) = NUmero de quadras na Area de Estacdo (qtd.) /
Area de Estacdo compativel com projetos de DOTS (km?)

Nota Critérios de Avaliacado
5 Densidade de quadras > 55 quadras / km?2
4 Densidade de quadras > 42 quadras / km?2
3 Densidade de quadras > 32 quadras / km?
2 Densidade de quadras > 27 quadras / km?
1 Densidade de quadras > 23 quadras / km?2
0 Densidade de quadras < 23 quadras / km?
Obs.:
Os métodos de mapeamento, para garantir celeridade na analise, permitem
apenas a verificacdo do nimero de quadras definidas a partir de segmentos
S de ruas compartilhados entre veiculos motorizados e pedestres. As quadras
Limitacoes . . X ox . -~
definidas por caminhos de pedestres ndo sdo consideradas. O usuério pode
realizar este refinamento da base de dados para obtencdo de resultados mais
acurados

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Meétrica

Unidade

Base de Dados

Defini¢do

Integracéo de Sistemas
de Transporte de Média
e Alta Capacidade

NUmero de linhas de
transporte de média e
alta capacidade que
passam pela Area de

Imagem de satélite ou
foto aérea

NUmero de linhas de
transporte de média e
alta capacidade que

passam pela Area de

QUADRO 31 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — INTEGRAGAO DE
SISTEMAS DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE

Estacdo, além do

corredor em estudo. Estacdo.

Metodologia

1. Identificar e quantificar o nimero de linhas de transporte de média e alta capacidade que passam
pela Estacdo, além do corredor em estudo, conforme definido: Linhas de Transportes de Média e Alta
Capacidade, exceto corredor em estudo (qtd.).

Nota

Critérios de Avaliacao

2 ou mais linhas de transporte de media e alta capacidade que possuem
5 estacOes no interior da Area de Estacdo (sem considerar estacBes do proprio
corredor avaliado).

1 linha de transporte de média e alta capacidade que possui estagdes no
3 interior da Area de Estacdo (sem considerar estacGes do proprio corredor
avaliado).

Nao existem estacdes de linhas de transporte de média e alta capacidade no
0 interior da Area de Estacdo (sem considerar esta¢cBes do préprio corredor
avaliado).

Obs.:

N&o permite a andlise de aspectos fisicos, operacionais ou tarifarios que

AT facilitem ou inviabilizem a integracéo.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 32 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — ELEMENTOS
INDUTORES DE SEGREGAGAO FISICA DO ESPACO URBANO

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do

NUmero de elementos
Imagem de satélite ou | indutores de segregacdo
foto aérea fisica do espaco urbano
na Area de Estacao

Elementos indutores de | Ndmero de elementos
Segregacdo Fisica do indutores de segregacéo
Espaco Urbano fisica do espago urbano

Metodologia

1. Identificar e quantificar o nimero de elementos indutores de segregacao fisica do espago urbano no
interior da Area de Estacdo: Elementos indutores de segregacéo fisica do espaco urbano (qtd.)

Nota Critérios de Avaliacao
5 Nao existem elementos indutores de segregacao fisica do espago urbano na
Avrea de Estacdo
3 1 elemento indutor de segregacdo fisica do espaco urbano na Area de
Estacéo
1 2 elementos indutores de segregagéo fisica do espaco urbano na Area de
Estacéo
0 3 ou mais elementos indutores de segregacao fisica do espaco urbano na
Avrea de Estacdo
Obs.:
Limitaces N&o permite a analise de solucdes existentes em termos de desenho urbano
¢ para minimizar a segregacao fisica causada por estes elementos.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Condicdes de Circulacédo para Transportes Ativos

Este indicador tem por objetivo avaliar as condi¢Ges existentes relacionadas a
circulacio de pedestres e ciclistas nas Areas de Estacdo na perspectiva do estimulo ao
desenvolvimento de projetos de DOTS. “A existéncia de infraestrutura urbana adequada ¢
essencial para o estimulo a realizacdo de caminhadas e ao uso de bicicletas” (ITDP BRASIL,
2016, p. 43).

As métricas relacionadas a avaliacdo deste tema fornecem indicios do grau de
consolidacdo do espaco urbano. O desenvolvimento de centralidades deve observar o
desestimulo ao espraiamento urbano e buscar o desenvolvimento compacto de &reas ja
dotadas de infraestrutura ou onde seja necessario menor investimento.

Para avaliacdo das CondicGes de Circulacdo para Transportes Ativos foram
estabelecidos os seguintes indicadores:

I.  Indicador de cal¢ada: Calculado em func¢do do percentual de domicilios com
calcada no entorno da Area de Estagdo a partir de dados do Censo (IBGE,
2010), em funcdo da proporcdo dos setores censitarios na area do raio de
influéncia.

Il.  Indicador de iluminagdo publica: Calculado em funcdo do percentual de
domicilios com iluminagdo publica no entorno da Area de Estagéo a partir de
dados do Censo (IBGE, 2010), em funcdo da propor¢do dos setores censitarios
na area do raio de influéncia.

I1l.  Indicador de arborizacédo: Calculado em funcdo do percentual de domicilios

com arborizacdo no entorno da Area de Estacio a partir de dados do Censo
(IBGE, 2010), em funcdo da proporg¢do dos setores censitarios na area do raio
de influéncia.

Conforme metodologia da Ferramenta ITDP, cada um dos trés indicadores do tema
Condicoes de Circulacdo para Transportes Ativos foi avaliado de 0 a 5 pontos, posteriormente
ponderado por fator igual a 1, correspondendo assim a uma pontuacdo maxima de 15 pontos
referente a este tema.

Os Quadros 33 a 35 apresentam as meétricas, unidades de medida, bases de dados
utilizados, procedimentos metodoldgicos, critérios de avaliacao e limitacGes de cada indicador
definido pela Ferramenta ITDP para este tema utilizados para a avaliagdo das Areas de

Estacéo.
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QUADRO 33 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — PERCENTUAL DE
DOMICILIOS COM CALGADA NO ENTORNO

Meétrica

Unidade Base de Dados

Defini¢do

Percentual de
Domicilios com
Calcada no Entorno

% de domicilios com
calcada no entorno da
Avrea de Estacdo

IBGE - Censo 2010
(Setores Censitarios)

NUmero de domicilios
com calgada no entorno

Metodologia

1. Identificar os setores censitarios inseridos na Area de Estacéo;

2. Estimar o nimero de domicilios na Area de Estacio em funcdo da densidade de domicilios dos
setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o percentual de domicilios com calcada no entorno na Area de Estacdo respeitando a
proporcédo observada nos setores censitarios;

4. Calcular o percentual de domicilios com calgada no entorno na Area de Estacdo, conforme
formula: % Dom. com Calgada no entorno = Domicilios com Calcada no Entorno (qtd.) / Domicilios
na Area de Estacéo (qtd.)

em termos de desenho urbano.

Nota Critérios de Avaliacao
5 Domicilios que dispdem de calcada no entorno > 95% do total de
domicilios na Area de Estac&o.
4 Domicilios que dispdem de calgada no entorno > 90% do total de
domicilios na Area de Estag&o.
2 Domicilios que dispéem de calcada no entorno > 80% do total de
domicilios na Area de Estag&o.
1 Domicilios que dispdem de calcada no entorno > 70% do total de
domicilios na Area de Estacdo.
0 Domicilios que dispdem de calcada no entorno < 70% do total de
domicilios na Area de Estag&o.
Obs.:
Limitagges N&o permite a analise da qualidade do ambiente para o pedestre (calgcada)

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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QUADRO 34 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — PERCENTUAL DE
DOMICILIOS COM ILUMINAGAO PUBLICA NO ENTORNO

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do
Percentual de % de domicilios com . -
Domicilios com iluminacdo publicano | IBGE - Censo 2010 Numfaro d_e dO~mICI,|IO-S
P L Lo com iluminagdo publica

Iluminacdo Publicano | entorno da Area de (Setores Censitarios)

x no entorno
Entorno Estacao
Metodologia

1. Identificar os setores censitarios inseridos na Area de Estag3o;

2. Estimar o nimero de domicilios na Area de Estacio em funcdo da densidade de domicilios dos
setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o percentual de domicilios com iluminagio publica no entorno na Area de Estagio
respeitando a proporcao observada nos setores censitarios;

4. Calcular o percentual de domicilios com iluminagdo publica no entorno na Area de Estacio,
conforme formula: % Dom. com Iluminagdo Publica no entorno = Domicilios com Iluminagdo
Publica no Entorno (qgtd.) / Domicilios na Area de Estacdo (qtd.)

Nota Critérios de Avaliacao

Domicilios que dispdem de iluminagdo publica no entorno > 95% do total
de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de iluminagdo publica no entorno > 90% do total
de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de iluminagdo publica no entorno > 80% do total
de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de iluminagdo publica no entorno > 70% do total
de domicilios na Area de Estacéo.

Domicilios que dispdem de iluminacao publica no entorno < 70% do total
de domicilios na Area de Estacéo.

Obs.:

Ndo permite a anélise da qualidade do ambiente para o pedestre

LG (iluminacédo publica) em termos de desenho urbano.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Meétrica

Unidade

Base de Dados

Defini¢do

Percentual de
Domicilios com
Arborizagdo no Entorno

% de domicilios com
arborizacéo no entorno
da Area de Estacdo

IBGE - Censo 2010
(Setores Censitarios)

NUmero de domicilios
com arborizacdo no
entorno

QUADRO 35 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — PERCENTUAL DE
DOMICILIOS COM ARBORIZAGAO NO ENTORNO

Metodologia
1. Identificar os setores censitarios inseridos na Area de Estacio;

2. Estimar o nimero de domicilios na Area de Estacio em funcdo da densidade de domicilios dos
setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o percentual de domicilios com arborizacdo no entorno na Area de Estacéo respeitando a
proporcédo observada nos setores censitarios;

4. Calcular o percentual de domicilios com arborizagio no entorno na Area de Estacdo, conforme
formula: % Dom. com Arborizagdo no entorno = Domicilios com Arborizacdo no Entorno (qtd.) /
Domicilios na Area de Estacdo (qtd.)

Nota

Critérios de Avaliacao

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno > 95% do total de

domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno > 90% do total de

domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno > 80% do total de

domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno > 70% do total de

domicilios na Area de Estag&o.

Domicilios que dispdem de arborizagdo no entorno < 70% do total de

domicilios na Area de Estag&o.

Obs.:

N&do permite a andlise da qualidade do
(arborizagdo) em termos de desenho urbano.

ambiente para o pedestre

Limitacdes

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Diversidade Socioecondmica

Este indicador tem por objetivo verificar o grau de diversidade social existente nas
Areas de Estacdo a serem avaliadas. O DOTS pressupde a diversidade nio apenas de
atividades urbanas, mas também de perfis socioecondmicos. “Areas onde a mistura bem
equilibrada entre diferentes perfis socioecondmicos estd previamente estabelecida, em geral,
ndo demandam alteragdes significativas em relagdo as condi¢des originais do espago urbano”
(ITDP BRASIL, 2016, p. 49).

Para avaliacdo da Diversidade Socioeconémica foi definido um unico indicador:

I.  Indicador de distribuicdo de renda: Calculado em fungédo da Equacdo 1 de
distribuicdo de renda pelo indice HHI (Herfindahl-Hirschman Index) a partir
de dados do Censo (IBGE, 2010).

Conforme metodologia da Ferramenta ITDP, o indicador de distribui¢do de renda foi
avaliado de 0 a 5 pontos, posteriormente ponderado por fator igual a 2, correspondendo assim
a uma pontuacdo maxima de 10 pontos referente a este tema.

O Quadro 36 apresenta a métrica, unidade de medida, base de dados utilizada,
procedimentos metodologicos, critérios de avaliacdo e limitagbes do indicador definido pela
Ferramenta ITDP para este tema utilizado para a avaliacio das Areas de Estac&o.

O indice HHI geralmente é utilizado para mensurar o equilibrio de distribuicio de
partes de um determinado mercado entre seus atores, tendo sido adaptado pela Ferramenta
ITDP para indicar o nivel de distribuicio da populacdo de uma Area de Estacido entre 0s

diversos niveis de renda avaliados pelo recenseamento do IBGE.
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QUADRO 36 — METRICA DOS INDICADORES DA FERRAMENTA ITDP — DISTRIBUICAO DE
RENDA DAS PESSOAS RESIDENTES NA AREA DE ESTAGAO

Métrica Unidade Base de Dados Defini¢do
S Valor do indice de NUmero de pessoas
Distribuicao de _Renda diversidade IBGE - Censo 2010 |residentes por faixa de
das Pessoas Residentes ; N . L <
< ~ socioeconémica H* | (Setores Censitarios) renda na Area de
na Area de Estacdo . ) x
(min. 0 - max. 1) Estacdo

Metodologia

1. Identificar os setores censitarios inseridos na Area de Estacéo;

2. Estimar o nimero total de pessoas com rendimento na Area de Estacdo em funcio da densidade
observada nos setores censitarios inseridos na mesma;

3. Estimar o niimero total de pessoas por faixa de renda na Area de Estacio respeitando a proporcao
observada nos setores censitarios;

4. Calcular o indice HHI considerando a soma dos quadrados da razdo de pessoas de cada faixa de
renda em relag&o ao total de pessoas com rendimento da Area de Estacdo, conforme a equagéo 01:

FRy
Hestj = HH[estj = Z Si2
i=FR;
Onde,
PR, PR;
Si = GFR =
Zk=II¥R1 PRk PReStj
Onde:

Hest]- = HHIestj: indice de Herfindahl-Hirschman para Area de Estacéo da estagéo j;

FR; = Faixas de renda de 1 a N disponiveis no recenseamento do IBGE; )
s;= Raz&o das pessoas com renda da faixa i (PR;) no total de habitantes com rendimentos da Area
de Estacéo (PRestj).
O indice HHI é normalizado em ordem crescente, conforme a equacéo 2:
He _ 1- Hestj

estj - 1— 1/N
Onde:
H;stj = Indice HHI para Area de Estacdo da estacdo j normalizado em ordem crescente, aqui

denominado de indice de Diversidade Socioeconémica;
N = Numero de faixas de renda consideradas no recenseamento do IBGE.

Nota Critérios de Avaliacado

Indice H* para Area de Estagio > 0,95.
Indice H* para Area de Estagio > 0,90.
indice H* para Area de Estagdo > 0,85.
Indice H* para Area de Estagio > 0,80.
indice H* para Area de Estagiio > 0,75.

O, N W|h~|O

indice H* para Area de Estagéo < 0,75.

Obs.:

O indice considera individualmente todas as faixas de renda pesquisadas
pelo IBGE. S&o consideradas, por exemplo, faixas de renda tdo baixas
guanto entre 0 e meio salario minimo e tdo altas quanto mais de 20 salérios
Limitacdes minimos. Dependendo da realidade local, pode haver pouca
representatividade de algumas destas faixas de renda (mais altas ou mais
baixas), o que pode sugerir a agregacdo de mais de uma faixa de renda para
a andlise.

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de ITDP BRASIL, 2016.
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Exemplifica-se o calculo do indice HHI para a Area de Estacdo Tejipié partindo-se,

primeiramente, por estabelecer a razdo da area dos setores censitarios contidos na Area de

Estacdo, conforme apresentado no Quadro 37.

QUADRO 37 - RAZAO DOS SETORES CENSITARIOS CONTIDOS NA AREA DE ESTACAO

TEJIPIO
. h . ; AREA RAZAO
(m2) (m2) AREAS
1 Tejipio 261160605220131 378.537,86 113.270,29 0,30
2 Tejipio 261160605220140 1.706.602,91 184.756,80 0,11
3 Tejipio 261160605220158 74.824,13 25.575,94 0,34
4 Tejipio 261160605220175 54.435,77 10.550,59 0,19
5 Tejipio 261160605220161 52.009,99 13.399,74 0,26
6 Tejipio 261160605220155 182.025,61 140.365,13 0,77
7 Tejipio 261160605220156 174.663,61 52.226,71 0,30
8 Tejipio 261160605220157 70.803,57 46.216,78 0,65
9 Tejipio 261160605220262 98.020,36 98.020,36 1,00
10 Tejipio 261160605220285 48.375,11 46.801,66 0,97
11 Tejipio 261160605220268 99.739,09 54.007,18 0,54

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do Censo 2010.

As faixas de renda para pessoas de 10 anos ou mais de idade moradoras em domicilios

particulares permanentes séo classificadas em funcdo do rendimento nominal mensal nas

seguintes faixas de renda (FR;): até 1/2 salario minimo; mais de 1/2 a 1 salario minimo; mais

de 1 a 2 salarios minimos; mais de 2 a 3 salarios minimos; mais de 3 a 5 salarios minimos;

mais de 5 a 10 salarios minimos; mais de 10 a 15 salarios minimos; mais de 15 a 20 salarios

minimos; mais de 20 salarios minimos, por sua vez, identificadas na planilha Pessoa Renda do

Censo Demografico IBGE (2010) nas seguintes varidveis: V067 a V075, totalizados na

variavel V087, conforme apresentado no Quadro 38 aplicado a razdo das areas dos setores

censitarios compreendidos no raio da Area de Estacéo.

Calculou-se o indice Hest, pelo somatdrio de todos os percentuais de faixa de renda

(FR;) elevado ao quadrado conforme na equagéo:

FRy

Hest; = z s? = (0,042 + 0,34% + 0,282 4+ 0,132 + 0,122 + 0,082 + 0,012 + 0% + 02)

i=FR4

= 0,233
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QUADRO 38 — DISTRIBUICAO POR FAIXA DE RENDA NA RAZAO DOS SETORES CENSITARIOS
CONTIDOS NA AREA DE ESTAGCAO TEJIPIO

V087 | RAZAG | V067 | V068 | V069 [V070| V071 | V072 [V073[ V074 [VO75] V087
ENTRE

N P EAE EAEA T

sc) |AREAS|SM gy I sm | S | SM | sm | sm | sm | SM [(RAZAO)

1 559 030 | 3 | 45 | 45 | 27 | 25 | 19 | 1 | 2 | 1 167
2 643 011 | 11 | 36 | 17| 3 | 2 | 0 | o | 0 | o 70
3 440 034 | 4 | 55 |40 | 22 |17 |10 ] 1 | 1 | o 150
4 443 019 | 9 | 39 | 25 0 | 0| 0 86
5 372 026 | 6 | 40 | 29 0 | 0| 0 %
6 317 077 | 8 | 61 | 58 | 39 | 43 | 30 | 4 | 1 | 1 244
7 543 030 | 8 | 50 | 45 | 22 | 23 | 12 | 1 | 1 | 1 162
8 332 065 | 3 | 72 | 65 | 22 | 31 | 22| 3 | 0 | o 217
9 376 100 | 13 | 109 | 117 | 60 | 44 | 27 | 4 | 0 | 2 376
10 369 097 | 11 | 119 | 102 | 47 | 48 | 28 | 1 | 0 | 1 357
11 380 054 | 8 | 94 | 63| 16 | 17| 7 | 1| 0| o 206
TOTAL| 4774 ; 84 | 719 | 605 | 273 | 265 | 160 | 16 | 4 | 6 | 2131
%FA'XA(;E’DE RENDA | 406 | 349 | 28% | 13% | 12% | 8% | 1% | 0% | 0% | 100%

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de dados do Censo 2010.

Conforme recomendacdo metodoldgica da Ferramenta ITDP, os resultados por area de

estacdo foram normalizados a partir do indice Hese; por estacdo em funcdo do numero de

varidveis de faixa de renda N, equivalente a 9, obtendo-se o indice HHI normalizado,
conforme se demonstra a seguir:
. 1= Hes; 1-0,233
et " 1-1/N  1-1/9

= 0,862

O indice HHI normalizado 0,862 para a Area de Estacdo Tejipio é definido como
Indicador de Diversidade Socioecondmica pela Ferramenta ITDP. O mesmo procedimento foi

utilizado para as demais Areas de Estacéo.
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4.2.2 Resultados — Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de DOTS em Corredores
de Transporte
Nesta secdo sdo apresentados os resultados da aplicacdo da Ferramenta ITDP as
estacOes selecionadas. O Quadro 39 apresenta a sintese dos resultados. A Figura 68
espacializa os resultados do potencial de desenvolvimento de centralidades a partir da
Ferramenta ITDP. Os Quadros 40 a 49 apresentam os resultados detalhados por estagdo. O

Quadro 50 apresenta a pontuacao detalhada para todos os indicadores.

QUADRO 39 — SINTESE DOS RESULTADOS - FERRAMENTA ITDP

Resultados Pontuacédo por tema

POTENCIAL @ Pontuagéo O;szeéo Saneam. Conectividade C.?_?gr']goes Diversidade
ID Estagio DE DESENV. TOTAL 4o FS)o(io Bésico do Espago Urb. Ativops. Social
(Fase 1) (0 a 100) (UOS) (SAB) (CEU) (ATV) (DIV)
Recife BAIXO 32 9 5 18 0 0
Joana 27 16
Bezerra BAIXO 6 5 0 0
Largo da B 47 16
Paz MEDIO 11 15 1 4
Afogados MEDIO 47 9 15 16 5 2
Ipiranga MEDIO 45 7 15 12 7 4
Mangueira MEDIO 41 5 18 12 2 4
Santa BAIXO 38 7 13 12 2 4
Luzia
Werneck BAIXO 28 6 5 12 1 4
Barro BAIXO 26 5 3 12 2 4
Tejipio BAIXO* 41 13 5 10 7 6

Fonte: Elaborado pelo autor.

* Areas de Estacdo que obtiverem pontuacio igual a zero em uma das duas métricas do tema de Infraestrutura de
Saneamento Bésico (rede geral de abastecimento de agua e rede geral de coleta de esgoto), devem ser
consideradas com desempenho Baixo em relagdo as condi¢Bes do espago urbano para projetos de DOTS. (ITDP
BRASIL, 2016, p. 91).

