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RESUMO

O presente trabalho dissertativo se constitui num exercicio académico que tem como
objetivo a pesquisa sobre o Sistema de Transportes Publico de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife, mais especificamente no que se refere a questdo dos
mecanismos de priorizacdo no Sistema Viario do Recife voltados para a circulacdo do
modal 6nibus, cuja andlise se da a partir da perspectiva das Politicas Ambientais. A crise
urbana, deflagrada desde o crescimento desordenado da cidade regido do Recife nas
Ultimas cinco décadas, ensejada por dois principais fenbmenos complementares, o da
migracgdo inter-regional e o do crescimento demogréfico, o primeiro associado ao éxodo
rural fruto da falta de politicas de fixacdo do homem no campo e o segundo originado da
auséncia de controle de natalidade, acabou por conformar uma configuragao territorial
cornurbada, institucionalizada como Metropolitana e hoje representada por um tecido de
pequenas manchas présperas rodeadas de uma imensa mancha tingida de pobreza e
miséria. O ndcleo central desse cenario, 0 municipio do Recife, que ainda exerce grande
influéncia sobre os outros 13 municipios, servindo como pélo gerador de viagens, dispde
de 344,74 km de vias por onde circula a frota de 6nibus do STPP/ RMR, dos quais,
apenas 12,35 km, ou seja, 3,5% tém algum tipo de exclusividade para o referido modal, e
desses destaca-se a Avenida Caxanga com 5,9 km de faixa exclusiva, aqui entendido e
pesquisado como uma experiéncia pioneira e estratégica em face da sua importancia no
contexto da mobilidade dos fluxos entre a Zona Oeste, formada por Bairros da Regido
Politico-Administrativa 4 do Recife, os municipios de Camaragibe e Sao Lourenco e o
Centro Expandido do Recife, principalmente, considerando que por ali trafegam
diariamente 70.000 veiculos, dos quais 375 sdo 6nibus, responséaveis pelo transporte de
220.000 passageiros, enquanto aqueles primeiros transportam 105.000. A relacdo de
consumo do espaco de circulacdo entre um modal e outro, a queda na demanda do
sistema coletivo e a tendéncia para o aumento do transporte particular e as consequentes
deseconomias, representadas pela poluicdo do ar e sonora, pela degradacao do espaco
construido, pelos acidentes de transito, sdo considerados aqui como desafios a serem
superados por praticas e acdes de gestdo urbana através de intervencdes no meio fisico
viario que visem mitigar impactos ambientais. A adocao de instrumentos de planejamento
gue buscam intermediar padrbes de equidade, mobilidade e acessibilidade na producéao

do espaco urbano passam aqui, a serem avaliados como elementos de uma politica
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ambiental na medida em que contribui, entre outros, para criar as condicdes de um
programa maior de DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL.

Palavras chaves: Politica ambiental; Desenvolvimento sustentavel, Transporte
publico; Transporte coletivo; Planejamento urbano; Espaco de circulacéo; Sistema viario
do Recife; Impacto ambiental; Poluicdo sonora; Pernambuco; Regido Metropolitana do

Recife.

ABSTRACT

This dissertive paper consists itself in an academic exercise, witich has as its main
objective the research, about the public passangers transportation system in the
metropolitan area of Recife, more especificly in the issue that refers to the mecanisms of
priorization of the roadway system aimed at the circulation of the bus perspective of
enviromental polices. The urban crises, started with Recife’s uncontroled growth in the
past five decades, born as a result of two other complentary phenomenom, the inter-
regional migration and the demographic growth, the first associated to the exodus from the
contryside, which is a consequence of the lack of fixation policies for the countryside man
and the second originated from the absence of birth control, ended up by building up a
cornurbation territorial configuration, institutionalized as Metropolitan and today
represented by small prosperous spots surrounded by a large stain of poverty and
starvation. This picture’s nucleus, the city of Recife, that still influences on the other 13
cities around, being a trip generator, has 344,74Km of roadways where the entire bus fleet
from STPP/RMR, some of the which, only 12,35Km, in another mesurement, 3,5%, has
some kind of exclusivity to the past referred transportation vehicle, and, from these, stands
out Caxanga Avenue with 5,9Km of exclusive lines, here understood and analyzed as a
pioneer and strategic experience, facing the importancy of the context of the flux mobility
between the west area, formed by the neighborhoods of the politic-Administrative region
number 4 from Recife, mainly, considering that around this area 70.000 vehicles pass by
on a daily bases, of which 375 are buses, responsible for the transportation of 220.000
passangers, while those first ones transport 105.000. The relationship of space circulation
consumption between one transportation vehicle and another, the decrease on the
demand of the public system and the tendency to the increase of private transportation
and the consequent overspending, the air and sound polution, the misuse of the built