FIGURA 67 — POTENCIAL DE DESENVOLVIMENTO DE CENTRALIDADES — FERRAMENTA
ITDP

@aAto O MEDIO @ BAIXO
Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 40 - RESULTADOS ESTACAO RECIFE - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Recife

Tema Métrica Medi¢do  Pontuagao Comentarios
Dens. Demogréfica (hab./km?) 8230 3 Médio.
Areas Monofuncionais (%) 33% [ Diversidade de uso do solo alta.
4 . - 0 0, A A - . -
Uso e Ocupago zreas Ir:;:orpdpatxgls.((jb)c | 26,7% VALIDO  Predominéncia de usos compativeis.
do Solo oreas esid. Ativid. Complem. 0,9% 0 Muito baixo.
f=1 (,AJ) = . .
Areas N&o Edific. ou Subutiliz. 3.9% 1 e
(%)
Total Tema com ponderagéo (xf) > 9
Controle Validagio Tema - VALIDO
Abastecimento de Agua (% 84% 2 Médio.
Infraestrutura de gua (%) ’
SarIIBegr_nento Coleta de Esgoto (%) 65% 0 Baixo.
asico
f=25 Total Tema com ponderagdo (xf) - 5
Controle Validagdo Tema INVALIDO  Por zerar coleta de esgoto.
Dens. de Quadras (qd./km?) 30544 S Muito alto.
Elementos de Segregacdo (qtd.) 2 1 Rio Capibaribe e linha de metrd.
Conectiv. do L Existéncia de outra linha de Metrd na
Espaco Urbano  Integracéo Sistemas de TP (qgtd.) 1 3 x
f=o estacéo.
Total Tema com ponderagdo (xf) - 18
Controle Validagdo Tema - VALIDO
Condicbes de  Calgadas no Entorno (%) 12% 0 Muito baixo.
Circul. para lluminacéo no Entorno (%) 28% 0 Muito baixo.
Tri]tsisggtes Arborizagédo no Entorno (%) 4% 0 Muito baixo.
f=1 Total Tema com ponderagdo (xf) = 0
Diversidade Diversid. Socioecon. (HHI norm.) 0,71 0 Baixo.
Socioecondmica
f=2 Total Tema com ponderagdo (xf) = 0
Pontuacéo Total 32 BAIXO Desempenho
Insercéo Urbana Area da Estacgio
Recife Quadras Uso do Solo
™ e
M f
(
‘ \“\
~~
2\ >
Sl Sl //
(“\.—; /'/
v/
""2"‘"" Usos Arcas nio edificadas ot
) , Areas nio e das ou
Extagtes o Man Areas Residenciais .suhulill;ad;; i vrous:de Infraestruturs poblics
D Raio de 500 metros Avess Residenciag U Arcas de educagho e saide [ Areas militares
Quadras Atividades Complcmcntarcs /\n:;\s Institucionais Areas com cobertura \‘e;!,rml
Hidrografia Comunidade Interesse Social Areas de Transportes Unidades de Conservagio
we | inha Centro Areas de comércio e servigos Arcas industriais Areas de lazer

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 41 — RESULTADOS ESTAGCAO JOANA BEZERRA - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Joana Bezerra

Te ma Métrica Medicdo  Pontuagéo Comentarios
Dens. Demografica (hab./km?) 11103 0 Alto.
Areas Monofuncionais (%) 35% S Diversidade de uso do solo alta.
A fveis (9 0 A inanci fvai
Uso e Ocupago Areas Incorppatlve'ls'(m) 7,5% VALIDO  Predominancia de usos compativeis.
do Solo Areas Resid. Ativid. Complem. 0.0% 0 Muito baixo.
f=1 () I -
Areas N&o Edific. ou Subutiliz. 4.2% 1 Baixo.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) = 6
Controle Validagio Tema - VALIDO
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 88% 2 Médio.
de 0 Muito baixo.
SRS Coleta de Esgoto (%) 37% 0
Basico Total Tema com ponderagéo (xf) = 5
f=25 Controle Validagio Tema - INVALIDO Por zerar coleta de esgoto.
Dens. de Quadras (qd./km?) 193,75 S Muito alto.
£l tos de S %0 (atd 4 0 Viaduto Joana Bezerra, duas linhas de
Conectiv. do ementos de Segregagdo (qtd.) metrd e Férum do Recife.
Existéncia de outra linha de Metrd na
Espa(;o_U rbano Integragdo Sistemas de TP (qtd.) 1 3 ~
f=2 estacdo.
Total Tema com ponderacéo (xf) = 16
Controle Validagdo Tema = VALIDO
Condicdes de  Calcadas no Entorno (%) 30% 0 Muito baixo.
Circul. para 1 minacao no Entorno (%) 44% 0 Muito baixo.
Transportes . i
Ativos Avrborizagdo no Entorno (%) 25% 0 Muito baixo.
f=1 Total Tema com ponderagao (xf) = 0
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.) 0,73 0 Baixo.
Socwefcgnzomlca Total Tema com ponderacéo (xf) = 0
Pontuacédo Total 27 BAIXO Desempenho
Insercdo Urbana Area da Estagdo

Recife Quadras Uso do Solo

ltzmlh' o ) Usos B Arcas nilo edificadas o

Estactes de Metrd Areas Residenciais su’.'::t‘ih‘;;a\:;ﬂ e Areas de infraestrutura publica
D Raio de 500 metros Areiis Residericiais I Arcas de educagdo ¢ saiide [ Arcas militares

Quadras Atividades Complementares Areas Institucionais Areas com cobertura vegetal

Hidrografia Comunidade Interesse Social Areas de Transpories Unidades de Conservagio
wepn | inha Centro Areas de comércio e servigos Arcas industriais Areas de lazer

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 42 — RESULTADOS ESTAGCAO LARGO DA PAZ - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Largo da Paz

Tema Métrica Medicdo Pontuagéo Comentarios
Dens. Demogréfica (hab./km?) 3797 S Muito baixo.
Areas Monofuncionais (%) 28% BN Diversidade de uso do solo muito alta.
Uso e Ocupago Areas Incompative_is_(%) 388%  VALIDO Predominncia de usos compativeis.
do Solo Areas Resid. Ativid. Complem. 0.2% 0 e [l
f=1 (%) . . '
Areas Néo Edific. ou Subutiliz. 3.6% 1 Baixo.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) = 11
Controle Validacio Tema - VALIDO
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 98% B Muito alto.
de Coleta de Esgoto (%) 79% 1 Médio.
Sargzgsrirl%nto Total Tema com ponderagéo (xf) = 15
f=25 Controle Validagio Tema - VALIDO
Dens. de Quadras (qd./km?) 154,17 S Muito alto.
Conectiv. do  Elementos de Segregacéo (qtd.) 4 0 E;Erlg E;;ZE??;;; o(ir:omde(irgaplbarlbe,
Espagfozuzrbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.) 1 3 Existéncia de outra linha de Metr6 na area.
Total Tema com ponderacéo (xf) = 16
Controle Validagio Tema - VALIDO
Condicbes de  Calcadas no Entorno (%) 54% 0 Baixo.
Circul. para  |lyminagio no Entorno (%) 2% 1 Médio.
Tr?tsisg;tes Arborizacéo no Entorno (%) 42% 0 Muito baixo.
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf) = 1
D_iversid?d_e Diversid. Socioecon. (HHI norm.) 0,83 2 Médio.
Socwefcgnzomlca Total Tema com ponderacéo (xf) = 4
Pontuacdo Total 47 MEDIO Desempenho
Insercdo Urbana Area da Estaco
Recife Quadras Uso do Solo
M
s i'

l':“Emlll“\la des de Met Al Arcas nilo edificadas ou
v e Areas Residenciais ¥ subutilizadas Areas de infraestrutura publica
D Relo de:300 metres Areas Residenciais rg Arcas de educaglo ¢ sabde - Areas militares
Quadras Atividades Complementares Areas Instiucionais Areas com cobertura vegetal
Hidrografia Comunidade Interesse Social Areas de Transportes Usidadds 6 Consecvictio
s | inha Centro | Areas de comércio e servigos Arcas industrinis A

Fonte: Elaborado pelo autor
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QUADRO 43 - RESULTADOS ESTAGAO AFOGADOS - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Afogados

Métrica
Dens. Demografica (hab./km?)
Areas Monofuncionais (%)
Avreas Incompativeis (%)

Tema

Uso e Ocupagéo

do Solo Areas Resid. Ativid. Complem.
=kl (%)
Areas Nédo Edific. ou Subutiliz.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf)
Controle Validagdo Tema
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%)
de Coleta de Esgoto (%)
Saneamento .
BAsico Total Tema com ponderagéo (xf)
f=25 Controle Validacdo Tema
Dens. de Quadras (qd./km?)
Conectiv. do  Elementos de Segregacdo (qtd.)
Espagfozuzrbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.)
Total Tema com ponderacéo (xf)
Controle Validagdo Tema
Condicdes de  Calcadas no Entorno (%)
Circul.para | jyminaggo no Entorno (%)
Transportes L .
Ativos Arborizacédo no Entorno (%)
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf)
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.)
Socioeconémica .
f=2 Total Tema com ponderacéo (xf)

Pontuacdo Total
Insercdo Urbana
Recife Quadras

/ —

1 :grmlu U
EFstagoes de Metrd

D Raio de 500 metros

Quadras

S0S
Areas Residenciais

Areas Residenciais

Hidrogratia

wen | _inha Centro =
Fonte: Elaborado pelo autor

Medicdo Pontuagéo

Atividades Complementares
Comunidade Interesse Social

| Areas de coméreio e servigos

Comentarios
8629 3 Médio.

28% _ Diversidade de uso do solo muito alta.

10,7% VALIDO Predominancia de usos compativeis.
1,3% 0 Muito baixo.
3,3% 1 Baixo.
- 9
- VALIDO
97%  [NEII Muito alto.
71% 1 Médio.
- 15
- VALIDO
163,11  [EII Muito alto.
3 0 Brago morto do Rio Capibaribe, Fabrica da
ASA e linha de metrd.
1 8 Existéncia de outra linha de Metrd na area.
- 16
- VALIDO
58% 0 Baixo.
95% [N Alto.
39% 0 Muito baixo.
- 5
0,79 1 Baixo.
- 2
47 MEDIO Desempenho
Area da Estacgio
Uso do Solo

- Areas nilo edificadas ou

subutilizadas
I Arcas de educago ¢ satide [ Areas militares

Areas Instucionms

Areas de infraestrutura publica

Areas com cobertura vegetal
Areas de Transpories | Unidades de Conservagio

Arcas industrizis Areas de lazer
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QUADRO 44 — RESULTADOS ESTAGAO IPIRANGA - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Ipiranga

Tema Métrica
Dens. Demografica (hab./km?) 11826
Areas Monofuncionais (%) 38%
500 ERIpAES Areas Incorppative_is_ (%) 13,4%
do Solo Areas Resid. Ativid. Complem. 1,1%
f=1 (6) - -
Areas Nédo Edific. ou Subutiliz. 7.4%
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) =
Controle Validagdo Tema =
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 98%
de Coleta de Esgoto (%) 80%
Sar;egsrir:;nto Total Tema com ponderacéo (xf) =
f=25 Controle Validagéo Tema
Dens. de Quadras (qd./km?) 154,99
Elementos de Segregacdo (qtd.) 2
Conectiv. do
Espagfo:UZrbano Integragdo Sistemas de TP (qtd.) 0
Total Tema com ponderagéo (xf) =
Controle Validagdo Tema =
CondigBes de  Calgadas no Entorno (%) 80%
Circul. para  |jyminagao no Entorno (%) 97%
Trzjloli\g\p;gsrtes Arborizagdo no Entorno (%) 50%
f=1 Total Tema com ponderagéo (xf) =
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.) 0,82
Socmefcgnzomlca Total Tema com ponderacéo (xf) -

Pontuacédo Total
Insercdo Urbana

Recife Quadras
(™ R
L f
~ /
' (.

Legenda ,
cg Usos
Estagdes de Metrd

D Raio de 500 metros

Quadras

Areas Residenciais

—

Areas Residenciais
Atividades Complementares

Hidrografia Comunidade Interesse Social

wepsn | inha Centro LAY Areas de comércio e SErvigos

Fonte: Elaborado pelo autor

Medicdo Pontuacéo

- Arcas nilo edificadas ou

subutilizadas

Areas Insttucionais

Areis de Transpories

Comentarios
0 Alto.

IS Diversidade de uso do solo alta.

VALIDO Predominancia de usos compativeis.
0 Muito baixo.
2 Meédio.
7
VALIDO
IE Muito alto.
1 Meédio.
15
VALIDO
PE Muito alto.
1 Superquadra do 14° Batalhdo Logistico e
linha de metr6 na area.
0 Inexisténcia de outra linha de Transporte
Publico de média ou alta capacidade.
12
VALIDO
2 Médio.
IS Ao
0 Baixo.
7
2 Médio
4
45 MEDIO Desempenho
Area da Estacgio
Uso do Solo

Areas de infraestrutura publica
Arcas de educado ¢ sande [ Arcas militares

Areas com cobertura vegetal
“ Unidades de Conservaglo

Arcas industrinis Areas de lazer
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QUADRO 45 - RESULTADOS ESTACAO MANGUEIRA - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Mangueira

Tema Métrica
Dens. Demogréfica (hab./km?)
Areas Monofuncionais (%)

p R
Uso e Ocupagéo Areas Incompativeis (%)

e Areas Resid. Ativid. Complem.
Areas N&o Edific. ou Subutiliz.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf)
Controle Valida¢do Tema
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%)
de Coleta de Esgoto (%)
Saneamento -
Basico Total Tema com ponderacéo (xf)
f=25 Controle Validagdo Tema
Dens. de Quadras (qd./km?)
Elementos de Segregacéo (qtd.)
Conectiv. do
Espaco Urbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.)
f=2
Total Tema com ponderagéo (xf)
Controle Valida¢do Tema
Condicdes de  Calcadas no Entorno (%)
Circul.para | jyminacgo no Entorno (%)
Transportes o .
Ativos Arborizacdo no Entorno (%)
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf)
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.)
Socioeconémica .
f=2 Total Tema com ponderacéo (xf)

Pontuacédo Total
Insercdo Urbana

Recife Quadras

Legenda
B Faacdes de Metrd

D Raio de 500 metros

Quadras

Areas Residenciais
Areas Residenciais
Atividades Complementares

Hidrografia Comunidade Interesse Social

Areas de comércio e servigos

s | inha Centro :
utor.

Fonte: Elaborado pelo al

Medicdo Pontuacéo

Comentarios

14452 0 Muito alto.
43% _ Diversidade de uso do solo alta.
115%  VALIDO Predominncia de usos compativeis.
0,0% 0 Muito baixo.
1,9% 0 Muito baixo.
- 5
- VALIDO
o0% [JIISII Muito alo.
84% 2 Médio.
- 17,5
- VALIDO

183,71 _ Muito alto.

2 1 Linha de metrd e Parque Jiquia.
Inexisténcia de outra linha de Transporte
0 0 Publico de média ou alta capacidade na
estacéo.
- 12
- VALIDO
66% 0 Baixo
87% 2 Médio
21% 0 Muito baixo.
- 2
0,80 2 Médio.
- 4
41 MEDIO Desempenho
Area da Estacgio
Uso do Solo

Arcas nilo edificadas ou
subutilizadas

Y 4 T
B Arcas de cducagto c satide [ Areas militares

Areas de infraestrutura piblica
Areas Insttucionais Areas com cobertura vegetal
Areas de Transpories | Unidades de Conservagio

Arcas mndustnnis /'\reas de lazer
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QUADRO 46 — RESULTADOS ESTACAO SANTA LUZIA - FERRAMENTA ITDP

Estacdo Santa Luzia

Tema Métrica Medicdo  Pontuagéo Comentarios
Dens. Demografica (hab./km?) 9997 0 Alto.
Areas Monofuncionais (%) 36% _ Diversidade de uso do solo alta.
A fveis (9 0, A inanci vei
Uso e Ocupago Areas Incorppatlve'ls'(/o) 10,9% VALIDO  Predominancia de usos compativeis.
do Solo Areas Resid. Ativid. Complem. 1,0% 0 MUito baixo.
f=1 () .
Areas N&o Edific. ou Subutiliz. 5,4% 2 Médio
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) = 7
Controle Validagio Tema - VALIDO
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 96% _ Muito alto.
de Coleta de Esgoto (%) 35% 0 Muito baixo.
Saneamento .
Basico Total Tema com ponderacéo (xf) = 12,5
f=25 Controle Validagdo Tema = INVALIDO  Por zerar coleta de esgoto.
Dens. de Quadras (qd./km?) 155,31 _ Muito alto.
Elementos de Segregagdo (qtd.) 2 1 Parque Jiquid e linha de metrd.
Conectiv. do Inexisténcia de outra linha de Transporte
Espaco Urbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.) 0 0 Publico de média ou alta capacidade na
f=2 estacao.
Total Tema com ponderacéo (xf) = 12
Controle Validagio Tema - VALIDO
CondigBes de  Calgadas no Entorno (%) 54% 0 Baixo.
Circul. para | 1yminacao no Entorno (%) 83% 2 Médio.
Transportes o . 36% 0 Muito bai
Ativos Arborizacéo no Entorno (%) 0 uito baixo.
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf) = 2
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.) 0,84 2 Médio.
Socioeconémica .
f=2 Total Tema com ponderacéo (xf) = 4
Pontuacdo Total 38 BAIXO Desempenho
Insercdo Urbana Area da Estagio
Recife Quadras Uso do Solo
4 wf“‘j 5 =
~ .
{ - AL
s / 4 ‘\ y o

'
RN

1 ngrmlu

Fstagoes de Metrd

D Raio de 500 metros

Quadras

Areas Residenciais
Areas Residenciais
Atividades Complementares

Hidrografia Comunidade Interesse Social

s | inha Cenitro | Areas de comércio e servicos

Fonte: Elaborado pelo autor

- Areas nilo edificadas ou

subutilizadas
E Arcas de educaglo ¢ saide - Areas militares

Areas Insttucionys

Areas de infraestrutura publica

Areas com cobertura vegetal
Areas de Transpories Unidades de Conservagido

Arvas industrinis Areas de lazer
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QUADRO 47 — RESULTADOS ESTACAO WERNECK — FERRAMENTA ITDP

Estacdo Werneck

Métrica
Dens. Demografica (hab./km?)
Areas Monofuncionais (%)
Avreas Incompativeis (%)
Areas Resid. Ativid. Complem.

Tema

Uso e Ocupagédo

T o
Areas N&do Edific. ou Subutiliz.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf)
Controle Validagdo Tema
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%)

de Coleta de Esgoto (%)

Saneamento x
BAsico Total Tema c.om ponderacéo (xf)
f=25 Controle Validacdo Tema

Dens. de Quadras (qd./km?)
) Elementos de Segregacgdo (qtd.)

Conectiv. do

Espa(;fo:UZrbano Integragdo Sistemas de TP (qtd.)
Total Tema com ponderagdo (xf)
Controle Validagdo Tema
Condicbes de  Calgadas no Entorno (%)
$IFCU|- pa;ra Iluminag&o no Entorno (%)
ransportes —— 7
Ativos Arborizacédo no Entorno (%)
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf)
Diversidade  Diversid. Socioecon. (HHI norm.)
Socmefc;)nzomlca Total Tema com ponderagéo (xf)

Pontuacédo Total
Insercdo Urbana

Recife

,'\\_‘M/J‘-v\

k4 J

Legenda T
3 Usi
Estagoes de Metrd

-]
D Raio de 500 metros

Quadras

Areas Residenciais

Areas Residenciais

Hidrografia

s | inha Centro

Fonte: Elaborado pelo autor.

Quadras

Atividades Complementares
Comunidade Interesse Social

Areas de comércio e servigos

Medicdo  Pontuagéo Comentarios
12649 0 Alto.
41% Diversidade de uso do solo alta.
0,0% VALIDO  Predominancia de usos compativeis.
1,3% 0 Muito baixo.
4,7% 1 Baixo.
- 6
- VALIDO
84% 2 Médio.
39% 0 Muito baixo.
- 5

- INVALIDO  Por zerar coleta de esgoto.

132,02 [ Muito alto.

Superquadra Sede da CBTU e linha de

2 1 N
metro.
0 0 Inexisténcia de outra linha de Transporte
Publico de média ou alta capacidade.
- 12
- VALIDO
57% 0 Baixo.
73% 1 Médio.
52% 0 Baixo.
- 1
0,82 2 Médio.
; 4
28 BAIXO Desempenho
Area da Estacgio

Uso do Solo

B Arcas nilo edificadas oo
subutilizadas

o — o 4 T
0 Arcas de educaglo ¢ sabde - Areas militares

Areas de infraestrutura pablica
Areas Instucionms Areas com cobertura vegetal
Areins de Transportes Unidades de Conservago

Arvas industrinis Areas de lazer
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QUADRO 48 - RESULTADOS ESTAGCAO BARRO — FERRAMENTA ITDP

Tema Métrica Medi¢do  Pontuacao Comentarios
Dens. Demografica (hab./km?) 12367 0 Alto.
Areas Monofuncionais (%) 55% 3 Diversidade de uso do solo média.
A iveis (9 0, A INnAnci vel
Uso e Ocupacio Areas Inco.rnpatl\{el.s (%) 0,0% VALIDO  Predominéncia de usos compativeis.
do Solo Areas Resid. Ativid. Complem. 0,4% 0 Muito baixo.
f=1 () — .
Areas Nédo Edific. ou Subutiliz. 5.3% 2 Médio.
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) > 5
Controle Validagio Tema - VALIDO
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 80% 1 Médio.
de Coleta de Esgoto (%) 32% 0 Muito baixo.
Saneamento .
BAsico Total Tema com ponderacdo (xf) > 2,5
f=25 Controle Validagdo Tema - INVALIDO  Por zerar coleta de esgoto.
Dens. de Quadras (gd./km?) 11041 [ Muito alto.
Elementos de Segregacéo (qtd.) 2 1 BR 101 e linha de metrd.
Conectiv. do A ;
L Inexisténcia de outra linha de Transporte
Espagfozuzrbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.) 0 0 Piiblico de média ou alta capaidae.
Total Tema com ponderacéo (xf) = 12
Controle Validagio Tema - VALIDO
CondigBes de  Calgadas no Entorno (%) 54% 0 Baixo.
Circul. para  j1yminacao no Entorno (%) 87% 2 Médio.
Transportes o . 40% 0 Muito bai
Ativos Arborizacéo no Entorno (%) 0 uito baixo.
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf) - 2
Djversidadg Diversid.  Socioecon.  (HHI 0,82 2 Médio.
Socioeconémica Nhorm.)
f=2 Total Tema com ponderacéo (xf) - 4
Pontuacédo Total 26 BAIXO Desempenho
Insercdo Urbana Area da Estagio
Recife Quadras Uso do Solo

Legendas

B Faagoes de Metrd Ll . . . Areas nio edificadas ou . A
Areas Residenciais subutilizadas Areas de infraestrutura publica
D R0 e300 et Areas Residenciais L Arcas de educagho ¢ satde - Areas militares
Quadras Atividades Complementares Areas Institucionais Areas com cobertura vegetal
Hidrografia Comunidade Interesse Social Areas de Transportes Unidadds d6 Conseivachip
s | inha Centro I Areas de comércio e servigos Areas industrinis ey

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 49 - RESULTADOS ESTAGAO TEJIPIO -

FERRAMENTA ITDP

Tema Métrica

Dens. Demografica (hab./km?) 4905

Areas Monofuncionais (%) 36%
A fveis (9 0,
Uso e Ocupagéo Areas Incompativeis (%) 48,4%
do folo Areas Resid. Ativid. Complem. 0,3%
f=1 (%)
Areas Nédo Edific. ou Subutiliz. 10,6%
(%)
Total Tema com ponderacéo (xf) -
Controle Validagdo Tema -
Infraestrutura  Abastecimento de Agua (%) 86%
de Coleta de Esgoto (%) 46%
Saneamento x
Basico Total Tema com ponderagéo (xf) -
f=25 Controle Validacdo Tema -
Dens. de Quadras (qd./km?) 76,36
Elementos de Segregacdo (qtd.) 3
Conectiv. do
Espagfo_UZrbano Integracdo Sistemas de TP (qtd.) 0
Total Tema com ponderacéo (xf) -
Controle Validagdo Tema -
Condicoes de  Calcadas no Entorno (%) 83%
Circul. para  1yminagéo no Entorno (%) 98%
Transportes o . .
Ativos Arborizagdo no Entorno (%) 50%
f=1 Total Tema com ponderacéo (xf) -
Diversidade  Diversid.  Socioecon.  (HHI 086
Socioecondmica horm.) '
f=2 Total Tema com ponderagao (xf) -
Pontuacédo Total
Insercdo Urbana
Recife Quadras

<

D

Legenda Usios
B faacdes de Metrd

D Raio de 500 metros

Quadras

Areas Residenciais
Areas Residenciais
Atividades Complementares

Hidrografia Comunidade Interesse Social

we | inha Centro ~ Areas de comércio e servigos

Fonte: Elaborado pelo autor.

Medigéo

subutilizadas
I Arcas de educago ¢ satide [ Areas militares

Pontuagéo Comentarios

_ Muito baixo.
_ Diversidade de uso do solo alta.

Predominancia de usos compativeis com o

VALIDO DOTS.
0 Muito baixo.
3 Médio.
13

VALIDO
2 Médio.
0 Muito baixo.
5

INVALIDO  Por zerar coleta de esgoto.

UCN, superquadra da 7% Companhia de

. Comunicag0es e linha de metrd.
Inexisténcia de outra linha de Transporte
0 Publico de média ou alta capacidade na
estacdo.
10
VALIDO
2 Médio.
IS o
0 Baixo.
7
3 Médio.
6
41 BAIXO Desempenho
Area da Estacgio
Uso do Solo

Areas nilo edificadas ou

Areas de infraestrutura piblica

Areas Instucionys Areas com cobertura vegetal

Areas de Transpories | Unidades de Conservagio

Arcas industrizis Areas de lazer

196



QUADRO 50 - RESULTADOS PONTUACAO GLOBAL — FERRAMENTA ITDP

Pontuacgdo Global do Corredor Analisado

Infraestrutura de Saneamento Conectividade do Espaco Urbano Conelieses € CIEUEEHD | [Dhversees
Uso e Ocupacéo do Solo (UOS) Bésico (SAB) (CON) pag para Transportes Ativos | Socioeconémica Pontuacao
(ATV) (DIV)
© 72} e n o =}
(] o — %) ] o c c
= T 9 cU o c = s
E 5 283 s g s 88 § 2 2 : <
o 2 | = 8 & o 2 = 2 8, i) x © c L L S Z
E 2 23 Ta @ ® 2 ] S wi m © > 8 o2 2 © w o 2|l >| 3w > 3 S P
ID Estacio A S S g ©IHO S £ 'S o [ < £ S &, 8 W@ £ 2 = s | E % .S = = = b
s 5 7285 2 °8 o ® 2w g| @ o @ g g8 8 © v & a & ®| T sE 8 1o o @2 i
S g %583 5| 28 | 288 22 5| 5| £83 | g uvfg 5| 8B |2 £ f|E| 25| 2|8 €| 235 | B
) S ©O g3 F o e S &= s O| F AL g o5 =s| F s &8O = E S| | g = & o 550 =
S s Lo <3 = e (Oye) S ° o = O3B T WD g = 03z O = = = o .2 = o < Osk >
o ¥ <853 £ E£8 s & €|z g S 288 § g s 3T <| 5| 58| 8| E| & &
8§ 8 88 E€° F| 8% > 2 S|rF = € £ ZEEE g ¢ 8 g| | E7| T |&| €
g 8 &= 3 S = S 2 Eo s S g a 2
S 2 >S= € o o 2 o S o = =] S )
E 5 E<p & S & S € £ a
& a £ o o o g S
Recife 3 5 0 1 VALIDADO VALIDADO | 2 0 5 INVALIDADO 5 1 3 18 |vALIDADO | 0 0 0 0 0 0 32 |BAIXO |INVALIDADO |BAIXO
E;J:Za;?a 0 5 0 1 6 |VALIDADO VALIDADO | 2 0 5 INVALIDADO 5 0 3 16 |vALIDADO | O 0 0 0 0 0 27 |BAIXO |INVALIDADO |BAIXO
Largoda NGRS INCRN NI 1 VALIDAD 0 16 47 | ME '
e 11 O VALIDADO | 5 1 15 VALIDADO 5 3 VALIDADO | 0O 1 0 1 2 4 MEDIO | VALIDADO |MEDIO
Afogados 3 5 0 1 9 |VALIDADO VALIDADO | 5 1 15 VALIDADO 5 0 3 16 |vALIDADO | O 5 0 5 1 2 47 |MEDIO | VALIDADO |MEDIO
Ipiranga 0 5 0 2 7 |VALIDADO VALIDADO | 5 1 15 VALIDADO 5 1 0 12 |vALIDADO | 2 5 0 7 2 4 45 |MEDIO | VALIDADO |MEDIO
Mangueira | 0 5 0 0 5 |VALIDADO VALIDADO | 5 2 |17,5 | VALIDADO 5 1 0 12 |vALIDADO | O 2 0 2 2 4 41 |MEDIO | VALIDADO |MEDIO
Santa Luzia = 0 5 0 2 7 |VALIDADO VALIDADO | 5 0 |12,5 |INVALIDADO 5 1 0 12 |vALIDADO | O 2 0 2 2 4 38 |BAIXO |INVALIDADO |BAIXO
Werneck 0 5 0 1 6 |VALIDADO VALIDADO | 2 0 5 INVALIDADO 5 1 0 12 |vALIDADO | 0 1 0 1 2 4 28 |BAIXO |INVALIDADO |BAIXO
Barro 0 3 0 2 5 |VALIDADO VALIDADO 1 0 2,5 [INVALIDADO 5 1 0 12 |vALIDADO | O 2 0 2 2 4 26 |BAIXO |INVALIDADO |BAIXO
Tejipio 5 5 0 3 | 13 |VALIDADO VALIDADO | 2 | 0 5 |INVALIDADO | 5 0 o 10 |vALIDADO | 2 5 0 7 3 6 41 |MEDIO |INVALIDADO |BAIXO

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.2.3 Procedimentos Metodoldgicos — Abordagem de 3 Valores
A seguir, apresentam-se os procedimentos metodologicos adotados para avaliacdo de
cada um dos indicadores para cada uma das estacGes agrupadas nos valores do N6, Local e

Potencial de Mercado, definidos pela metodologia da Abordagem de 3 Valores.

Normalizacéo de dados

A Abordagem de 3 Valores propfe a analise de uma serie de indicadores das mais
variadas naturezas e escalas confrontadas entre si. Para poder comparar variaveis de natureza
diferente, propde a normalizacdo de todos os subindices pesquisados.

A normalizagéo é um processo estatistico consagrado, que permite a transformacéo de
valores com ordens de grandezas distintas em valores equivalentes, a partir da reducédo de suas
variancias ao intervalo de uma distribuicdo probabilistica, neste caso da funcdo normal (entre
0 e 1). Esse processo permite a comparagéo de resultados de indicadores determinados a partir
de metodologias diversas.

O conjunto dos dados por subindice foi normalizado numa escala de intervalo entre Oe

1 crescente, segundo a Equacao 3:

_ Voriginal - le’nimo
Vnorm -

Vméximo - le’nimo

Onde:

Vhorm € 0 valor normalizado;

Voriginal € 0 valor a normalizar;

Vminimo € 0 valor minimo do conjunto de valores a serem normalizados;

Vmaximo € 0 valor maximo do conjunto de valores a serem normalizados.

No procedimento da normalizacdo, dentre o universo de valores a ser normalizado, a
menor grandeza equivale a 0 e a maior grandeza equivale a 1. As demais grandezas sao
distribuidas em valores entre 0 e 1 proporcionalmente a relacdo do seu valor com os valores

minimo e méaximo do conjunto de valores.

Delimitacdo da Rede

Por rede entende-se como 0s corredores viarios e metroviarios principais de transporte
publico coletivo. Em geral, as metodologias para avaliacdo do potencial de DOTS referem-se
as redes como aos dos corredores de média e alta capacidade. Por média ou alta capacidade
consideram os sistemas sobre trilhos do tipo trem, metrd e veiculos leves sobre trilhos — VLT,

ou ainda, os dnibus em calhas exclusivas em sistemas tipo BRT - Bus Rapid Transit.
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Conforme caracterizado no capitulo 2, no Recife os corredores de transporte de maior
capacidade estdo limitados a um par de linhas de metrd e um par de corredores BRT
parcialmente implantados. Estes sistemas ndo estdo diretamente conectados e operam abaixo
da média se comparados com corredores de mesma caracteristica em outras cidades.

O sistema de transporte do Recife e RMR esta baseado no SEI e na sua rede de
corredores arteriais e perimetrais, mesmo que boa parte de seus corredores ndo possam ser
considerados de média e alta capacidade.

A atual rede de corredores constitui um tracado urbano historicamente consolidado,
que por sua vez, imp6e um padrdo de deslocamentos de como a populacdo se movimenta na
cidade e regido metropolitana. Alteragdes significativas nesta configuracdo normalmente sdo
dificeis de acontecer.

A partir desta rede, que pode ter sua capacidade ampliada no futuro mais do que sua
configuragdo, potencialmente, induz-se que o adensamento associado ao transporte publico se
dé ao longo de sua extensdo e cruzamentos, inclusive em decorréncia da implantagdo de
estratégias de DOTS.

Entende-se que a analise da rede de média e alta capacidade pode ser feita a partir de
dois prismas: da rede instalada, ou seja, a partir do contexto atual e dos investimentos em
mobilidade ja realizados, e da rede em potencial, entendida como aquela que baseada na sua
configuracdo atual pode ser ampliada e potencializada, seja pela avaliacdo da implantagéo de
um novo corredor ou ampliacdo da capacidade de um corredor existente, ou ainda, da analise
do potencial de desenvolvimento de centralidades a partir da rede de transporte da cidade
como um todo, inclusive podendo apontar onde deve ser priorizado 0 investimento em
ampliacdo da capacidade de transporte.

Das metodologias pesquisadas, a Abordagem dos 3 Valores diferencia-se das demais
no quesito de analise da rede e da acessibilidade, ao propor avaliar, dentre seus indicadores, a
importancia da posicao relativa de uma estacdo em relacdo a sua rede através de um indice
composto de centralidade. Desta forma, entende-se que a analise restrita a alguns corredores
de maior capacidade limita a compreensao da relacdo das estacdes pesquisadas em funcgédo da
rede como um todo, fazendo-se necessario a analise da rede da forma mais ampla possivel.

Em funcdo das limitacGes da atual rede de média e alta capacidade do Recife, de
entender que a dindmica urbana e de fluxos ndo se limitam aos corredores de BRT e metrd,
que metodologicamente estes instrumentos de avaliagdo ndo devem se limitar a corredores

especificos, e de que a avaliagdo da rede em potencial pode expressar mais fielmente a
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posicao relativa da estacdo analisada em relacdo ao contexto urbano em que ela se insere, este
estudo toma como base para delimitacdo da rede o conjunto de corredores de transporte da
Regido Metropolitana do Recife, notadamente os do SEI, como a base para definicdo da rede
a ser estudada independentemente de serem classificados atualmente como de média e alta
capacidade.

A rede é representada de forma simplificada a partir de pontos (nés) e linhas
(ligacbes). Os pontos (n6s) representam uma estacdo de transporte de média ou alta
capacidade, como uma estacdo do metrd, ou a intersecdo entre dois ou mais corredores,
representados pelas linhas. Cada ligacdo obrigatoriamente conecta diretamente em linha reta
dois pontos. Cada linha representa movimentos de ligagdo nos dois sentidos, para tal,
corredores que funcionam com binarios foram unificados em uma unica linha, como por
exemplo, os binarios da Avenida Rui Barbosa / Av. Conselheiro Rosa e Silva, ou ainda, da
Estrada dos Remédios / Rua Real da Torre.

Por estar inserida num contexto de regido metropolitana, exercendo forte interesse e
influéncia na atracdo de deslocamentos dos demais municipios, foi considerada a rede
metropolitana. No total, o processo de delimitacdo da rede da RMR resultou em 122 nos e 181

ligagGes, conforme pode ser observado na Figura 69.
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FIGURA 68 — DELIMITACAO DA REDE DE MOBILIDADE DA RMR A PARTIR DE PONTOS (NOS) E LINHAS (LIGACOES)

Mancha Urbana RMR + Nés

Rede + Limites Municipais

Rede

ANTRE N

CHANA

ORI INGA

L AmssI, 1

LIS T TEAMARACA

Fonte: Elaborado pelo autor
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Indicadores associados ao Valor do N
Este conjunto de indicadores e subindices est4 relacionado & avaliacdo do grau de
acessibilidade de uma estacdo (nd), da sua importancia relativa em relacdo a rede como um
todo, da oferta de modos e linhas de transportes alternativos, e da intensidade do uso do
transporte publico.
O Valor do N6 é composto pelos seguintes indicadores:
e Indicador do grau de centralidade
e Indicador de proximidade da centralidade
e Indicador de intermediacao
e Indicador de intensidade de passageiros diarios
e Indicador de diversidade modal
Os trés primeiros indicadores (grau de centralidade, proximidade da centralidade e
intermediacdo) estdo relacionados a analise topoldgica da rede. Neste tipo de analise, as
distancias ndo sdo medidas pela sua dimensé&o real, por exemplo, em metros, mas pela menor
quantidade de movimentos necessarios para se deslocar de um ponto a outro, medido pela
quantidade de ligacdes entre a origem e o destino analisados. A rede € decomposta em pontos
ou nds, conectados por ligacBes ou linhas, sempre retas. Os indicadores da andlise topoldgica
da rede sdo assim calculados:
l.  Indicador do grau de centralidade: E calculado no nivel da rede pela
contagem de todas as ligacGes chegando e saindo da estagdo ou n6 em analise.
Ressalta-se que cada sentido da linha conta como uma ligacdo. A Figura

70apresenta exemplos de nds e seus respectivos graus de centralidade.

FIGURA 69 — GRAU DE CENTRALIDADE PARA DIFERENTES NOS

:.' ;:.;: “f' N ‘s
~ ‘\
2 | 6 8

Fonte: Elaborado pelo autor.

Il.  Indicador de proximidade da centralidade: E calculado no nivel da rede e
consiste na determinagdo da quantidade média de ligacGes entre a estacdo em
analise e as demais estacdes, no caminho minimo entre elas. E medido pela
divisdo de 1 pela média dos caminhos mais curtos de uma estacao para todas as
outras. A Figura 7lapresenta um exemplo de célculo do indicador de
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proximidade da centralidade para as estaces C e D em uma rede hipotética.
Calculadas as distancias em ligacBes necessérias para percorrer todos o0s
caminhos minimos a partir de C e D para todas as outras estacdes, P (indice de
Proximidade da Centralidade) equivale a 1 divido pela media das distancias
(Mc). Destaca-se que se ha mais de um caminho minimo, ambos sao
considerados no calculo, como no caso da estagdo C para a estacdo F, que pode

passar por B ou E.

FIGURA 70 - PROCEDIMENTO DE CALCULO DA PROXIMIDADE DA CENTRALIDADE

ESTACAO C ESTACAO D
C-A=1 D-C=1
C-B=1 D-CA=2
C-D=1 D-CB=2
C-E=1 D-CE=2
& C-EF =2 D-CEF = 3
C-BF =2 D-CBF =3
M (I HIHI+H14242) _ ) 3aa M= (I -2*2}2'33), 2166
6 6
| | o | |
P = e = 0,75 P= e 0,461
\lk. Média dos caminhos \IL 1.333 \1L 2.166 g

1

Fonte: Elaborado pelo autor.

Indicador de intermediacdo: O célculo desse indicador é realizado no nivel
da rede pela determinacdo dos caminhos minimos entre todas as estacfes da
rede, calculando-se a razdo entre os caminhos que passam pela estacdo em

analise e o total de caminhos minimos. Calculado a partir da Equacéo 4:

Tijk)
O'ij

n6;=Yixjzk
Onde: B ¢ a intermediacdo;o;; € 0 ndmero total de caminhos minimos entre o
no i para j e o;;(k) € o numero destes caminhos que passam pela estacéo k.

A Figura 72apresenta um exemplo de célculo do indicador de intermediacédo
para as estacfes de uma rede hipotética. ApOs identificacdo de todos os
caminhos minimos entre todas as estacfes, calcula-se B (Intermediacdo) pela
razdo da quantidade de caminhos que passam pela estacdo dividida pelo total

de caminhos minimos entre todos 0s pontos da rede.

203



FIGURA 71 - PROCEDIMENTO DE CALCULO DA INTERMEDIAGCAO

[ S
A
ESTACAO CAMINHOS TOTAL
TODAS AC ACE | ACTH | ACE [ACEFIACBE] DX A [lk‘ll DUE IDCEF [DURE] B B BT ] B} It 5] FiA FBI 20
\ . . - - - . | 7
n - . . . - . -~ - - 9
. L - L - - L . L] | - - L] L L . . - L |'f
D . a . | e - . . 7
I - - | . - - . - - - 9
| - L - = = o L - - )
INTERMEDIACAO  ESTACAOA ESTACAO B ESTACAO C ESTACAOD ESTACAOE ESTACAO F

TOTAI

= ESTAC AQ

TTOTAL
TODAS

7 g 17 7 { i
B o= = ()35 H e e =45 B = s« ()85 Bt = (),35 II-<i~|llw II~..’..~-),;-.
20 20 20 2 20 20

Fonte: Elaborado pelo autor.

Para o calculo destes trés indicadores foi utilizado software de andlise de rede.

Estes trés indicadores ja normalizados sdo combinados num unico indice referente a

analise topoldgica da rede, denominado de indice de Centralidade.

A seguir sdo apresentados os procedimentos para o calculo dos demais indicadores

associados ao Valor do NO, que estdo relacionados a oferta de modos e linhas de transportes

alternativos e a intensidade do uso do transporte publico.

V.

Indicador de intensidade de passageiros diarios: Calculado a partir do
nimero de passageiros entrando numa estacao, excluindo passageiros que estdo
apenas de passagem, em um dia de semana tipico. Foram utilizados dados
fornecidos pela CBTU ao ICPS referentes a média de passageiros embarcados
por dia Util por estacdo em maio/2015 (ICPS, 2018).

Indicador de diversidade modal: O calculo desse indicador é realizado pela
contagem do numero de linhas de outros modos de transporte coletivo
acessiveis a pé a partir da estacdo em analise, descontada a linha em que se
localiza a estag@o. Nesse estudo, considerou-se uma distancia de caminhada de
até 10min, que contempla o tempo de acesso do transporte publico de mais de
70% dos seus usuarios (ICPS, 2019b). Considerou-se a velocidade média de
caminhada da ordem de 1m/s, o que corresponde a uma distancia equivalente a

600 metros.
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Apb6s normalizagdo, os indicadores de intensidade de passageiros diérios e de

diversidade modal s&o combinados ao Indice de Centralidade, resultando no Indice de Valor

do No.

Indicadores associados ao Valor do Local

Este conjunto de indicadores estd relacionado a avaliacdo das condicGes de

acessibilidade local, do estimulo a mobilidade ativa, da diversidade de usos e da oferta de

equipamentos puablicos que qualificam um local, favorecendo a promoc¢do do DOTS. Foram

estabelecidos pela metodologia da Abordagem de 3 Valores quatro indicadores assim

calculados:
l.

Indicador de densidade de cruzamentos viarios: Numero de cruzamentos na
Area de Estacdo convertidos em pontos por km?, calculados a partir de base de
dados georeferenciada através de software de geoprocessamento.
Indicador de acessibilidade a pé: Calculado pela propor¢do da extensdo da
rede viaria, medida pelo comprimento integral dos tramos, acessiveis em até 10
minutos de caminhada, pela extensao total da rede viaria no raio de influéncia
de 500 metros da estacdo. Nesse caso, considerou-se o comprimento integral
das ligagdes interceptadas pela linha do raio de influéncia. Adotou-se a
referéncia pratica de 1m/s como velocidade média de caminhada, o que
equivale a uma distancia caminhavel de 600 metros, calculado a partir de
programa de geoprocessamento.
Indicador da diversidade de usos: Calculado a partir da Equacdo 5 da
Entropia de Shannon:

T, Plog (£)

logN

Onde: i é o tipo de uso (comercial / servicos, residencial, institucional,

E =

industrial e educacional / salide); N é o nimero de usos; p; € a area dedicada ao
uso i; e p,, é a area de lotes dedicada a todos 0s usos.

A Entropia de Shannon mede a variacdo ou desordem de um sistema. O valor
deste indice de diversidade aumenta quando se aumenta a quantidade de usos e
0 equilibrio de distribuicdo destes usos aumenta. Para um dado nimero de
tipos, o valor deste indicador ¢ maximizado quando todos 0S usos S&0

igualmente abundantes.
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Exemplificando-se a aplicagdo da Entropia de Shannon, a Tabela 7 apresenta a
distribuicéo de areas por uso para a Area de Estacio Tejipid. Calcularam-se as
areas em funcdo dos lotes e usos da base de dados do cadastro imobiliario
georeferenciado agrupados em cinco classificacdes. Ndo foram consideradas as
areas referentes ao sistema viario e espacos publicos, & hidrografia e aos
macicos vegetais caracterizados como UCN.

TABELA 7 - DISTRIBUICAO DE AREAS POR USO - AREA DE ESTAGCAO TEJIPIO

AREA DE ESTACAO USOS (i) AREA POR USO (p;) % 5—1 log (5—l>
N N

Tejipid Institucional 41.084 13,1% -0,115
Tejipid Educacdo e Saude 9.254 3,0% -0,045
Tejipid Residencial 246.609 78,9% -0,081
Tejipid Comercial e servico 15.773 5,0% -0,065
Tejipid Industrial - 0,0% 0
TOTAL 5(N) 312.720 (py) 100% -0,307 ()

Fonte: Elaborado pelo autor a partir de base de dados georeferenciada do cadastro imobiliario do Recife.

Calcula-se a entropia pelo somatorio da relacdo da area de cada uso pela area
total dos usos, expressa na ultima coluna da Tabela 7, dividindo-se pelo

logaritmo da quantidade de usos considerados na analise, ou seja, 5, onde

temos:
SLiptiog(yh -0,307
E=——2 () _ 0 =0,440
logN log5

Desta forma determinou-se pela férmula de Entropia de Shannon o valor de
0,440 como indice da diversidade de uso da Area de Estacdo Tejipi6 na
metodologia da Abordagem de 3 Valores. Este procedimento foi replicado para
cada uma das areas de estacdo analisadas.

Indicador de densidade de infraestrutura social: Calculado a partir da
divisdo do numero de equipamentos de saude, educacdo, cultura e religido,
divididos pela area do raio de influéncia de 500 metros da estacéo, a partir de

base de dados georeferenciados.

Apds normalizacdo, os quatro indicadores sd0 combinados resultando no indice de

Valor do Local.
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Indicadores associados ao Valor Potencial de Mercado

Este conjunto de indicadores esta relacionado as condi¢Ges de demanda, oferta e de

intensidade de atividade do mercado imobiliario que configuram o Valor Potencial de

Mercado para o desenvolvimento de uma Area de Estacdo. Os indicadores sdo assim

calculados:
l.

Indicador de densidade humana: Numero de habitantes por km? segundo
dados do Censo (IBGE, 2010) calculados a partir da propor¢édo da populagédo
dos setores censitarios inseridos na Area de Estacdo somados ao niimero de
empregos por km? na area de influéncia da estacdo. O calculo do nimero de
empregos € baseado nos dados da RAIS — Relacdo Anual de Informacdes
Sociais (BRASIL, 2016) em funcdo da quantidade de vinculos ativos por
empresa, geoespacializados em funcdo do endereco através de coordenadas
representadas por pontos.

Indicador de relagéo entre empregos e populacéo residente: Relagdo obtida
pela divisdo do numero de empregos pela populacdo residente, dados estes
utilizados no calculo para o indicador de densidade humana, para cada Area de
Estacéo.

Indicador de renda média per capita por domicilio: Calculado a partir de
dados do Censo (IBGE, 2010) a partir da proporc¢do da populagéo dos setores
censitarios inseridos na Area de Estaco.

Numero de empregos acessiveis por transporte coletivo: O célculo desse
indicador consiste na soma dos empregos localizados a até 30 minutos de
viagem por transporte coletivo a partir da estagdo em analise. Para essa
avaliacdo, a base de empregos da RAIS 2016(BRASIL, 2016) foi distribuida
nas zonas de trafego do Recife, a partir dos enderecos declarados pelos
empregadores ao extinto Ministério do Trabalho. O total de empregos de cada
zona de tréfego foi, entdo, distribuido entre os lotes de uso ndo habitacional
(comercial, industrial, servicos e educacional) proporcional a area construida
de cada lote. O tempo de viagem a partir da estacdo em anélise até cada lote foi
determinado pela geracdo de isocronas, representacdes graficas de intervalos
com mesmo tempo de viagem, calculadas sobre a rede, cujos tempos de
viagem foram alocados nas ligacGes e dai aos lotes. O mesmo processo foi

realizado para o tempo de viagem a pé a partir da mesma origem. Os dados
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foram fornecidos pela Prefeitura do Recife a partir dos resultados do estudo de
acessibilidade as oportunidades em desenvolvimento no ambito do Plano de
Mobilidade e do Plano Diretor do Recife, no ano de 2018.

V. Indicador de oportunidades imobiliarias: Calculado pela comparacdo de
mapas GIS de densidades construtivas com mapa da regulamentacdo do
Coeficiente de Aproveitamento Méaximo e pela subtracdo do potencial
construtivo existente do maximo potencial construtivo que pode ser construido
a partir da regulamentacdo urbanistica por Area de Estacdo. Calculado em
funcéo da legislacdo vigente em dezembro/2018.

VI.  Indicador de dindmica imobilidria: Calculado a partir da soma total de area
construida por m2 de novas edificacdes por ano, a partir de analise de banco de
dados georeferenciado em funcdo do ano de habite-se dos imdveis de pelo
menos uma década por Area de Estacdo. Calculado para o periodo de 2008 a
2018.

Os indicadores de Potencial de Crescimento da Densidade Humana e Perfil de
Emprego, originalmente apontados na Abordagem de 3 Valores, ndo foram considerados para
a anélise em func¢do da indisponibilidade dos dados.

Apbs normalizagdo, os seis indicadores sdo combinados resultando no Indice de
Valor Potencial de Mercado.

4.2.4 Resultados — Abordagem de 3 Valores

Nesta secdo sdo apresentados os resultados da aplicacdo da Abordagem de 3 Valores
as estacdes selecionadas. O Quadro 51 apresenta a sintese dos resultados para os 3 Valores. O
Quadro 52 apresenta a sintese dos resultados normalizados para o conjunto de indicadores. O
Quadro 53 apresenta os resultados brutos dos subindices em suas métricas originais para cada
estacao.

As Figuras 73 a 77 apresentam a distribuicdo espacial dos resultados para 0s
indicadores associados a rede de transporte.

As Figuras 78 a 90 apresentam a espacializacdo dos dados e indicadores associados as

Areas de Estagdo num raio de influéncia de 500 metros.
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QUADRO 51 — SINTESE DOS RESULTADOS — ABORDAGEM DE 3 VALORES

stacho. | VALSE | VARO[ YakenBs | uren, [ cuassimioncio
Recife 0,640 0,772 0,528 0,647 1
Joana Bezerra 0,798 0,652 0,294 0,581 3
Largo da Paz 0,483 0,651 0,455 0,530 4
Afogados 0,652 0,598 0,509 0,586 2
Ipiranga 0,233 0,529 0,504 0,422 6
Mangueira 0,134 0,302 0,353 0,263 9
Santa Luzia 0,310 0,638 0,575 0,508 5
Werneck 0,161 0,429 0,532 0,374 7
Barro 0,418 0,375 0,315 0,369 8
Tejipio 0,172 0,255 0,334 0,254 10

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 52 — SINTESE DOS RESULTADOS NORMALIZADOS - ABORDAGEM DE 3 VALORES

Valor do N6 Valor do Local Valor Potencial de Mercado

! o ©
@ — @ =] > = -
o o » ' el B @ - =) =5 = <
© 2 < i} . o SRe) S o < 5 < = ==10
o) slse| €| 2| 5|38 S 59228 | 22| 5| O 8% | 3 5 |Ecg8 E=| 09
54 SS | B £ S 5 | 8= Scgse | S| E O [Swgyg 94 ns Ex|2sg €T | 22
< SS| 88| 3| £| 2 |88| 8 |[5e9E8y 23| = | 2 |S8€g 2| 2 | wik|gof ES|HS
T=| 2= o s NS T § B o O (2§59 o535 ) o c L5 5T o
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0 OFf| BE| £ @ S |88 © |[53gB8=2g 32| S x OSE WG| @ 25|52 EE| s
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o QO o o - @ D o = < I—%ng 2 5 ) = 1 3 o O |22 9 c35 ouw
i = i ~ B TS| o< S & A %) <
£ i\ N T o >
Recife 0,000 | 0,000 | 0,691 | 0,230 | 1,000 | 0,690 | 0,640 | 1,000 | 0,900 | 0,853 | 0,333 | 0,772 | 0,959 | 0,549 | 0,156 | 1,000 | 0,392 | 0,112 | 0,528

Joana Bezerra | 1,000 | 0,361 | 0,188 | 0,516 | 0,996 | 0,881 | 0,798 | 0,876 | 0,502 | 0,729 | 0,500 | 0,652 | 0,683 | 0,072 | 0,000 | 0,750 | 0,248 | 0,010 | 0,294

Largo da Paz | 0,750 | 0,428 | 0,097 | 0,425 | 0,025 | 1,000 | 0,483 | 0,165 | 0,440 | 1,000 | 1,000 | 0,651 | 0,449 | 1,000 | 0,610 | 0,212 | 0,461 | 0,000 | 0,455

Afogados | 0,750 | 0,493 | 0,886 | 0,710 | 0,316 | 0,929 | 0,652 | 0,402 | 0,684 | 0,804 | 0,500 | 0,598 | 0,848 | 0,406 | 0,415 | 0,259 | 1,000 | 0,127 | 0,509

Ipiranga 0,250 | 0,205 | 1,000 | 0,485 | 0,000 | 0,214 | 0,233 | 0,454 | 0,320 | 0,676 | 0,667 | 0,529 | 0,842 | 0,122 | 0,709 | 0,180 | 0,650 | 0,521 | 0,504

Mangueira | 0,250 | 0,162 | 0,277 | 0,230 | 0,041 | 0,131 | 0,134 | 0,784 | 0,415 | 0,009 | 0,000 | 0,302 | 1,000 | 0,060 | 0,491 | 0,170 | 0,190 | 0,208 | 0,353

Santa Luzia | 0,750 | 0,288 | 0,728 | 0,589 | 0,057 | 0,286 | 0,310 | 0,433 | 1,000 | 0,618 | 0,500 | 0,638 | 0,897 | 0,297 | 0,647 | 0,129 | 0,607 | 0,872 | 0,575

Werneck 0,250 | 0,542 | 0,499 | 0,430 | 0,052 | 0,000 | 0,161 | 0,557 | 0,000 | 0,492 | 0,667 | 0,429 | 0,923 | 0,117 | 0,841 | 0,099 | 0,737 | 0,477 | 0,532

Barro 0,750 | 1,000 | 0,059 | 0,603 | 0,400 | 0,250 | 0,418 | 0,603 | 0,563 | 0,000 | 0,333 | 0,375 | 0,682 | 0,000 | 0,668 | 0,066 | 0,087 | 0,389 | 0,315

Tejipio 0,250 | 0,520 | 0,000 | 0,257 | 0,020 | 0,238 | 0,172 | 0,000 | 0,766 | 0,256 | 0,000 | 0,255 | 0,000 | 0,001 | 1,000 | 0,000 | 0,000 | 1,000 | 0,334

Fonte: Elaborado pelo autor.
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QUADRO 53 - RESULTADOS BRUTOS DOS SUBINDICES POR ESTAGOES SELECIONADAS — ABORDAGEM DE 3 VALORES
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Recife 2 [0115] 0644 | 53641 | 69 | 31457 | 0,794 | 0,749 | 8,915 | 16079,96 | 0,954 | 294,74 | 115652 | 864260,16 | 19054
Joana Bezerra| 10 | 0,130 | 0,420 | 53433 | 85 | 28401 | 0,652 | 0,685 |10,189| 1293047 | 0,165 | 22525 | 87862 | 616203,76 | 569,86
LargodaPaz | 8 | 0133 | 0,380 | 3570 | 95 | 108,25 | 0,629 | 0,825 |14,009| 1025548 | 1,701 | 496,90 | 28071 | 983091,04 | 433,68
Afogados | 8 | 0,136 | 0,731 | 18514 | 89 | 166,84 | 0,717 | 0,723 |10,189| 1481224 | 0,717 | 410,16 | 33283 | 1915319,64 | 209742
Ipiranga 4 [ 0124 0781 | 2266 | 29 | 17957 | 0586 | 0,657 |11,462| 1474159 | 0,247 | 540,96 | 24473 | 1311028,01| 7288,09
Mangueira | 4 | 0,122 | 0460 | 4371 | 22 | 261,08 | 0,620 | 0313 | 6,368 | 16544,12 | 0,145 | 443,98 | 23316 | 515938,65 | 3171,82
SantaLuzia | 8 | 0,127 | 0,661 | 5201 | 35 | 17448 | 0830 | 0,627 |10,189| 15367,40 | 0,537 | 513,40 | 18833 | 123623051 | 11896,68
Werneck 4 0138 0559 | 4924 | 11 | 20505 | 0472 | 0,562 |11,462| 1566641 | 0,239 | 599,57 | 15451 | 146093535 | 6700,59
Barro 8 | 0157 | 0,364 | 22830 | 32 | 216,51 | 0,674 | 0,308 | 8,915 | 12920,91 | 0,045 | 522,62 | 11763 | 336777,16 | 554848
Tejipio 4 0137 | 0337 | 3289 | 31 | 67,50 | 0,746 | 0,440 | 6,368 | 513568 | 0,047 | 670,48 | 4457 | 18679296 | 13581,78

Fonte: Elaborado pelo autor.
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FIGURA 72 — DISTRIBUIGCAO DO GRAU DE CENTRALIDADE POR ESTAGAO
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FIGURA 73 — DISTRIBUICAO DA PROXIMIDADE DA CENTRALIDADE POR ESTACAO
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FIGURA 74 — DISTRIBUIGAO DA INTERMEDIAGAO POR ESTAGAO

14003 285000 mac0r 287000 189008 289000 293000 231000 2000 200000
g | L §
. 0644 .

042
8| 3
3 078 0,731 3
n,gs/‘\/"
/ 038
5 | 0,661 L g
a 1559 ’ a
0364
033 —
L

1  §
& a

84300 215000 108002 237000 vacos 289000 0000 231000 22000 233000

Legenda

— |inha Metrd Ko

Rede de Drenagem N e ;
l.l'gﬂdmll’l‘& ,l\ Somtas r..'.::;.:: vl:l-:‘.‘: -:::nr‘“ bl

‘ Intermediagio

Fonte: Elaborado pelo autor.

FIGURA 75 - DISTRIBUIGAO DO VOLUME DE USUARIOS DIARIOS POR ESTACAO
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FIGURA 76 — DISTRIBUICAO DA DIVERSIDADE INTERMODAL POR ESTACAO
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FIGURA 77 — IMAGENS DE SATELITE DAS AREAS DE ESTAGCAO
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FIGURA 78 — AREAS DE ESTAGAO
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FIGURA 79 — MAPA DE CHEIOS E VAZIOS NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 80 — DISTRIBUICAO DAS INTERSECOES (CRUZAMENTOS) NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 81 - DISTRIBUICAO DOS USOS NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 82 — DISTRIBUICAO DOS MORADORES EM DOMICILIOS POR SETOR CENSITARIO NAS AREAS DE ESTAGCAO
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FIGURA 83 - DISTRIBUICAO DAS UNIDADES HABITACIONAIS NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 84 — EQUIPAMENTOS SOCIAIS NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 85 — AREA DOS LOTES NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 86 — DISTRIBUICAO DE EMPREGOS NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 87 — ZONEAMENTO VIGENTE DE ACORDO COM A LUOS 1996, PLANO DIRETOR 2008 E LEIS COMPLEMENTARES NAS AREAS DE ESTAGCAO

Recife

Fonte: Elaborado pelo autor.

Joana Bezerra

Ipiranga

Werneck

Mangueira

- T
l‘l‘!ill gl

MAPA BASE ESTACOES
AREA DE INFLUENCIA 500m
Elaborado a partir da utilizagdo de

banco de dados da Prefeitura da
Cidade do Recife

Legenda

/\/ Linha de Metrd

@  lstacdes de Metrd

J Lotes
i’ Quadra

Rede de Drenagem

Zoneamento

/] ssa2 ZEDE_
77 2

.~ MODERADA

bj RESTRITA
A

Meisas
e 1375 75 550

1;13.000
Sistema Geodésico de Referéncia « SIRGAS 2000
Projegfio UTM - Zona 258

Tejipio

225



FIGURA 88 — POTENCIAL CONSTRUTIVO RESTANTE DE ACORDO COM A LEGISLACAO VIGENTE NAS AREAS DE ESTACAO
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FIGURA 89 — CONECTIVIDADE LOCAL - ACESSIBILIDADE DO PEDESTRE A PARTIR DE ISOCRONA DAS AREAS DE ESTACAO
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4.3 ANALISE DOS RESULTADOS

Propde-se a analise dos resultados a partir de duas abordagens, a primeira, em funcéo
de agrupamento de indicadores das duas metodologias pela sua natureza, ou seja, indicadores
associados a rede de transporte e acessibilidade — Valor do NG, indicadores associados as
caracteristicas urbanas de um local — Valor do Local, e dos indicadores associados as
caracteristicas socioecondmicas — Valor Potencial de Mercado. A segunda, a confrontacdo dos
resultados das duas metodologias pelo seu conjunto de indicadores.

E importante destacar que a metodologia da Ferramenta proposta pelo ITDP Brasil
propde uma pontuacao, e posterior ponderacdo, em funcdo de critérios de avaliagdo para cada
indicador, enquanto a metodologia da Abordagem de 3 Valores propde a normalizacdo de
cada indicador, permitindo a confrontacdo de indicadores de naturezas e escalas diversas.

O Quadro 54 apresenta sintese dos indicadores agrupados por natureza.

QUADRO 54 — INDICADORES POR AGRUPAMENTO DE NATUREZA - FERRAMENTA ITDP E
ABORDAGEM DE 3 VALORES

NATUREZA DOS FERRAMENTA ITDP ABORDAGEM DE 3 VALORES
INDICADORES

Grau de Centralidade

Proximidade da Centralidade
Rede de Transporte e x .
Acessibilidade / Integragdo de Sistemas de Transporte de Intermediagio

Média e Alta Capacidade

Valor do N6 Intensidade de passageiros diarios
Diversidade Intermodal
Densidade de Quadras
Areas Monofuncionais ou
Incompativeis
Areas Residenciais com Atividades
Complementares
Caracteristicas Areas Nao Edificadas ou Subutilizadas Densidade de Cruzamentos Viarios
Urbanas / Saneamento Baésico - Agua Acessibilidade a pé - 10 minutos
Valor do Local Saneamento Basico - Esgoto Diversidade de Usos
Segregacdo Fisica do Espago Urbano Densidade de Infraestrutura Social
Calcadas

lluminag&o Publica
Arborizacdo

Densidade Humana

Relacdo Empregos/Populacéo Residente
Caracteristicas

’ o Densidade Demografica Renda média per capita por domicilio
Socioecondmicas / E Acessiveis. p/ T .
Valor Potencial de Distribuicio de Renda mpregos Acessiveis. p/ Transporte

Mercado Pablico em 30 min.

Oportunidades Imobiliérias
Dinamica Imobiliaria

Fonte: Elaborado pelo autor.
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4.3.1 Indicadores associados a rede de transporte e acessibilidade / Valor do N6

Estes indicadores estdo relacionados a avaliagdo do grau de acessibilidade de uma
estacao (no), da sua importancia relativa em relacdo a rede como um todo, da oferta de modos
e linhas de transporte alternativas, e da intensidade do uso do transporte publico.

Nesta temética, a metodologia de Ferramenta proposta pelo ITDP Brasil propde um
unico indicador voltado a Integracdo de Sistemas de Transporte de Média e Alta
Capacidade. Excetuando-se a linha do corredor em estudo, busca caracterizar a natureza da
estacdo com a seguinte classificacdo: ndo ha outra linha, ha mais uma linha, ou ha duas ou
mais linhas na Area de Estagéo.

Este indicador apresenta relagdo com o indicador denominado Grau de Centralidade,
proposto pela Abordagem de 3 Valores, que avalia a quantidade de conexdes, ou ligacoes,
existentes para cada estacdo. As ligacbes sdo contabilizadas por cada sentido. Osquadros55 e
56 apresentam um comparativo entre os dois indicadores.

No indicador proposto pelo ITDP, basicamente ha dois tipos de classificacdo, estagdes
simples, que zeraram a pontuacao, e estaces de integracdo com outras linhas de média e alta
capacidade (Recife, Joana Bezerra, Afogados e Largo da Paz) que receberam trés pontos.

J& a Abordagem de 3 Valores permitiu maior diversidade de pontuacdo que se traduz
em melhor classificacdo, onde as estagdes podem ser assim definidas dentro das
caracteristicas da estrutura da rede proposta para analise: Joana Bezerra — Estacdo Principal,
Afogados, Largo da Paz, Santa Luzia e Barro — EstacGes de Transferéncia, Ipiranga,
Mangueira, Werneck e Tejipié — Estacdes de Linha Unica, e a estacdo Recife, que pode ser
caracterizada como uma Estacdo de Inicio de Linha.

Apesar de localizada na regido central da cidade e conectada a Joana Bezerra por duas
linhas, a Centro e a Sul, quando da analise da configuracdo topoldgica da rede, somente é
contabilizada uma ligacdo entre a Estacdo Recife e a Estacdo Joana Bezerra, pois neste
indicador ndo se leva em consideracdo a frequéncia ou intensidade das conexdes, sendo
avaliado posteriormente em outros indicadores.

A Abordagem de 3 Valores, propde ainda quatro outros indicadores, sendo dois deles
relacionados a analise topoldgica da rede e que devem ser combinados ao grau de centralidade
em um UGnico indice denominado Indice de Centralidade. O Quadro 57 apresenta 0s
resultados normalizados para os indicadores de analise topologica da rede individualmente e

compostos como Indice de Centralidade.
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QUADROS 55 E 56 - COMPARATIVO ENTRE INDICADOR DE INTERAGAO DE SISTEMAS DE
TRANSPORTE DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE E INDICADOR DO GRAU DE CENTRALIDADE

Estacao NUmero de Pontos Estacdo NGmero de | Normalizacao | Classificagao
outras linhas Conexoes

Recife 1 3,00 Recife 2,000 0,000 10
éoezrﬁra 1 i fBOeaZrlza;ra 10,000 1,000 -
Largo da Paz 1 3,00 Largo daPaz| 8,000 0,750 2
Afogados 1 3,00 Afogados 8,000 0,750 2
Ipiranga 0 Ipiranga 4,000 0,250 6
Mangueira 0 Mangueira 4,000 0,250 6
Santa Luzia 0 Santa Luzia 8,000 0,750 2
Werneck 0 Werneck 4,000 0,250 6

Barro 0 Barro 8,000 0,750 2
Tejipio 0 Tejipio 4,000 0,250 6

Fonte: Elaborado pelo autor.

QUADRO 57 — INDICE DE CENTRALIDADE - ANALISE TOPOLOGICA DA REDE DE
TRANSPORTES — ABORDAGEM DE 3 VALORES

Estacéo Graude |Class.|Prox.da |Class.|Intermed. | Class. | Indice de | Class. | Natureza da
Centralid. Centralid. Centralid. Estacdo
Recife 0,00 10 | 0000 | 10 | 0601 4 0,230 9 :_'}fr']g de
‘éoeir;ra 1,00 - 0,361 6 0,188 7 0,516 g4 | Principal
Largo daPaz| 0,75 2 0,428 5 0,097 8 0,425 7 | Transferéncia
Afogados 0,75 2 0,493 4 0,886 2 0,710 Transferéncia
Ipiranga 0,25 6 0,205 8 1,000 0,485 5 | Linha Unica
Mangueira 0,25 6 0,162 9 0,277 6 0,230 9 |Linha Unica
Santa Luzia 0,75 2 0,288 7 0,728 3 0,589 3 | Transferéncia
Werneck 0,25 6 0,542 2 0,499 5 0,430 6 | Linha Unica
Barro 0,75 2 1,000 0,059 9 0,603 2 | Transferéncia
Tejipio 0,25 6 0,520 3 0,000 10 | 0,257 8 | LinhaUnica

Fonte: Elaborado pelo autor.

O indicador de Proximidade da Centralidade mensura a distancia média entre uma
estacdo e todas as demais estaces da rede medida em quantidade de “passos” ou
movimentos. A estacdo Barro apresenta a menor distancia média, seguida por Werneck e
Tejipio. Afogados, Largo da Paz e Joana Bezerra encontram-se em patamar intermediario,
enquanto Recife obteve a menor classificaco.

A andlise topologica nao considera distancia ou tempo de viagens entre um ponto “A”

a um ponto “B”, mas uma avaliagdo da configuracao da rede do ponto de vista topoldgico. A
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rede metropolitana, semi radioconcéntrica, com desenvolvimento concentrado numa direcdo e
com grande quantidade de “nds” proximos uns aos outros no niicleo central da cidade, tende
ao deslocamento do ponto com maior grau de proximidade para uma posi¢do mais central da
rede, ou seja, mais a oeste.

No caso do indicador de Intermediagdo, que avalia a quantidade de deslocamentos
mais curtos entre todos os pontos da rede que passam pelo ponto avaliado, encontrou-se
melhor resultado para as estacdes de Ipiranga, Afogados, Santa Luzia e Recife.

O fato de estacdes de linha Gnica no meio ou extremidade de uma linha obter melhor
classificacdo neste indicador esta associado a ser considerada para estas estacfes mais de uma
opcdo de caminhos minimos entre dois pontos, devido a rotas alternativas com a mesma
quantidade de movimentos.

Estes fendmenos estdo relacionados a conformacao e representacao da rede, e a analise
em funcéo de sua topologia, que ndo considera distancias e velocidades entre os pontos, mas a
quantidade de movimentos, ou passos, minimos necessarios para ir de um ponto a outro.
Critérios e decises realizadas na defini¢do da rede certamente interferem nos resultados. Um
critério relevante na andlise topoldgica da rede esta relacionado a existéncia ou ndo de “nés”
intermediarios entre dois grandes cruzamentos da rede.

Adotou-se o critério de considerar todas as estacbes de metrd, o que reflete numa
maior quantidade de segmentos neste corredor, em detrimento de ndo ter sido considerada as
paradas convencionais € de BRT, que por sua vez representa menor quantidade de “passos”
topoldgicos entre distancias que podem ser, na realidade, mais longas.

Combinados os trés indicadores da analise topoldgica da rede, Afogados, Barro, Santa
Luzia e Joana Bezerra apresentaram os melhores resultados. N&o a toa, todas se configuram
como estacBes com terminais de integracdo e nos cruzamentos de cada um dos quatro
corredores perimetrais do SEI.

O indice composto de centralidade é combinado aos indicadores de intensidade de
passageiros e diversidade intermodal para compor o indicador de Potencial do Valor do N,
conforme apresentado no Quadro 58.

O indicador de intensidade de passageiros didrios possibilita contrabalancear
eventuais desequilibrios da configuracéo e funcionamento da rede, avaliando-se qual o peso

daquela estacéo para a rede em funcdo do volume diério de usuarios.

231



QUADRO 58 — VALOR DO NO - ABORDAGEM DE 3 VALORES

Estacdo |indice |Class.|Usuarios |Class. | Diversidade | Class. VALOR Class. | Natureza da
de diarios intermodal DO NO Estacdo
Central.
Recife 0230 | 9 1,000 0,690 4 0,640 Inicio de
Linha
Joana Estacdo
Bororra 0,516 4 0,996 0,881 0,798 Principal
Transferéncia
'F;:;go da | 0425 7 0,025 8 1,000 0,483 4
Afogados | 0710 [N 0316 | 4 0,929 0652 |IN@NN Transferéncia
Ipiranga 0,485 5 0,000 10 0,214 8 0,233 7 | Linha Unica
Mangueira | 0,230 9 0,041 7 0,131 9 0,134 10 | Linha Unica
ﬁzrz‘tlz 058 | 3 | 0057 | 5 0,286 5 0,310 g | Transferéncia
Werneck | 0,430 6 0,052 6 0,000 10 0,161 9 |Linha Unica
Barro 0,603 2 0,400 3 0,250 6 0,418 5 | Transferéncia
Tejipio 0,257 8 0,020 9 0,238 7 0,172 g | Linha Unica

Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando-se os resultados, é possivel destacar o grau de importancia da estacdo
Recife, que apesar de ser uma estacdo de extremidade de linha, encontra-se no centro da
cidade, destino de interesse de parcela significativa dos usuarios do sistema. Com volume de
passageiros diarios equivalente, a estacdo Joana Bezerra destaca-se neste quesito pela sua
condicdo de importante terminal de integragdo entre as linhas Centro e Sul e o corredor da
primeira perimetral. Um segundo par de estacGes se destaca pelo volume de passageiros
diarios, Afogados e Barro, ambas com terminais de integracdo do SEI e localizadas nos
entroncamentos da segunda e quarta perimetrais respectivamente.

O indicador de diversidade intermodal reforca a importancia das estacdes localizadas
nos cruzamentos com a primeira e a segunda perimetral e a maior densidade de linhas
alternativas ao deslocamento nestes dois corredores, destacando-se as estacdes Largo da Paz,
Afogados e Joana Bezerra como as que possuem maior diversidade intermodal, seguidas pela
estacdo Recife.

O resultado da combinacéo de indicadores de acessibilidade da rede no Valor do N6
resultou numa classificacdo por natureza da estacdo muito proxima a preconizada por Salat e
Ollivier, de que indices mais elevados para o Valor do N¢ estdo relacionados a estacGes
principais altamente conectadas (Joana Bezerra), seguidos por estacdes de transferéncia no
nucleo central da cidade (Afogados, Largo da Paz e Barro), restando por Gltimo em patamares

mais baixos as demais estacdes de linha Gnica. A Unica excecao se da pela Estacdo Recife que
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foi classificada na terceira posicdo e é uma estacdo de extremidade da linha, contudo
localizada no nucleo historico central da cidade do Recife. Destaca-se ainda que todas as
estacOes classificadas como Principal ou de Transferéncia, somadas a Estacdo Recife,
correspondem a um terminal de integracdo do SEI.

A classificacdo das estacGes pelo Valor do N6 é apresentada no Quadro 59 em
paralelo a classificagdo pelo Unico indicador proposto na Ferramenta do ITDP, o indicador de
integracdo a rede de mobilidade de média e alta capacidade, onde se contata a correlacdo com
as estacbes melhor classificadas pela Abordagem de 3 Valores, contudo, sem conseguir
estabelecer uma melhor classificagdo entre elas, desde o grupo das estacbes melhor

classificadas com trés pontos, quanto as que nao obtiveram nenhuma pontuacao.

QUADRO 39 - CLASSIFICACAO DE AREAS DE ESTACAO QUANTO AOS INDICADORES
ASSOCIADOS A REDE DE TRANSPORTE / ACESSIBILIDADE

Estacdo |VALOR | Classificagdo | Integracdo | Classif. | Integracao | Classif. Natureza da
DONO |3V Rede TP ITDP |Rede ITDP Estacao
Média e Ampliada | Rede
Alta Ampliada
Joana 0,798 3.0 5.0 Es_taggo
Bezerra Principal
Afogados 0,652 3,0 5,0 Transferéncia
Recife 0,640 3,0 3,0 4 | Iniciode
Linha
'F',:;go d | o483 4 3,0 5,0 Transferéncia
Barro 0,418 5 0,0 3,0 4 Transferéncia
San'ga 0,310 6 0,0 3,0 4 Transferéncia
Luzia
Ipiranga 0,233 7 0,0 0,0 Linha Unica
Tejipio 0,172 8 0,0 0,0 Linha Unica
Werneck 0,161 9 0,0 0,0 Linha Unica
Mangueira | 0,134 10 0,0 0,0 Linha Unica

Fonte: Elaborado pelo autor.

Destaca-se a Estacdo Barro, que na Abordagem de 3 Valores apresenta uma pontuagéo
que evidencia maior potencial que as demais, enquanto na metodologia ITDP ndo ha qualquer
distingéo.

Aqui cabe nota quanto a metodologia adotada na analise deste indicador do ITDP,
onde néo se considerou os demais corredores de transporte utilizados na rede de anélise pela
Abordagem de 3 Valores, mas apenas os ditos de média e alta capacidade conforme

estabelecido na metodologia preconizada.
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Caso sejam considerados, a classificacdo torna-se equivalente ao da Abordagem de 3
Valores na identificagio do grupo de estacfes que possuem maior potencial de
desenvolvimento de DOTS, contudo permanece sem estabelecer uma maior hierarquia entre
as estacoes, classificando por exemplo a Estacdo Recife com a mesma pontuacao da Estacao

Santa Luzia, conforme também apresentado no referido quadro.

4.3.2 Indicadores associados as caracteristicas urbanas de um local / Valor do Local

Estes indicadores estdo relacionados a avaliacdo das condicGes de acessibilidade local
no entorno das estacdes e do estimulo & mobilidade ativa, da diversidade de usos e oferta de
equipamentos publicos, e das condicfes de infraestrutura para suportar o desenvolvimento do
DOTS.

A maior granularidade do tracado urbano da Area de Estacdo, importante aspecto
caracteriza-se por maior quantidade de cruzamentos e quadras curtas, de modo a ampliar as
alternativas de deslocamento e o estimulo aos deslocamentos ativos, é avaliado por ambas as
metodologias a partir de dois indicadores: o de densidade de cruzamentos viarios por km?
(Abordagem de 3 Valores) e o da quantidade de quadras por km2 (ITDP Brasil).
OsQuadros60 e 61 apresentam o comparativo dos resultados alcangados por estes dois
indicadores.

Percebe-se que as trés estacbes com maior densidade de quadras e cruzamentos,
Recife, Joana Bezerra e Mangueira, correspondem as que possuem expressivas CIS / ZEIS
nas Areas de Estacdo, areas onde tradicionalmente ha tracado urbano mais granular. Contudo
houve grande alternancia na classificagcdo das demais estagdes, onde se destaca a inversao de
classificagdo entre Werneck e Barro, oitava e nona classificagdo pela Ferramenta ITDP e na
Abordagem de 3 Valores subiram para quinto e quarto respectivamente.

Importante destacar que no procedimento metodoldgico proposto pelo ITDP Brasil, a
contagem das quadras sé é realizada para as areas com usos considerados compativeis com o
DOTS, enquanto na Abordagem de 3 Valores é considerado para toda a area de influéncia da
estacdo. Este procedimento de avaliacio pelo ITDP pode mascarar uma Area de Estaco, visto
gue este indicador médio por quilometro quadrado pode na pratica representar

proporcionalmente uma parcela pequena do territorio.
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QUADROS 60 E 61 - COMPARATIVO ENTRE INDICADOR DE DENSIDADE DE QUADRAS/KM? E
DENSIDADE DE CRUZAMENTOS/KM?

Estacéo Quadras | Classif. | Pontos Estacao IntersecBes | Normalizagdo | Classificacéo
/ sz / KmZ

Recife 305,44 1 Recife 314,57 1,000

Joana 193,75 Joana 284,01 0,876

Bezerra 2 Bezerra

Largo da Largo da

Paz 154,17 7 Paz 108,25 0,165 9

Afogados 163,11 4 Afogados 166,84 0,402 8

|piranga 154,99 6 |piranga 179,57 0,454 6

Mangueira | 183,71 3 Mangueira 261,08 0,784 !

Santa Luzia | 15531 5 Santa Luzia | 174,48 0,433

Werneck 132,02 8 Werneck 205,05 0,557

Barro 110,41 9 Barro 216,51 0,603 4

Tejipi6 76,36 10 Tejipio 67,50 0,000 10

Fonte: Elaborado pelo autor.

Nota-se que na avaliacdo por densidade de quadras, todas as areas analisadas
receberam a mesma classificacdo, enquanto na avaliacdo por quantidade de cruzamentos é
possivel observar, antes da normalizacdo, intervalos claros do nimero de cruzamentos por
quilometro quadrado (Até 150 Km?, entre 150/200 Km?, entre 200/250 Km? e acima de 250
Km2), em um indicador que representa as caracteristicas de toda a area de influéncia da
estacdo, permitindo assim uma melhor analise e classificacdo. Neste sentido avalia-se que a
avaliacdo por densidade de cruzamentos é mais eficiente que a densidade por quadras.

Uma limitag8o destes dois indicadores € a possibilidade da existéncia de elementos de
segregacdo, caracterizados por barreiras fisicas naturais ou artificiais, que podem impor
limitacGes aos deslocamentos no entorno das estacbes. Em funcdo das linhas de metré no
Recife serem todas de superficie, constitui-se numa barreira natural aos deslocamentos
presente em todas as estacoes.

A Ferramenta do ITDP Brasil propés um indicador de elementos indutores de
segregacdo. Para além da prépria linha do metr, todas as estagdes apresentam pelo menos
um ou mais elementos de segregacdo. Das 10 estacOes analisadas, 6 zeram esse quesito e 4
contabilizam um unico ponto.

Outro indicador que permite mensurar os impactos de elementos segregadores no
tracado urbano é o da conectividade ou acessibilidade local, medido a partir da proporcao do

sistema viario acessivel por caminhada num intervalo de 10 minutos, sendo esse um indicador
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sensivel aos efeitos dos elementos barreiras.OsQuadros62 e 63 apresentam o0s resultados
obtidos pelos dois indicadores.

N&o foi possivel estabelecer uma correlacdo direta entre os resultados obtidos pela
utilizacdo desses dois indicadores. Novamente, a metodologia proposta pelo ITDP divide o
conjunto de estacdes analisadas em dois grupos. Quando comparados a analise pelo indicador
de acessibilidade local, tanto estacdes, melhor quanto pior classificadas, sdo encontradas nos
dois grupos. Pode-se admitir que o indicador de acessibilidade local exprime melhor a
qualidade do tracado urbano local visto que considera os impactos dos elementos
segregadores na malha de circulacdo e na proporcéo de &rea acessivel a pé em caminhada de

até 10 minutos no entorno de uma estacao.

QUADROS 62 E 63 - COMPARATIVO ENTRE INDICADOR DE ELEMENTOS DE SEGREGACAO E
INDICADOR DE ACESSIBILIDADE LOCAL

Estacao Elemento de | Pontos Estacdo Proporgdo | Normalizagdo | Classificagéo
Segregacgado 10 min a pé

Recife 2 100 | |Recife 0,794 o000 [N

fsoeazr:a?ra 4 éoeil?ra 0,652 0,502 6

Largo da Paz 4 Largo da Paz 0,629 0,440 7

Afogados 3 ‘ Afogados 0,717 0,684 4

Ipiranga 2 1,00 Ipiranga 0,586 0,320 9

Mangueira 2 1,00 Mangueira 0,620 0,415 8

Santa Luzia 2 1,00 Santa Luzia 0,830 1,000

Werneck 2 1,00 Werneck 0,472 0,000 10

Barro 2 1,00 Barro 0,674 0,563 5

Tejipio 3 B oo 0,746 0,766 _

Fonte: Elaborado pelo autor.

A Ferramenta ITDP Brasil foi idealizada para o estudo do potencial de
desenvolvimento de DOTS em corredores especificos, onde um corredor tende a ter a mesma
solucéo de engenharia em toda a sua extensdo. Isto resulta na condi¢cdo em que, a depender da
tecnologia da infraestrutura de transporte, por exemplo, se de superficie ou enterrada, todas as
Areas de Estacdo tendem a um mesmo comportamento. Em funcdo dos custos envolvidos,
dificilmente a escolha da tecnologia se dara a partir de uma analise desta natureza.

Outro importante quesito a ser avaliado é o da diversidade de usos de modo a
estimular a mistura de faixas de renda e reduzir a necessidade de deslocamentos. A
Abordagem de 3 Valores propde a utilizacdo da formula da entropia de Shannon, indicador

em gue quanto maior o indice maior o equilibrio entre os tipos de uso possiveis. A Ferramenta
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ITDP prop6e um conjunto de 03 indicadores que busca avaliar a predominéncia de uma classe
de uso do solo, a proporcao de &rea residencial dotada de uso misto e a propor¢do de areas ndo
edificadas ou subutilizadas. Os Quadros 64 e 65 apresentam os resultados alcangados por
estes indicadores.

A resultante dos indicadores propostos pela Ferramenta ITDP para analise do uso do
solo aponta como Areas de Estacio com maior pontuacdo as estacdes Tejipio, Santa Luzia e

Ipiranga, assim como as areas com menor pontuacao correspondem a Mangueira e Barro.

QUADROS 64 E 65 — COMPARATIVO ENTRE INDICADORES DE USO DO SOLO (ITDP) E
INDICADOR DE DIVERSIDADE DE USOS

Estacdo Areas |Areas Areas sIndic. | Classif. Estacdo Diversidade | Classif.
Monof. | Resid. com | ndo Edif. | Uso do de Usos

Ativ. ou Solo

Complem. [ Subutil.
Recife 5,0 0.0 10 | 60 | 4 Recife 0853 |NONN
éoeigira 50 0.0 10 6,0 4 é;oeazr:;ra 0,729 4
LargodaPaz| 50 0,0 1,0 6,0 4 LargodaPaz | 1,000
Afogados 5,0 0,0 1,0 6,0 4 Afogados 0,804
Ipiranga 5,0 0,0 2,0 7,0 2 Ipiranga 0,676 5
Mangueira 5,0 0,0 0,0 5,0 9 Mangueira 0,009 9
Santa Luzia 5,0 0,0 2,0 7,0 2 Santa Luzia 0,618 6
Werneck 5,0 0,0 1,0 6,0 4 Werneck 0,492 7
Barro 3,0 0,0 2,0 5,0 9 Barro 0,000 10
Tejipi6 5,0 0,0 3,0 80 I | Tejipis 0,256 8

Fonte: Elaborado pelo autor.

Comparando-se com o indicador Unico proposto pela Abordagem de 3 Valores,
encontra-se correlagdo entre as areas com menor potencial, ou seja, Mangueira e Barro,
contudo, ha uma sensivel diferenca quanto as areas com maior potencial, visto que as trés
estacdes melhor classificadas ndo correspondem a nenhuma das avaliadas pelo ITDP.

Complementar a diversidade de usos, a Abordagem de 3 Valores propde um indicador
para avaliacdo da densidade de infraestrutura social, conforme apresentado no Quadro 66.

Os dados apontam para a divisio das Areas de Estacdo em trés grupos: Largo da Paz
com maior densidade, um conjunto de estacbes com densidade média superior a 10
equipamentos sociais por quilébmetro quadrado, e quatro estacfes com menor densidade,
Recife, Barro, Mangueira e Tejipi6. Os resultados induzem a uma menor oferta de

equipamentos na regido central e na periferia, nas estacdes mais distantes do centro.

237



QUADRO 66 — INDICADOR DE DENSIDADE DE INFRAESTRUTURA SOCIAL

Estacgéo Numero de Normalizagéo | Classif.

Equipamentos

Sociais / Km?
Recife 8,92 0,333 7
ana 10,19 0,500 .
'5:;90 da 14,01 1,000 -
Afogados 10,19 0,500 4
Ipiranga 11,46 0,667 )
Mangueira 6,37 0,000 9
Santa Luzia 10,19 0,500 4
Werneck 11,46 0,667 2
Barro 8,92 0,333 7
Tejipio 6,37 0,000 9

Fonte: Elaborado pelo autor.

A Ferramenta ITDP propde um conjunto de trés indicadores associados as condicoes
de circulagédo para transportes ativos, avaliado a partir dos dados do censo pela proporcao

de domicilios com calcada, iluminacéo publica e arborizacéo conforme o Quadro 67.

QUADRO 67 — INDICADORES DAS CONDICOES DE CIRCULACAO PARA TRANSPORTES
ATIVOS

Estacéo Pontuagéo Pontuacéo Pontuagéo Total Classificacao
Calcadas no [ lluminacdo Arborizacdo |Tema
Entorno no Entorno no Entorno ATV
Recife 0,0 0,0 0,0 0,0 9
Joana Bezerra 0,0 0,0 0,0 0,0 9
Largo da Paz 0,0 1,0 0,0 1,0 7
Afogados 0,0 5,0 0,0 5,0 3
Ipiranga 2,0 5,0 0,0 7,0 _I
Mangueira 0,0 2,0 0,0 2,0 4
Santa Luzia 0,0 2,0 0,0 2,0 4
Werneck 0,0 1,0 0,0 1,0 7
Barro 0,0 2,0 0,0 2,0 4
Tejipi6 2,0 5,0 0,0 7.0 | 1]

Fonte: Elaborado pelo autor.

Os resultados apontam para as Areas de Estacdo Ipiranga e Tejipio (7 pontos), as
unicas que pontuaram no indicador sobre calcadas, como as que apresentam as melhores
condigdes para os deslocamentos ativos, seguido de Afogados (5 pontos), tendo as duas

primeiras obtido dois pontos no quesito calgadas e as trés cinco pontos no quesito iluminag&o.
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As demais variaram entre 0 e 2 pontos no indicador correspondente a iluminagdo. Nenhuma
pontuou no quesito arborizacao.

De fato, regra geral, Recife € uma cidade muito carente de maior e melhor arborizacéo,
sobretudo, pelo seu clima tropical, onde se necessita de muito sombreamento e reducdo de
temperatura. Em relacdo as calcadas, muitas das areas em anélise correspondem em parte a
comunidades de interesse social, onde as condi¢bes de infraestrutura deixam a desejar.
Anélise visual das Areas de Estaco para verificacdo da consisténcia das informacdes parece
ndo corroborar com os dados, pelo menos em parte.

Os resultados foram gerados a partir de dados do censo para domicilios, o que limita a
avaliacdo de &areas com predomindncia de outros usos e onde as areas residenciais se
apresentam concentradas, como no entorno da Estacdo Recife, localizada na regido central e
com maior predominancia de comercio e servico, bem dotada de calgadas e iluminacdo, onde
as areas residenciais estdo concentradas em comunidades de interesse social como a dos
Coelhos. Outras areas como Afogados também apresentam boas condi¢Ges de calgada e
iluminacao.

A tomada de dados acerca de caracteristicas urbanas a partir do Censo, também esta
relacionada aos indicadores de infraestrutura de saneamento basico — agua e esgoto, que
avaliam o percentual de domicilios cobertos pela rede de abastecimento de &gua e coleta de
esgoto, conforme destacado no Quadro 68. A diversidade das Areas de Estacdo, com maior ou
menor concentracdo de areas habitacionais, formais e informais, pode tornar imprecisa uma
analise mais ampla das areas em estudo.

Comparando-se a Figura 83 (pagina 218), que apresenta a densidade populacional por
setor censitario, com a Figura 84 (pagina 219), que apresenta a quantidade de unidades
residenciais segundo o Cadastro Imobilidrio municipal, evidenciam-se areas com grande
concentracdo de populacdo nas areas de comunidades de interesse social que por sua vez ndo
constam como unidades da base municipal.

Dos indicadores analisados pela Ferramenta ITDP, os dois relacionados ao
saneamento basico apresentam o maior fator de ponderacdo que corresponde a 2,5 vezes a
pontuacdo obtida. A analise dos resultados revela dois grandes intervalos, cinco esta¢fes que
totalizam entre 12,5 e 15,0 pontos, e cinco estagdes que somam entre 2,5 e 5,0 pontos. A Area
de Estacdo que obteve maior pontuacdo foi Mangueira, provavelmente em decorréncia da

execucdo do projeto de saneamento da comunidade da Mangueira. O peso dedicado a este
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indicador baseado em dados do Censo, em fungdo da concentracdo de areas de baixa renda,
pode distorcer as reais condic@es de infraestrutura das Areas de Estagio em estudo.

QUADRO 68 — INDICADORES DAS CONDIGCOES DE SANEAMENTO BASICO

Estacdo Pontuacéo Pontuacéo Total Classificacao

Abastecimento | Coleta de Tema

de Agua Esgoto SAB

Ponderado

Recife 2,0 0,0 5,0 6
Joana Bezerra 2,0 0,0 5,0 6
Largo da Paz 5,0 1,0 15,0 2
Afogados 50 1,0 15,0 2
Ipiranga 5,0 1,0 15,0 2
Mangueira 5,0 2,0 17,5 _
Santa Luzia 5,0 0,0 12,5 5
Werneck 2,0 0,0 5,0 6
Barro 1,0 0,0 2,5 10
Tejipio 2,0 0,0 5,0 6

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.3.3 Indicadores associados as caracteristicas socioeconémicas / Valor Potencial de

Mercado

Este conjunto de indicadores esta associado as condicGes de demanda e oferta que
constituem a dindmica imobiliaria necessaria para atrair o interesse do mercado imobiliario no
desenvolvimento destas areas.

O Quadro 69 compara os indicadores de densidade demogréafica, avaliado pela
Ferramenta ITDP, e de densidade humana, proposto pela Abordagem de 3 Valores, esta
ultima, considera para além da densidade demogréfica, também a quantidade de empregos na
area objeto de estudo.

A confrontacdo destes dois indicadores revela uma abordagem divergente quanto a
avaliacdo das densidades populacionais. Enquanto a Abordagem 3V considera maiores
indices de densidade populacional e de emprego como fator positivo, na Ferramenta ITDP
avalia-se as densidades em funcdo de densidades de referéncia, local e internacional,
buscando identificar onde ainda ha oportunidade para se adensar.

Importante destacar uma opgdo metodoldgica da Ferramenta ITDP. Neste indicador,
considera a densidade para toda a Area de Estagdo, contudo, para a analise de outros
indicadores, como das caracteristicas do uso e ocupacéo do solo, analisa as areas consideradas

compativeis. A Ferramenta ITDP termina por desconsiderar que um dos fatores que podem
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determinar uma menor taxa de densidade demogréafica é a existéncia de grandes areas
incompativeis, desta forma, tornando mais dificil viabilizar o dito estoque de adensamento

ainda possivel para a area.

QUADRO 69 - COMPARATIVO DE INDICADORES DE DENSIDADE DEMOGRAFICA E
DENSIDADE HUMANA (RESIDENTES + EMPREGOS)

Estacédo Densidade Pontuacdo | Classificacdo | Densidade | Normalizacado | Classificacdo
Demografica | Densidade Humana
Demogréfica

Recife 8.230 3,0 3 16.080 0,959

oana 11.103 0,0 5 12.930 0,683 .
LargodaPaz| 3797 50 [ 10255 0,449 9
Afogados 8.629 3,0 3 14.812 0,848 5
Ipiranga 11.826 0,0 5 14.742 0,842 6
Mangueira 14.452 0,0 5 16.544 1,000

Santa Luzia 9.997 0,0 5 15.367 0,897
Werneck 12.649 0,0 5 15.666 0,923

Barro 12.367 0,0 5 12.921 0,682 8
Tejipio 4.905 50 [ 5136 0,000 10

Fonte: Elaborado pelo autor.

Um caso em estudo que ilustra bem esta questdo esta relacionado a estacdo Tejipio.
Foi classificado, em conjunto com a estacdo Largo da Paz, como a que tem maior potencial do
ponto de vista da densidade demogréafica, contudo, possui parcela significativa da sua area
composta por Unidade de Conservacdo da Natureza, ou seja, a densidade efetiva nas areas
passiveis de ocupacdo é na pratica bem maior do que a apresentada.

Largo da Paz e Tejipi6 foram classificados pela Abordagem 3V como as de menor
potencial, talvez na perspectiva de que uma maior densidade revela maior interesse das
pessoas em viver ou trabalhar naquele local. Contudo, no caso da Estacdo Largo da Paz, a
densidade mais baixa pode se traduzir na oportunidade de ampliar o adensamento, em funcao
de sua caracteristica predominantemente ocupada por antigos armazéns e industrias
desativadas.

Por outro lado, as Areas de Estacdo mais adensadas, Mangueira, Werneck e Barro,
correspondem a estagdes com parcelas significativas de seu entorno ocupadas por
comunidades de interesse social em que ha desafios de natureza econdémica e social no seu
desenvolvimento.

Quando considerados a soma da populagédo residente e empregos, a estacdo Recife

salta para segundo lugar, em funcéo da proporcdo de empregos que corresponde a quase um
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emprego por residente. A Abordagem de 3 Valores propde um indicador complementar para
analisar a relagéo entre empregos e populagéao residente, conforme apresentado no Quadro
70.

QUADRO 70 - INDICADOR DE RELACAO EMPREGO / RESIDENTES

Estacao Relacdo Emprego | Normalizacédo | Classificacdo
/ Residentes

Recife 0,954 0,549 2
Joana Bezerra 0,165 0,072 7
Largo da Paz 1,701 1,000

Afogados 0,717 0,406 3
Ipiranga 0,247 0,122 5
Mangueira 0,145 0,060 8
Santa Luzia 0,537 0,297 4
Werneck 0,239 0,117 6
Barro 0,045 0,000 10
Tejipio 0,047 0,001 9

Fonte: Elaborado pelo autor.

As estacdes que apresentaram maiores taxas de emprego pela populacdo residente
foram as que historicamente se caracterizam como algum tipo de centralidade, principal ou
secundaria, e que se localizam relativamente mais proximas do nucleo central do Recife,
correspondendo aos entornos das estacdes Recife, Largo da Paz e Afogados. A estacdo que se
destacou nesta métrica foi Largo da Paz, que possui mais de 1,7 vezes a quantidade de
empregos formais se comparado com o de habitantes, corroborando com o potencial de
adensamento exposto anteriormente quando do indicador de densidade demografica.

Quanto ao dado de emprego na estacdo Joana Bezerra, acredita-se que ha um envies
amento para baixo em funcdo do nimero de funcionarios do Férum do Recife, importante
equipamento de grande proporcdo, em que provavelmente seus funcionarios foram alocados
formalmente pela Justica em outro endereco. Na base de dados constam apenas nove
funcionarios registrados no Férum do Recife.

Dois indicadores abordam a questdo da renda e diversidade socioecondmica. A
Abordagem de 3 Valores adota o indicador de renda média per capita, e a Ferramenta ITDP

propde um indicador de diversidade socioeconémica, ambos apresentados no Quadro 71.
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QUADRO 71 — COMPARATIVO DOS INDICADORES DE DIVERSIDADE SOCIOECONOMICA E
RENDA PER CAPITA

Estacéo Diversidade Pontuacéo Classificacdo | Renda | Normalizagdo | Classificacéo
Socioecondmica [ Diversidade per
Socioecondmica capita
Recife 0,705 0,0 9 294,74 0,156 9
IJBO:Z'; . 0,726 0,0 5 22525| 0,000 L0
Largo da Paz 0,830 2,0 2 496,90 0,610 6
Afogados 0,792 1,0 8 410,16 0,415 8
Ipiranga 0,817 2,0 2 540,96 0,709 3
Mangueira 0,803 2,0 2 443,98 0,491 7
Santa Luzia 0,842 2,0 2 513,40 0,647 5
Werneck 0,817 2,0 2 599,57 0,841 2
Barro 0,816 2,0 2 522,62 0,668 4
Tejipio 0,862 3,0 I 67048 1000 [

Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando-se os resultados, é possivel destacar a correlacio entre a avaliagio da Area
de Estacdo de Tejipié como a melhor classificada nas duas metodologias, assim como as
estacdes Recife e Joana Bezerra nas duas Ultimas posicdes (apenas invertendo a ordem entre
elas) e Afogados na antepentltima posicdo. Todas as areas no entorno deste conjunto de
estacOes apresentam rendas per capita extremamente baixas.

O indicador de numero de empregos acessiveis em 30 minutos por transporte
coletivo, proposto pela Abordagem de 3 Valores, visa avaliar o potencial de mercado pela
acessibilidade a oportunidades de trabalho conforme apresentado no Quadro 72.

Este indicador de potencial de mercado guarda relacdo direta com a posicao relativa da
estacdo em relacdo ao ndcleo central da cidade, onde ha uma concentracdo significativa de
empregos e uma rede de transporte publico mais densa fisica e operacionalmente. A partir das
estacOes Recife e Joana Bezerra é possivel alcancar em 30 minutos pelo transporte publico
mais de 115 mil e 87 mil empregos respectivamente. Por outro lado, a partir de Tejipio,
menos de 5.000 empregos sdo acessiveis pelo transporte publico no intervalo de até 30
minutos.

Outro indicador destaca o potencial de desenvolvimento imobiliario que esta
relacionado as oportunidades imobiliarias em fungdo do potencial construtivo disponivel

para desenvolvimento, conforme apresentado no Quadro 73.
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QUADRO 72 — INDICADOR DE NUMERO DE EMPREGOS ACESSIVEIS EM 30 MINUTOS POR
TRANSPORTE PUBLICO

Estacao NUmero de Empregos Acessiveis | Normalizagéo | Classificacdo
em 30 minutos por TP
Recife 115.652,00 1,000
pana 87.862,00 0,750
Largo da Paz 28.071,00 0,212
Afogados 33.283,00 0,259
Ipiranga 24.473,00 0,180
Mangueira 23.316,00 0,170
Santa Luzia 18.833,00 0,129
Werneck 15.451,00 0,099
Barro 11.763,00 0,066
Tejipio 4.457,00 0,000

Fonte: Elaborado pelo autor.

QUADRO 73 — INDICADOR DE OPORTUNIDADES IMOBILIARIAS

Estacéo Potencial Normalizagéo | Classificacao
construtivo
disponivel para
desenvolvimento

Recife 864.260,16 0,392 6
oana 616.203,76 0,248 ,
Largo da Paz 983.091,04 0,461
Afogados 1.915.319,64 1,000
Ipiranga 1.311.028,01 0,650
Mangueira 515.938,65 0,190
Santa Luzia 1.236.230,51 0,607
Werneck 1.460.935,35 0,737
Barro 336.777,16 0,087
Tejipid 186.792,96 0,000

Fonte: Elaborado pelo autor.

A avaliacdo do potencial construtivo disponivel para desenvolvimento leva em
consideracdo os atuais parametros urbanisticos em vigor e configura um indicativo de onde ha
maior disponibilidade de estoque para o desenvolvimento imobiliario. Este estoque esta
sempre sujeito a revisdo legislativa e configura-se como instrumento passivel de ajuste e
coordenacdo estratégica. Afogados, em funcdo do seu zoneamento como centro secundario

com coeficiente de utilizacdo expressivo, apresenta o maior potencial construtivo dentre as
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estacOes pesquisadas. Santa Luzia, Werneck e Ipiranga possuem parametros intermediarios e
menor potencial construtivo executado até o0 momento.

O dltimo indicador aborda a questdo da dinamica imobiliaria, apresentada no Quadro
74.A analise dos dados referente & produc&o imobiliaria nas Areas de Estacdo no intervalo de
uma década demonstra uma baixa dindmica imobiliaria, apenas duas areas tiveram mais de 10
mil metros quadrados desenvolvidos, Tejipié e Santa Luzia, e trés com mais de 5 mil metros

quadrados, Ipiranga, Werneck e Barro.

QUADRO 74 — INDICADOR DA DINAMICA IMOBILIARIA

Estacédo Metros quadrados | Normalizacao | Classificacéo
construidos na
Gltima década
Recife 1.905,40 0,112 )
éoef"z'zra 569,86 0,010 o
Largo da Paz 433,68 0,000 10
Afogados 2.097,42 0,127 7
Ipiranga 7.288,09 0,521 3
Mangueira 3.171,82 0,208 6
Santa Luzia 11.896,68 0872 [
Werneck 6.700,59 0,477 4
Barro 5.548,48 0,389 5
Tejipio 13.581,78 1000 [N

Fonte: Elaborado pelo autor.

Nota-se uma maior concentracdo desta dindmica em areas mais afastadas do centro,
todas depois da centralidade de Afogados. Estes dados estdo alinhados com os apresentados
pelo IVV, que apontam os bairros de Tejipid, Barro e Jardim S&o Paulo, localizados entre a
Estacdo Santa Luzia e Tejipio, como os bairros onde se concentraram os lancamentos na
regido nos ultimos anos.

Toda a producdo no entorno das quatro estacdes mais proximas ao centro (Recife,
Joana Bezerra, Afogados e Largo da Paz), correspondem a menos do que 5 mil metros
quadrados, ou o0 que foi produzido no Barro.
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4.3.4 Ferramenta para Avaliacdo do Potencial de DOTS em Corredores de Transporte
X Abordagem de 3 Valores
Esta secdo visa avaliar os resultados da aplicacdo das duas metodologias as Areas de
Estacdo selecionadas em funcdo do conjunto dos seus indicadores. O Quadro 75 apresenta a

sintese dos resultados da avaliacdo a partir da Ferramenta ITDP.

QUADRO 75 — SINTESE DOS RESULTADOS — FERRAMENTA ITDP

i POTENCIAL Pontuacio Uso e Ocup. Sane,ar_nento Conectiv.do  Condicdes Diver_sid.

ID Estacio = DE DESENV. TOTAL do Solo Basico Espaco Urb. _Transp. Social

(Fase 1) (UOS) (SAB) (CEV) Ativos (ATV) (DIV)
Recife BAIXO 32 9 5 18 0 0
Joana Bezerra BAIXO 27 6 5 16 0 0
Largo da Paz MEDIO 47 11 15 16 1 4
Afogados MEDIO 47 9 15 16 5 2
Ipiranga MEDIO 45 7 15 12 7 4
Mangueira MEDIO 41 5 18 12 2 4
Santa Luzia BAIXO 38 7 13 12 2 4
Werneck BAIXO 28 6 12 1 4
Barro BAIXO 26 5 12 2 4
Tejipio BAIXO* 41 13 5 10 7 6

Fonte: Elaborado pelo autor.

Consolidados os resultados de todos os indicadores e suas respectivas ponderacfes
preconizados pela Ferramenta ITDP, nenhuma estacdo atingiu desempenho alto, quatro
obtiveram resultado médio e seis foram classificadas de baixo desempenho. Das quatro
classificadas como médias, trés obtiveram pontuacdo levemente mais expressiva — Largo da
Paz e Afogados, empatadas com 47 pontos, e Ipiranga, com 45 pontos. Joana Bezerra e Barro
tiveram as piores pontuagbes, 27 e 25,5 respectivamente. A Figura 91 apresenta o
desempenho por tema pela Ferramenta ITDP de cada Area de Estac&o.

Destaca-se ainda que as estacdes melhor classificadas ndo foram as mais préximas ao
centro ou a estacdo do tipo Principal de Joana Bezerra, mas duas estacGes que atendem uma
mesma centralidade, Afogados e Largo da Paz, e duas estacGes de meio de linha, Ipiranga e
Mangueira.

Outro ponto a ressaltar é a correlagdo entre as estacbes com melhor desempenho e a
pontuacdo no tema Saneamento Basico. Este tema, composto de apenas dois indicadores,
corresponde a um total de 25 pontos. Todas as estacbes com desempenho médio alcangaram
pelo menos 13 pontos neste quesito. Tejipio foi desclassificado por ter obtido pontuacéo zero

no indicador referente a rede de coleta de esgoto.
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FIGURA 90 — COMPARATIVO DE DESEMPENHO POR TEMA POR ESTAGAO — FERRAMENTA
ITDP

20
15
10

Recife Joana Largoda Afogados Ipiranga Mangueira Santa  Werneck  Barro Tejipid
Bezerra Paz Luzia
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B Condigdes de Circulagdo para Transportes Ativos (ATV)

B Diversidade Socioecondémica (DIV)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Chama atencéo o peso estabelecido para este tema na metodologia proposta pelo ITDP
Brasil. Por mais que o saneamento basico seja fundamental, é um componente de
infraestrutura passivel de ser ampliado a partir de novos investimentos que podem estar
atrelados a estratégia de desenvolvimento de determinadas centralidades e que, regra geral,
persegue-se a sua universalizagdo, diferente de outras varidveis urbanas que séo
condicionantes mais rigidos, como a existéncia de elementos segregadores, a proximidade de
outras linhas de transporte pablico de média ou alta capacidade, o tracado urbano, dentre
outros.

Uma potencial distorcdo deste indicador pode estar relacionada & Area de Estacéo
Mangueira, onde recentes investimentos em saneamento integrado na comunidade da
Mangueira elevaram as condicdes de provimento de infraestrutura de saneamento basico,
contudo, por se tratar de uma comunidade de interesse social apresenta desafios econdmicos e
sociais para ampliacdo do seu adensamento. Das estagdes com desempenho médio, Mangueira
obteve a pontuagdo geral mais baixa, 41 pontos, contudo foi a Area de Estagdo com maior
pontuacdo no componente Saneamento Basico.

Se considerarmos a criacdo de cenarios em que temas ou indicadores sejam isolados,
mantendo-se a equivaléncia dos pontos remanescentes a partir de ajustes na ponderacao para
uma escala de zero a cem, € possivel a avaliacdo e comparacdo dos resultados com o cenario
de base original.

Num primeiro cenario, se considerados apenas o0s indicadores associados as
caracteristicas urbanas, a partir dos trés grupos de indicadores sugeridos nesta analise, seriam

desconsiderados trés indicadores, quais sejam: Densidade Demografica (5 pontos) e
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Diversidade Socioeconémica (10 pontos), associados ao potencial de mercado, e a Integracéo
a Rede de Média e Alta Capacidade do Transporte Publico (10 pontos), restando 75 pontos
para os demais indicadores.

Neste primeiro cenario, Afogados, seguido por Ipiranga e Largo da Paz, seriam as
Areas de Estacdo com maior pontuagdo também dentro de um desempenho classificado como
médio. Mangueira seria a proxima Area de Estacdo com desempenho no mesmo patamar das
melhor classificadas.

Se deste cenéario anterior, fossem desconsiderados os indicadores referentes ao
saneamento basico (25 pontos), restando 50 pontos, teriamos Afogados com a maior
pontuacdo, seguido por lIpiranga, Tejipié e Recife. Neste segundo cenario, haveria trés
estacGes empatadas com pior desempenho em pontos: Mangueira, Werneck e Barro.

Se considerados apenas os indicadores em que se estabeleceu diretamente maior
correlagdo aos indicadores da metodologia da Abordagem de 3 Valores, quais sejam, 0s
relacionados aos temas de Uso e Ocupacéo do Solo (20 pontos) e Conectividade do Espacgo
Publico (30 pontos), teriamos Recife e Largo da Paz empatados com a maior pontuacao,
sequidos por Afogados. Ressalta-se que neste terceiro cenario, Mangueira ficaria na ultima
classificacdo empatada com o Barro.

Destaca-se que neste terceiro cenario ha uma alteracdo expressiva da natureza das
estacfes com melhor desempenho, passando as estagdes mais proximas ao Centro e melhor
conectadas ao transporte publico a ter melhor pontuacéo, em detrimento da avaliacdo de base
original que apontava estacGes de linha Unica intermediarias no corredor como as com melhor
desempenho. Este Gltimo cenéario parece guardar maior relagdo com os resultados alcancados
pela Abordagem de 3 Valores, sintetizados no comparativo por valores da Figura 92.

FIGURA 91 - COMPARATIVO ENTRE OS DESEMPENHOS DOS 3 VALORES POR ESTACAO

0,8
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0
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Bezerra Paz Luzia
Valor do N6 Valor do Local  mValor Potencial de Mercado

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Avaliando-se os resultados alcancados para o conjunto de Areas de Estacdo analisadas

a partir da Abordagem de 3 Valores, pode-se destacar 0s seguintes aspectos quanto aos

indices compostos dos 3 Valores:

Valor do No

o Existe uma forte correlacdo entre o Valor do N6 e a distancia em
relacdo a regido central da cidade, as quatro estacdes melhor avaliadas
sd0 as mais préximas ao centro, ndo necessariamente em ordem de
proximidade;

o Existe uma forte correlacdo com o tipo do NO (Estacdo Principal,
Transferéncia e Linha Unica).

Valor do Local

o Existe uma forte correlacdo das estacbes em relacdo a avaliagdo do
Valor do NG, principalmente para o conjunto das estacBes melhor
avaliadas;

o Existe uma forte correlacdo entre o Valor do Local e a distancia em
relacdo a regido central da cidade, a exce¢do da Mangueira, com pior
avaliagéo e de Santa Luzia com melhor avaliag&o.

Valor Potencial de Mercado
o Dos trés indices compostos, foi 0 que menos apresentou correlacdo com

a distancia do centro ou com o tipo da estacao;

Pode-se ainda destacar alguns aspectos em comum a avaliacdo dos trés indicadores:

A Estacdo Recife ficou entre as trés primeiras classificacfes nos trés indices;

A Estacdo Joana Bezerra obteve excelente pontuacdo no Valor do N6 e do
Local, 1° e 2° lugar respectivamente, contudo ficou em dltimo lugar no Valor
Potencial de Mercado;

As estacdes Recife e Afogados foram as unicas a se classificarem nos 3
Valores entre 0s cinco primeiros colocados;

Mangueira e Tejipid, em geral, apresentaram desempenhos baixos e constantes
nas trés categorias;

Barro apresentou desempenho semelhante ao de Tejipid, diferenciando-se

apenas na avaliacdo do Valor do No.

As Figuras 93, 94 e95 apresentam a plotagem no grafico dos 3 valores confrontados

entre si.
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FIGURA 92 — VALOR DO NO X VALOR POTENCIAL DE MERCADO
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Fonte: Elaborado pelo autor.
FIGURA 93 - VALOR DO LOCAL X VALOR POTENCIAL DE MERCADO
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FIGURA 94 — VALOR DO NO X VALOR DO LOCAL
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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A andlise da Figura 93, do valor potencial de mercado pelo valor do no, revela um
desequilibrio entre o alto valor do n6 de Joana Bezerra e seu baixo valor potencial de
mercado. Aponta ainda o desbalanceamento entre o baixo valor do n6 de Santa Luzia,
Werneck e Ipiranga, contra um valor potencial de mercado médio, contudo dentre os mais
altos das estacdes avaliadas.

A andlise da Figura 94, do valor potencial de mercado pelo valor do local, destaca a
Estacdo Recife com elevado valor do local desproporcional ao seu valor potencial de
mercado. Largo da Paz e Joana Bezerra também apresentam valor potencial de mercado
inferior ao respectivo valor do local.

A andlise da Figura 95, do valor do local pelo valor do nd, aponta as estaces Joana
Bezerra, Afogados, Recife e Largo da Paz como as de maior equilibrio e potencial de
desenvolvimento. Santa Luzia e Ipiranga, apesar de menor valor do né se destacam pela boa
avaliacdo do valor do local.

O Quadro 76 apresenta os resultados da Ferramenta ITDP e da Abordagem de 3
Valores por estacdo para cada um dos indicadores consolidados com sua respectiva

classificacao.

QUADRO 76 - SINTESE DE INDICADORES CONSOLIDADOS - FERRAMENTA ITDP E
ABORDAGEM DE 3 VALORES

Ferramenta ITDP Abordagem de 3 Valores

Estacdo Ptos. | POTENCIAL VALO'R Class. | VALOR | Class. | VALOR Class. | INDICE | Class.
DE DESENV. | DO NO DO POTENCIAL 3V
LOCAL DE
MERCADO

Recife 32 0,640 0,772 0,528 0,647
Joana 27 0,798 0,652 0,294 10 | 0581
Bezerra
t:;go da | 47 MEDIO 0,483 4 0,651 0,455 6 0,530 4
Afogados | 47 MEDIO 0,652 0,598 5 0,509 0,586
Ipiranga | 45 MEDIO 0,233 7 0,529 6 0,504 0,422 6
Mangueira | 40,5 | MEDIO 0134 | 10 | 0302 9 0,353 7 0,263 9
Santa 375 0310 | 6 | 0638 0,575 0508 | 5
Luzia
Werneck | 28 | 0,161 9 0,429 0,532 0,374
Barro | 255 | 0418 | 5 | 0375 0,315 9 | 0369
Tejipio 41 0,172 8 0255 | 10 0,334 8 0254 | 10

Fonte: Elaborado pelo autor.
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A Figura 96 apresenta um comparativo por estacdo entre a avaliacdo da Ferramenta

ITDP e os Valores do NG, do Local e do Potencial de Mercado.
FIGURA 95 - COMPARATIVO ENTRE O RESULTADO DA FERRAMENTA ITDP E OS 3 VALORES
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A Figura 97 apresenta um comparativo por estacdo entre a avaliacdo da Ferramenta

ITDP e o resultado expresso pelo indice 3V composto.

FIGURA 96 - COMPARATIVO ENTRE OS RESULTADOS DA FERRAMENTA ITDP E MEDIA DOS
3 VALORES
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A Abordagem de 3 Valores propde uma avaliagdo a partir da analise comparativa de
trés indicadores na perspectiva da compreensdo dos desequilibrios que podem haver entre
estes indices e as oportunidades que deles podem surgir. As estratégias para o0
desenvolvimento de cada estagcdo dependem da natureza dos desequilibrios, o que ndo é
possivel identificar através de um Unico indice composto, como o aqui sugerido, denominado

indice 3V. Contudo, este indice composto pode ser um indicativo de uma hierarquia de onde
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ha maior potencial latente a ser priorizado, onde a partir das anlises tipoldgicas devem ser
avaliadas as estratégias e sua viabilidade de implementac&o.

O padrdo da avaliacdo observada pela Ferramenta ITDP apresenta as duas estacdes
mais préximas ao centro com avaliacdo mais baixa (Recife e Joana Bezerra), quatro estacdes
em sequéncia com as melhores avaliagcBes, com potencial médio (Largo da Paz, Afogados,
Ipiranga e Mangueira), seguido novamente por vérias estacdes com potencial baixo até
Tejipio, Ultima estacdo do conjunto analisado com pontuacdo que a classificaria como de
médio potencial, mas que por sua vez foi rebaixada em funcéo de critério de corte no quesito
saneamento basico.

J& o padrdo da Abordagem de 3 Valores, apresenta a estacdo Recife com desempenho
elevado em todos o0s quesitos, as estacdes Afogados e Largo da Paz com bom desempenho e
equilibrio nos trés indicadores, e a estacdo Joana Bezerra com alto desempenho em funcédo da
rede contra um baixo desempenho quanto ao potencial de mercado. Estas quatro estagdes
mais proximas ao centro se destacam em relacdo as demais.

Ipiranga, Santa Luzia e Werneck apresentam-se num segundo bloco de menor
potencial, seguidos por Mangueira, Barro e Tejipid. Destacam-se duas estagdes que
apresentaram avaliacdes em sentidos opostos, Mangueira e Tejipio, conforme j& detalhado
anteriormente, tendo sido avaliadas pela Ferramenta ITDP no grupo das de maior potencial,
em contraponto a Abordagem de 3 Valores que a coloca no grupo das de menor potencial.
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4.3.5 Adaptando-se a Abordagem de 3 Valores ao Contexto Brasileiro

As avaliacdes das Areas de Estacdo Mangueira e Tejipid, com resultados em sentidos
opostos pelas metodologias analisadas nesta pesquisa, suscitam a reflexdo sobre a realidade
urbana local e brasileira e sua compatibilidade com indicadores preconizados.

Pedro Abramo (2007) argumenta que o funcionamento do mercado de solo nas
metropoles latino-americanas mescla o modelo europeu de cidade compacta com o modelo
americano de cidade difusa, resultando no que denominou como uma estrutura urbana COM-
FUSA.

Este contexto descrito por Pedro Abramo, em que as cidades “ao se compactarem,
também se difundem e, ao se difundirem, se compactam” (2007, p. 26), caracteriza-Se num
desafio a mais na elaboracdo de politicas urbanas que promovam maior equidade
socioespacial e também uma mensagem clara de que se faz necessario adaptar determinados
conceitos a realidade brasileira e latino-americana.

Resultam destes processos formais e informais que se retroalimentam, tanto no
contexto urbano recifense quanto das grandes cidades brasileiras e latino-americanas, a
existéncia de assentamentos informais oriundos de processos de ocupa¢do espontaneos por
populacdo de baixa renda, em geral, carentes de infraestrutura e com urbanizacao precéria.

Tais areas costumam apresentar, além de taxas de densidade demogréficas mais
elevadas, um tracado urbano de maior capilaridade e menor escala. Tais caracteristicas se
coadunam com alguns dos principios do DOTS, que preconizam densidades mais elevadas e
guadras mais curtas, onde ha maior incidéncia de cruzamentos, proporcionando um desenho
urbano mais adequado aos deslocamentos a pé e a uma maior diversidade do uso do solo.

Contudo, tais caracteristicas, de maior densidade e de tecido urbano mais granular, por
exemplo, encontrados em cidades historicas europeias como Londres, Paris ou Roma, que sdo
bem avaliadas por indicadores preconizados pela Abordagem de 3 Valores, no contexto
brasileiro estdo comumente associados a areas de mais baixa renda, menor infraestrutura de
saneamento basico e a indices mais elevados de inseguranca, o que se configura como um
conjunto de desafios ao desenvolvimento de centralidades nestes contextos.

A existéncia de parcelas significativas das Areas de Estagdo com historico de
ocupacdo informal, realidade do contexto urbano brasileiro e local, podem induzir a avaliagdo
pela Abordagem de 3 Valores, no minimo, imprecisa.

Um contexto de elevadas proporcdes de assentamentos informais numa Area de

Estacéo tende a ser valorizado pela metodologia da Abordagem de 3 Valores a partir da maior
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densidade de intersecOes por quildmetro quadrado e pela maior densidade populacional, assim
como preconizado pela Ferramenta ITDP no indicador de densidade de quadras. Contudo,
diferente da Ferramenta ITDP, a Abordagem de 3 Valores ndo avalia as condices de
infraestrutura que permitam maior capacidade de suporte para o desenvolvimento da area.

No Recife, grande parte das &reas historicamente relacionadas a processos de
ocupacdo e luta por moradia por populagdes de baixa renda sdo classificadas como Zonas
Especiais de Interesse Social — ZEIS. Poucas passaram por processo de urbanizagdo mais
consistente. Recentemente, 0 municipio realizou um levantamento intitulado Mapeamento das
Areas Criticas que classificou como Comunidades de Interesse Social — CIS, éareas de
ocupacdo formal ou informal consideradas criticas quanto a sua infraestrutura de saneamento.

Ha diversas sobreposicdes entre o levantamento das CIS e ZEIS existentes. Para fins
desta analise de areas com padrdo de ocupacdo carente de infraestrutura e com tragcado urbano
predominantemente mais granular originado de processos de ocupacao informal, considera-se
a soma das areas das CIS e ZEIS.

Tomando-se como referéncia as areas ocupadas por CIS e ZEIS no universo de Areas
de Estacdo pesquisadas, é possivel constatar uma direta relacdo entre a maior propor¢éo de
areas consideradas como CIS e ZEIS na Area de Estacio e a maior reducio da densidade de
intersecdes quando excluida as areas CIS e ZEIS da anélise, conforme apresentado no Quadro
77.

QUADRO 77 - COMPARATIVO DENSIDADE DE INTERSECOES COM E SEM AS AREAS DE CISE
ZEIS / PROPORCAO DA AREA DE ESTACAO COM CIS E ZEIS

Densidade de Percentual de

Densidade de Intersecdes / Reducio da Proporcéo da
ID Intersectes / Krr?2 Densidgade de Class Area de Class
ESTACAO Km? SEM CIS | 5es SEM CIS | Estagdo COM '
Area de Estacéo € ntersecoes ClSe ZEIS
ZEIS e ZEIS
Recife 314,57 105,707 66,4% 0,279 4
Joana 284,01 137,546 51,6% 0,374 3
Bezerra
Largo da Paz 108,25 100,612 7,1% 9 0,046 9
Afogados 166,84 115,895 30,5% 6 0,197 5
Ipiranga 179,57 143,914 19,9% 7 0,129 7
Mangueira 261,08 63,679 75,6% o501 [N
Santa Luzia 174,48 152,829 12,4% 8 0,128 8
Werneck 205,05 136,273 33,5% 5 0,196 6
Barro 216,51 89,150 58,8% 0,496
Tejipio 67,50 67,499 0,0% 10 0,000 10

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Mangueira, Barro, Joana Bezerra e Recife, respectivamente as Areas de Estacio com
maior proporcdo de CIS e ZEIS correspondem tanto as que apresentaram maior reducéo de
densidade de intersecdes, quanto originalmente apresentavam maiores densidades de
intersecoes.

O Quadro 78 apresenta a classificacdo das Areas de Estacdo quanto & densidade de
intersecBes por quildbmetro quadrado para o cenario original de anélise pela Abordagem de 3
Valores, da totalidade da area compreendida no raio de 500 metros, e para 0 novo cenario
proposto descontando-se as areas de CIS e ZEIS. Percebem-se variacGes significativas, tanto
nominais, quanto na ordem de classificacdo, onde se destacam a Area de Estacdo Recife, com
reducdo nas interse¢Oes da ordem de aproximadamente 300/km? para 100/km?, saltando da
primeira para a sexta posicdo na classificacdo, e Mangueira, com reducdo da ordem de
260/km? para 60/kmz2, passando de terceiro para a Ultima colocacdo no universo das estacdes

pesquisadas.

QUADRO 78 — CLASSIFICACAO AREAS DE ESTACAO POR DENSIDADE DE INTERSECOES
COM E SEM AS AREAS DE CIS E ZEIS

Area de Estagéo Area g?SEst;%g:%SEM
IDESTAGAC Densiolade de Class. DensiQade de Class.
Intersecdes / Km? Intersecdes / Km?

Recife 314,57 105,707 6
Joana Bezerra 284,01 O
Largo da Paz 108,25 9 100,612

Afogados 166,84 8 115,895
Ipiranga 179,57 6 143,914
Mangueira 261,08 EN 63,679 10
Santa Luzia 174,48 7 152,829
Werneck 205,05 5 136,273
Barro 216,51 4 89,150
Tejipio 67,50 10 67,499

Fonte: Elaborado pelo autor.

Para além dos desafios de desenvolvimento destas areas, que transcendem os aspectos
de caréncia de infraestrutura e da barreira de renda, outros aspectos ainda devem ser levados
em consideragdo, tais como a maior precariedade quanto & propriedade da terra, mas
sobretudo quanto aos aspectos sociais relacionados a luta pela moradia, de identidade e de
consequéncias quanto a possivel gentrificacao.

Neste sentido, considera-se fundamental a incorporacdo de indicador capaz de reduzir

distor¢des relacionadas principalmente aos padrdes de ocupagdo por areas com caracteristicas
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relacionadas a ocupacdo informal conforme anteriormente abordado, no que se prople a
adogdo de um indicador normalizado da proporcdo da Area de Estacdo sem caracteristicas de
CIS e ZEIS, ou seja, quanto menor a incidéncia de areas com caracteristicas de ocupacao
informal na area, no Recife caracterizadas como CIS e ZEIS, melhor a sua classificacao.
Propde-se assim, a adogdo deste novo indicador como subindice para o céalculo do Valor do
Local, que passara a contar ao invés de quatro, com cinco subindices.

O Quadro 79 apresenta os resultados alcancados para as Areas de Estacdo analisadas
pelo novo indicador proposto. O Quadro 80 apresenta os resultados da incorporacdo deste

novo indicador ja normalizado & Abordagem de 3 Valores para o calculo do Valor do Local.

QUADRO 79 — PROPOSTA DE NOVO INDICADOR PARA A ABORDAGEM DE 3 VALORES -
PROPORCAO DA AREA DE ESTACAO SEM CIS E ZEIS

_Proporcéo da
ID ESTACAO ArgaEs/elz Efgagao Normalizag&o Class.
ZEIS
Recife 0,721 0,443 7
Joana Bezerra 0,626 0,255 8
Largo da Paz 0,954 0,909 _I
Afogados 0,803 0,608 6
Ipiranga 0,871 0,744
Mangueira 0,499 0,000 10
Santa Luzia 0,872 0,744
Werneck 0,804 0,609
Barro 0,504 0,011 9
Tejipio 1,000 1,000 1]

Fonte: Elaborado pelo autor.

QUADRO 80 - VALOR DO LOCAL COM NOVO INDICADOR PARA A ABORDAGEM DE 3
VALORES

ID ESTACAO |2.1 2.2 Conectiv. | 2.3 Uso misto | 2.4 Pontos de | 2.5 Proporcdo | VALOR

Densidade local - - Diversidade | Interesse - da area sem DO
de acessib. do de Usos Equipamentos | caracteristica | LOCAL

IntersecBes | pedestre Publicos de CISe ZEIS

Recife 1,000 0,900 0,853 0,333 0,443 0,706
Joana Bezerra 0,876 0,502 0,729 0,500 0,255 0,572
Largo da Paz 0,165 0,440 1,000 1,000 0,909 0,703
Afogados 0,402 0,684 0,804 0,500 0,608 0,600
Ipiranga 0,454 0,320 0,676 0,667 0,744 0,572
Mangueira 0,784 0,415 0,009 0,000 0,000 0,242
Santa Luzia 0,433 1,000 0,618 0,500 0,744 0,659
Werneck 0,557 0,000 0,492 0,667 0,609 0,465
Barro 0,603 0,563 0,000 0,333 0,011 0,302
Tejipio 0,000 0,766 0,256 0,000 1,000 0,404

Fonte: Elaborado pelo autor.
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O Quadro 81 apresenta o comparativo entre o Valor do Local originalmente

computado e a partir da incorporacéo do novo indicador.

QUADRO 81 - COMPARATIVO VALOR DO LOCAL ORIGINAL E COM NOVO INDICADOR

3V Original 3V + Novo Indicador
ID VALOR |Classificagdo | VALOR | Classificagio
ESTACAO DO DO
LOCAL LOCAL

Recife 0,772
ngzaenr?a 0,652
Largo da Paz 0,651
Afogados 0,598
Ipiranga 0,529

Mangueira 0,302 10
Santa Luzia 0,638
Werneck 0,429
Barro 0,375
Tejipio 0,255

Fonte: Elaborado pelo autor.

O Quadro 82 apresenta o resultado atualizado para a Abordagem de 3 Valores

consolidado com a incorporacdo do novo indicador para o calculo do Valor do Local.

QUADRO 82 - RESULTADO ATUALIZADO DA ABORDAGEM DE 3 VALORES COM NOVO
INDICADOR

ID ESTACAO VALORDO | VALORDO VALOR MEDIA 3V | Classificacio
NO LOCAL POTENCIAL
DE

MERCADO
Recife 0,64 0,706 0,528 0,625
Joana Bezerra 0,798 0,572 0,294 0,555
Largo da Paz 0,483 0,703 0,455 0,547
Afogados 0,652 0,600 0,509 0,587
Ipiranga 0,233 0,572 0,504 0,436
Mangueira 0,134 0,242 0,353 0,243
Santa Luzia 0,31 0,659 0,575 0,515
Werneck 0,161 0,465 0,532 0,386
Barro 0,418 0,302 0,315 0,345
Tejipio 0,172 0,404 0,334 0,303

Fonte: Elaborado pelo autor.

As Figuras 98, 99 e 100 atualizam o cruzamento entre os Valores do No, Local e

Potencial de Mercado.
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FIGURA 97 — VALOR DO NO X VALOR POTENCIAL DE MERCADO
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Fonte: Elaborado pelo autor.
FIGURA 98 - VALOR DO LOCAL X VALOR POTENCIAL DE MERCADO
FO
(@) RT
B E
)
o
- E
:’ 0,66 = 7 Santa Luzia M
- ORanos,
s Werneck @ | B2 Recife ER
< Mangueira Ipiranga GE
K__—_‘ Barro  Tejipio Largo da Paz NT
S0 Inana Bezerra ¢
= M
o) VALOR DO LOCAL ELEVADO E _.
e BAIXO VALOR DO LOCAL E POTENCIAL DE MERCADO D
g POTENCIAL DE MERCADO EMERGENTE A
.;_: 0.00
0,00 SUBURBANA 0,33 URBANA 0,66 URBANA INTENSA 0,99
VALOR DO LOCAI
Fonte: Elaborado pelo autor.
FIGURA 99 — VALOR DO NO X VALOR DO LOCAL
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Comparando-se os resultados da avaliacdo inicial com os da incorporagdo do novo
indicador, percebe-se que ndo houve alteracGes de grande expressdo, até porque se trata de
acrescentar um indicador dentre outros quatro ja existentes para a avaliacdo do Valor do
Local. Contudo, percebe-se maior coeréncia e equilibrio nos novos resultados.

Tejipi6 teve significativa melhora neste quesito, saltando na avaliacdo geral da Gltima
posicdo para a oitava. Independente da classificacdo em relacdo as demais, esta melhora
parece mais condizente com a dindmica imobiliaria identificada no seu entorno quando da

visita ao local, como é possivel verificar nas Figuras 101 e 102.

FIGURAS 100 E 101 - EMPREENDIMENTOS IMOBILIARIOS NA AREA DE ESTAGAO TEJIPIO

—— -

\ . \\\\ = ’— > 7"-“

Fonte: O autor.

Por sua vez o Barro teve sua avaliacdo reduzida, o que também parece coerente devido
a grande incidéncia de Comunidades de Interesse Social no seu entorno, cerca de 50% de sua
area, e pessima acessibilidade local a estacdo. Juntamente com a Mangueira, que também
apresenta elevada proporcao de CIS, apresentaram as piores classificacdes neste quesito.

Do outro lado da classificagdo, reduziram-se as expectativas sobre duas importantes
estacdes, Recife e Joana Bezerra. Ambas possuem importantes ZEIS na sua Area de Estagéo,
Coelhos e Coque respectivamente. No caso dos Coelhos, seu parcelamento bastante granular,
devido a ter sido uma das comunidades no Recife que ja sofreu processo de urbanizagdo,

elevou significativamente a densidade de intersecdes na Area de Estacio Recife.
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As Figuras 103 e 104 atualizam a avaliacdo pela Abordagem de 3 Valores com a
incorporagdo da proposta de novo indicador relacionado a propor¢do de &reas com

caracteristicas de nao informais.

FIGURA 102 — COMPARATIVO ENTRE O RESULTADO DA FERRAMENTA ITDP E OS 3
VALORES - COM PROPOSTA DE NOVO INDICADOR

1

0,8
0,6
0,4
i ||||I|||
0
Recife Joana Largoda Afogados Ipiranga Mangueira Santa  Werneck  Barro Tejipid
Bezerra Paz Luzia

M Pontuagdo - ITDP Valor do N6 - 3V Valor do Local -3V m Valor do Potencial de Mercado - 3V

Fonte: Elaborado pelo autor.

FIGURA 103 - COMPARATIVO ENTRE OS RESULTADOS DA FERRAMENTA ITDP E MEDIA
DOS 3 VALORES — COM PROPOSTA DE NOVO INDICADOR
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Em func&o dos resultados alcancados para cada um dos trés valores, as estacdes foram
classificadas no Quadro 83 pelas suas caracteristicas em relagdo ao n6 (Estagdo Principal,
Transferéncia e Linha Unica), ao local (Urbana Intensa, Urbana e Suburbana) e ao potencial
de mercado (Forte, Emergente e Limitado), conforme preconizado pela metodologia da

Abordagem de 3 Valores. A partir desta classificacdo foram atribuidas estratégias para sua

261



implementacdo (Transformagdo, Intensificacdo e Preenchimento), além de sua classificagdo
pelo indice 3V composto.

Importante destacar que se faz necessario uma leitura e interpretacdo dos resultados
que transcenda a frieza dos numeros para a definicdo das estratégias de desenvolvimento de
cada entorno de estacdo. Foram propostas estratégias em consonancia com as trés categorias
propostas por Salat e Ollivier (2017), ou seja, Transformacéo, Intensificacdo e Preenchimento.

QUADRO 83 — CLASSIFICAGCAO POR TIPO — ABORDAGEM DE 3 VALORES — COM PROPOSTA
DE NOVO INDICADOR

Estacgéo Valor do N6 Valor do Local | Valor Estratégias de Implementacdo | Classif.
Potencial de Indice
Mercado 3V

Recife Transferéncia Urbana Intensa | Emergente Transformacéo / Intensificacdo

Joana Bezerra | Estacdo Principal | Urbana Limitado Transformacao / Preenchimento

Largo da Paz | Transferéncia Urbana Emergente Intensificacdo

Afogados Transferéncia Urbana Emergente Intensificacdo

Ipiranga Linha Unica Urbana Emergente Intensificacdo / Preenchimento

Mangueira Linha Gnica Suburbana Limitado Preenchimento

Santa Luzia Linha Unica Urbana Emergente Preenchimento

Werneck Linha Unica Urbana Emergente Intensificacdo /Preenchimento

Barro Transferéncia Suburbana Limitado Preenchimento

Tejipid Linha Gnica Suburbana Emergente Preenchimento

Fonte: Elaborado pelo autor.

Quanto as estratégias para as estacfes pesquisadas, devem ser adaptadas a realidade e
ao contexto local. Registra-se que para os processos de transformacéo, a lideranca do processo
e os aportes financeiros mais significativos devem competir ao poder publico. Para processos
de intensificacdo, o poder publico se faz necessario como catalisador dos processos de
desenvolvimento, contudo, existe bastante espaco para investimentos serem realizados
diretamente pelo privado, especialmente em processos de reajuste de terras ou reordenamento
urbano. Ja para estratégias de preenchimento, cabe ao poder publico garantir o necessario
ordenamento juridico a estimular o seu desenvolvimento, processo este que se da de forma
mais fragmentada e no tempo.

O Quadro 84 sintetiza, para cada Area de Estacdo, a avaliacdo e estratégias a partir das
metodologias da Ferramenta ITDP e da Abordagem de 3 Valores com a incorporagdo do novo

indicador da proporcéo de &reas com caracteristicas ndo informais.
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QUADRO 84 — SINTESE DA AVALIAGAO E DAS ESTRATEGIAS POR AREA DE ESTACAO

AREA DE ESTACAO JOANA BEZERRA WERNECK
Wernech
__\r—fl’u{ =
MAP A ’ ‘\ e Borrack
IMAGEM - 5
LOCALIZACAO - ® /o—o - - ?—- - g_;7>_‘ P e . ° o . o— - ol e .| @ . s o
CLASSIF lCACAOSV 6a. (0,436) 10a. (0.243) 5a. (0,515) 7a. (0,386) 8a. (0.345) 9a. (0.303)
NO TRANSFERENCIA ESTACAOPRINCIPAL TRANSFERENCIA TRANSFERENCIA LINHA UNICA LINHA UNICA LINHA UNICA LINHA UNICA TRANSFERENCIA LINHA UNICA
LOCAL URBANAINTENSA URBANA URBANA URBANA URBANA SUBURBANA URBANA URBANA SUBURBANA SUBURBANA
MERCADO EMERGENTE LIMITADO EMERGENTE EMERGENTE EMERGENTE LIMITADO EMERGENTE EMERGENTE LIMITADO EMERGENTE
ESTRATEGIA Transformacdo/Intensificacio | Transformacio/Preenchimento Intensifica¢iio Intensificacio Intensificacio/Preenchimento Preenchimento Preenchimento Intensificacio/Preenchimento Preenchimento Preenchimento
Area de Estagio que apresentou Destaca-se como No altamente Apresentou avaliagdo consistente | Sua histérica condigdo de O seu desenvolvimento pode se Apresenta enormes restrigdes ao Processos historicos, dentre elesa | Assim como outras estagdes, A melhor avaliagio da Area de Das estagdes analisadas, ¢ a mais
maior potencial de conectado quanto @ macro nos 3 Valores ¢ na Ferramenta centralidade proporciona dar a partir da estratégia de seu desenvolvimento, pois parte construgdo do elevado da Av. Wemeck tem na estratégia do Estac@o Barro foi relacionada ao afastada do centro do Recife e a
desenvolvimento. mas que requer | acessibilidade. mas com desafios | ITDP empatou com Afogados significativa dindmica urbana. preenchimento, em funcio da expressiva da drea € constituida Recife por sobre a Rua Sdo Miguel | preenchimento o caminho natural | Valor do No. Carece enormemente | que possui maior incidéncia de
o Poder Publico como relacionados a acessibilidade local | como melhor classificada dentre as | Merece o desenvolvimento de um | proximidade com a centralidade de | por dreas de interesse social. Tem | tem comprometido a dinimica para ampliacdo do adensamento no | de melhorias na acessibilidade restrigdes de natureza ambiental,
coordenador de um Projeto (barreiras) e significativa area pesquisadas. Sua localizacdo é Projeto Urbano estratégico Afogados, mas com menor no Parque do Jiquia um ativo urbana da drea que outrora ja foi seu entorno. Contudo, em funcdo | local, em particular para o eixo da | configurando-se como suburbana.
Urbano transformador e de caracterizada como de interesse estratégica ¢ apresenta diferencial | envolvendo o Poder Publico e os | potencial de impacto. A grande ambiental com vetor de mais significativa. A recente da possibilidade do atual patio de | Rua Dr. José Rufino. Em fungdo Contudo, ¢ das estacdes a partir de
investimentos na qualificagdo do | social. A materializacio de paisagistico. Seu maior desafio € | proprietarios, especialmente dos oportunidade desta drea esta no valoriza¢do em caso de sua plena | constru¢do do T1 Santa Luzia manutengao do trem diesel ser da sua localizagdo as margens da | Ipiranga. a que ¢ mais facilmente
espago publico. Faz-se necessario | potencial de acessibilidade vencer a barreira da Linha Sul, grandes imoveis, onde se destaca a | desenvolvimento de Projeto de implantag3o. Necessita melhorar a | potencializou a conexdo a outros | desmobilizado ¢ da area contigua | BR-101, lhe proporciona grande acessada a partir do eixo de
DIRETRIZES coordenar com os orgdos de depende de projeto estruturador melhorando a micro acessibilidade | industria ASA. entre a Rua Reordenamento Urbano a partir da | integracdo vidria com a Av. Jodo bairros por donibus, contudo, ser a sede da CBTU. érgdo gestor | movimento de integragio e transporte da Rua Dr. José Rufino /
Patriménio Historico a eventual (OUC) de alto custo ¢ potencial entre o Largo da Paz e o Pontal de | Nicolau Pereira ¢ o Brago Morto | desmobiliza¢do e transferéncia do | Cabral de Melo Neto (San Martin). | constituiu-se em expressiva do sistema, apresenta a apresenta Terminal com dimensdo | Rua S3o Miguel. Tem na estratégia
revisao de parametros que possam | impacto social, desconsiderado no | Afogados. Recomenda-se o do Capibaribe, na perspectiva da 140. Batalhdo Logistico do Existem na area recorréncia de barreira para integragdo local da possibilidade, mesmo que remota, | significativa. O redesenho do de preenchimento seu caminho
estimular a conservagdo integrada | contexto atual. Recomenda-se o desenvolvimento de Projeto de sua transferéncia. O Poder Publico | Exército, que permitiria melhor problemas de alagamento. estacdo. Recomenda-se a de intesificacdo do seu terminal de forma integrada a natural. Por estar mais afastada,
da area, visto que apresenta preenchimento a partir de Reordenamento Urbano pelos deve intensificar acdes de controle |conectar a estagdo a Rua Sdo Recomenda-se a qualificagdo da estratégia do preenchimento entre | adensamento por projeto de estagdo e ao proprio TI voltado talvez apresente maiores ganhos
acelerado processo de empreendimentos com alta proprietarios fundiarios, levando- | urbano e realizar investimentos na | Miguel e maior adensamento da conexdo da estacdo & Rua Sdo a estagdo ¢ a Rua Sdo Miguel. reordenamento urbano da CBTU, | para atividade com alta demanda | de acessibilidade em funcio da
deterioracdo. Incorporar politicas | demanda de empregos associados | se em consideracdo a equalizagdo | melhoria das condigdes do espago | area. Miguel. no que poderia se configurar num | de viagens (Educagdo / Call economia de tempo pelo metrd.
de restrigdo ao automével (pedigio | ao TP em imoveis localizados da recente ocupagdo Vila Sul neste | urbano que tem potencial para projeto de autofinanciamanto do Center...) pode se configurar uma | Concretamente ja ha dindmica
urbano) e ordenamento do proximos a Rua Imperial, territorio e melhorias na micro catalisar investimentos privados. sistema. Existe projeto para nova | estratégia de autofinanciamento e | imobilidria que pode ser
comércio informal. garantidos 0 uso misto no térreo. acessibilidade. linha conectar com esta estagdo. melhorias da area. incentivada.
Projeto Urbano, Projeto de OuUC, PEUC/IPTU-P Projeto de Reordenamento Projeto Urbano, Projeto de Projeto de Reordenamento Projeto de Reordenamento Desenvolvimento da Estagdo Qualificacdo dos acessos a estacao
INSTRUMENTOS Reordenamento Urbano-PRU, Urbano-PRU, PEUC/IPTU-P Reordenamento Urbano-PRU, Urbano-PRU Urbano-PRU / Desenvolvimento / Uso misto no entorno
PEUC/IPTU-P PEUC/IPTU-P da Estagao

Fonte: Elaborado pelo autor.
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Esta dissertacdo baseou-se na hipotese de que o desenvolvimento de centralidades no
entorno de estacdes de transporte publico de média e alta capacidade a partir dos principios do
DOTS pode ser identificada como uma estratégia relevante para contribuir com o
desenvolvimento sustentavel. Neste sentido se prop6s a avaliar metodologias que permitiriam
determinar o potencial de desenvolvimento de centralidades, em especial, para cidades
inseridas na realidade brasileira.

A partir do referencial tedrico e das varias metodologias existentes, restou claro que ha
trés grupos de indicadores, utilizados em maior ou menor grau, passiveis de serem utilizados
nesta avaliacao:

e Indicadores associados a rede de transporte e acessibilidade, também definido
como Valor do No;

e Indicadores associados as caracteristicas urbanas de um local, também definido
como Valor do Local; e

e Indicadores associados ao potencial de mercado, definido como Valor
Potencial de Mercado.

Da mesma forma que se constitui num principio fundamental do desenvolvimento de
centralidades a partir dos principios do DOTS, estar associado a um sistema de transporte
publico de massas, € condicdo também para o seu desenvolvimento as qualidades urbanas
necessarias a orientar a vitalidade do espaco publico e os deslocamentos ativos a estacao.

O Valor do N6 esta relacionado a macro acessibilidade e as relacbes de um dado
ponto, ou estacdo, com toda a cidade, notadamente a partir de sua rede de mobilidade. O
Valor do Local esta associado a microacessibilidade e as condigdes que permitam e estimulem
o desenvolvimento sustentavel do entorno de dada estacao.

O Valor Potencial de Mercado esta correlacionado ao interesse do mercado imobiliario
e as condicbes de oferta e demanda necessarias para constituir dinamica imobiliaria que
permita ocorrer o desenvolvimento destas areas, preferencialmente em bases sustentaveis de
financiamento.

E fato que melhorias na acessibilidade e nas qualidades urbanas de um local ao longo
do tempo séo capitalizadas no valor do solo, as vezes mais, as vezes menos, podendo e
devendo, sempre que possivel, se constituir num importante instrumento de financiamento

sustentavel destes desenvolvimentos.

264



E importante registrar que todas as metodologias abordadas neste estudo desde sua
fase preliminar, sempre destacaram significativa parcela de indicadores relacionados a
avaliacdo das caracteristicas urbanisticas locais para o desenvolvimento de centralidades. A
utilizacdo em maior ou menor quantidade dos demais grupos de indicadores variava entre as
metodologias pesquisadas.

As duas metodologias selecionadas para avaliagio de Areas de Estacdo sdo bastante
recentes e idealizadas por instituicdes e especialistas reconhecidos na area internacionalmente.
As Areas de Estacdo objeto do estudo correspondem ao conjunto de 10 das principais e mais
antigas estacOes do Metr6 do Recife, principal infraestrutura de transporte coletivo da RMR.

Aplicadas as metodologias, nem todos os resultados foram convergentes.

Baseado na analise pela Ferramenta ITDP, nenhuma das Areas de Estacdo analisadas
foi classificada com forte potencial ao desenvolvimento de centralidades, tendo quatro
estacOes sido classificadas com potencial médio, todas contiguas territorialmente, mas com
caracteristicas distintas, localizadas numa posicéo intermediaria do corredor em relagdo ao
Centro do Recife. As duas estacBes mais proximas ao Centro do Recife e que fazem
integracdo entre a Linha Centro e a Linha Sul, Recife e Joana Bezerra, tiveram avaliacdes das
mais negativas. N&o se evidenciou um padrdo ou critério objetivo relacionado ao tipo das
estacdes (Estacdo Principal, de Transferéncia ou Linha Unica) ou a distancia de sua
localizag&o em relacéo ao Centro.

Aplicada a Abordagem de 3 Valores ao mesmo conjunto de estacGes selecionadas, a
Area de Estacio Recife se destacou nos trés critérios, evidenciando-se como a 4rea com maior
potencial de desenvolvimento de centralidade. Outras trés Areas de Estacdo também se
sobressairam na avaliacdo (Afogados, Joana Bezerra e Largo da Paz) evidenciando-se uma
forte relacdo entre melhor classificacdo e a distancia ao Centro do Recife, ndo s6 para o Valor
do NO, mas também para o Valor do Local, assim como com o tipo de estacdo e seu
respectivo grau de centralidade. Nenhuma estacdo apresentou expressiva dindmica de
mercado e consequentemente, nenhuma atingiu a classificacdo de forte potencial de mercado.
Foi possivel identificar padrdes e critérios relacionados a classificacdo e a definicdo de tipos e
estratégias para seu desenvolvimento.

Ambas as metodologias concordaram em apontar Afogados e Largo da Paz como duas
areas com significativo potencial de desenvolvimento, contudo, apresentaram avaliacdes
diametralmente opostas para duas Areas de Estacdo, Recife e Mangueira. Enquanto a

Abordagem de 3 Valores apontou a estacdo Recife como das com maior potencial e
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Mangueira a com menor potencial, a Ferramenta ITDP apontou Mangueira como uma das
quatro estagdes com avaliacdo média, juntamente com Afogados e Largo da Paz, e avaliou a
Area de Estagdo Recife com baixo potencial.

Acredita-se que esta distorcdo se deveu, em grande parte, ao elevado peso dado aos
indicadores de Infraestrutura de Saneamento Bésico. A Ferramenta ITDP classificou a estagcdo
Mangueira, fortemente caracterizada pela comunidade de interesse social de mesmo nome,
como das com maior potencial. Esta avaliacao fortaleceu-se em funcdo da alta avaliacao neste
critério, decorrente de importante projeto de saneamento desenvolvido nesta comunidade, mas
que, contudo, ndo se configura como maior potencial de desenvolvimento, mas na
consolidagdo e permanéncia da comunidade que ai se encontra. Recomenda-se a revisdo do
peso atribuido a estes indicadores.

Na Figura 105, é possivel perceber em azul, picos no Valor do N6 para as estacdes
associadas aos corredores perimetrais do SEI e a Terminais de Integracdo (Recife, Joana
Bezerra, Largo da Paz, Afogados, Santa Luzia e Barro). Em vermelho, padréo de valores mais
elevados para as estacfes mais proximas ao centro. Ja em amarelo, para o Valor Potencial de
Mercado, dois padrdes, médio ou baixo. Em geral os baixos associados a estacbes com forte

incidéncia de ocupagdes de origem informal, como Joana Bezerra, Mangueira e Barro.
FIGURA 104 - COMPARATIVO DOS 3 VALORES POR ESTACAO

O VALORDONO  @VALOR DO LOCAL VALOR POTENCIAL DE MERCADO

Recife
0,800
Tejipio Joana Bezerra
0,600
0,40
Barro 3 Largo da Paz
Werneck Afogados
Santa Luzia Ipiranga

Mangueira

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Comparadas as duas metodologias, fica evidente uma maior consisténcia da
Abordagem de 3 Valores em detrimento da Ferramenta ITDP para avaliagdo das Areas de
Estacao.

Considera-se que a Ferramenta ITDP apresentou limitacbes a analise da macro
acessibilidade e ao potencial de mercado quando se limitou a trés indicadores em detrimento
de pelo menos 11 considerados pela Abordagem de 3 Valores.

A Abordagem de 3 Valores considerou de forma mais abrangente os trés grupos de
indicadores, o que permitiu analisar as condicdes de macro acessibilidade, das qualidades
urbanas locais e da viabilidade a partir do potencial interesse do mercado, com indicadores
que analisaram tanto a macro quanto micro acessibilidade em maior profundidade, assim
como o potencial de mercado, onde se destaca como indicador caracterizador da demanda em
potencial, o nimero de empregos acessiveis por transporte pablico em 30 minutos.

Conforme abordado na segéo 4.3.5, propde-se o aperfeicoamento da Abordagem de 3
Valores com a adogdo de um novo indicador ao Valor do Local, denominado Indicador da
Proporcdo da Area Sem Caracteristicas de Ocupacdo Informal, que visa a corrigir eventuais
desvios do Indicador de Densidade de Cruzamentos Viarios quando de maior incidéncia na
area em andlise de ocupacdes de origem informal, assim como agregar a considera¢do quanto
a capacidade das infraestruturas de saneamento béasico, abordadas na Ferramenta ITDP, além
de registrar maior incidéncia destas areas que impdem desafios adicionais socioeconémicos.

E importante destacar certos desafios identificados para realizacdo das analises, como:

e A proporcionalmente pequena e nem sempre conectada rede de média e alta
capacidade de transporte publico no contexto das redes de transporte pablico
brasileiras;

e A dificuldade operacional para se obter os dados da quantidade de empregos
acessiveis em 30 minutos por transporte publico, dependentes de instrumento
de modelo de demanda néo disponivel em todos os contextos;

e A imprecisdo espacial das bases de dados relacionadas a emprego, que por sua
vez, também ndo cobrem o trabalhador informal;

e A caréncia de dados referentes aos assentamentos informais;

e A localizacdo dos corredores de media e alta capacidade e o perfil do usuario
do transporte publico;

Entende-se que o estudo alcangou os objetivos propostos para esta dissertacgéo,

identificando a partir da Abordagem de 3 Valores o conjunto de indicadores mais
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adequados para a avaliagdo do potencial de desenvolvimento sustentavel de
centralidades, propondo o seu aperfeicoamento a partir da incorporacdo de um novo
indicador ao Valor do Local, denominado Indicador da Proporcdo da Area Sem
Caracteristicas de Ocupacdo Informal, além de ter identificado, dentre o conjunto das
estacOes analisadas, as que possuem maior potencial de desenvolvimento, tendo para
estas, desenvolvido estratégias especificas.

A metodologia da Ferramenta ITDP avalia as estacGes de forma isolada e dissociada
das demais, a partir de critérios previamente estabelecidos, podendo ser aplicada a uma
estacdo, a um corredor, ou a toda a rede. Contudo, apresenta limitagdes quanto & analise da
macro acessibilidade e do potencial de mercado. Recomenda-se a sua revisao, aprofundando-
se na analise destas questdes, a0 mesmo tempo em que se revise 0 peso aos indicadores de
infraestrutura de saneamento bésico.

A metodologia da Abordagem de 3 Valores, tem por base uma avaliagdo de contexto
mais amplo, em que a avaliacdo se da a partir da comparacdo entre 0s objetos do universo
pesquisado, e ndo de uma avaliacdo isolada. Neste sentido, recomenda-se a sua aplicacdo a
um contexto mais amplo em que se avalie toda a rede, e ndo apenas um corredor ou conjunto
de estacgdes, visto que isto pode reduzir o universo de caracteristicas das estacfes pesquisadas.

A andlise pdde determinar areas com maior potencial do que outras, mas nao foi
possivel neste contexto, comprovar que, de fato, estas sdo as areas com maior potencial ao
desenvolvimento de centralidades no Recife, pois ndo foi considerado todo o universo de
outras areas que sdo consideradas pela populacdo em geral e pelo mercado imobiliario quando
das suas decisdes locacionais, seja para morar, trabalhar ou desenvolver um empreendimento
imobiliario.

Neste sentido, reforca-se a leitura e proposicdo de que, no contexto das cidades
brasileiras, carentes de infraestrutura de transporte puablico de média e alta capacidade, seja
considerada a rede estrutural de transporte publico, implantada ou em potencial. Isto devera
ensejar o desenvolvimento de outros indicadores que possam fazer face a avaliacdo da
intensidade de uso do transporte publico, visto que, a avaliacdo de nos que ndo se configuram
como estac¢des, ndo poderia contar com a informacédo da quantidade de usuérios diérios.

Posteriormente a estes estudos, outro campo fundamental a ser aprofundado esta nas
condig@es politico institucionais para o efetivo desenvolvimento destas centralidades, tema
este pontuado pela Ferramenta ITDP no que convencionou de Fase 02, ndo tendo sido

considerado objeto desta pesquisa, mas ndo menos importante.
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