space, the high rates of trafic accident are here considered as chalanges to be overcome
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by actions an policies of urban management though the interventaions in the roadway
system environment that seeks to decrease the environmental impacts. The adoption of
planning projects that intend to balance equality patters, mobility and accessibility in the
production of the urban space, are here evaluated as elements of an environmental policy
that can contribute, among others, to create powerfull conditions for a bigger
SUSTAINABLE DEVELOPMENT program.

Key words: Environmental politics; Sustanable development; Public transport; Urban
planning; Road ways; The Recife road way system; Environmental impact; Sound polution;

Pernambuco; Metropolitan region of Recife.
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INTRODUCAO

O presente trabalho dissertativo apresentado ao Programa de Pos-Graduacdo em
Gestdo e Politicas Ambientais da Universidade Federal de Pernambuco, resulta de um
exercicio académico que visa o conhecimento do Sistema de Transportes Publicos da
Regido Metropolitana do Recife — STPP / RMR e suas questfes fundamentais com
destaque para o problema da prioridade de circulagcdo para o modal 6nibus, sobretudo
a partir das experiéncias vinculadas a implantacdo da tecnologia urbanistica dos
corredores exclusivos de transportes coletivos, a qual devera ser analisada aqui sob a
Otica das politicas ambientais urbanas como uma alternativa a mitigacdo dos impactos
ambientais urbanos.

Uma vez definido o objeto e seu universo para efeitos de pesquisa, estudo e
apresentacao de resultados, e reconhecendo antecipadamente tanto a sua extenséo
guanto a sua complexidade, fez-se necessario aplicar um recorte dentro do conjunto de
vias que articulam o tecido urbano metropolitano que dispde de algum privilégio de
exclusividade para o transporte coletivo e que, para o caso aqui a ser estudado em
face da sua experiéncia pioneira no campo operacional do STPP/RMR (Sistema de
Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife), foi escolhido a
Avenida Caxangd, via histérica e estratégica para articulacdo e penetracdo
metropolitana localizada no municipio do Recife, cuja estrutura atual dispbe da
tecnologia ja referida.

O tema desenvolvido ndo se deu por uma causalidade qualquer, a rigor, ele diz
respeito a umas das partes que envolvem o fenbmeno urbano moderno e que vem
deixando inquietos o0s estudiosos da realidade urbana brasileira se Vvista,
principalmente, da perspectiva ambiental, seja pela sua dimensdo sempre crescente,
seja também pela incessante preocupacdo daqueles agentes publicos ou privados a
guem cabe a gestdo das acbes que visam controlar ou reduzir os impactos ambientais
negativos no ambito das cidades, oriundos dos fluxos das relagbes socioecondémicas
cada vez mais desiguais estabelecidas no conjunto das altas concentracbes humanas
regionais, caracterizadas por profundos desequilibrios internos que vem consolidando
ao longo das décadas, estados de sobrevivéncia e caréncia cuja permanéncia se
tornaram indefensaveis.

Este cenario que é a atual Regido Metropolitana do Recife se impde como

constituido de grandes desafios para os responsaveis pela gestdo urbana em funcéo
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do ainda veloz processo de metropolizacdo que teve sua origem décadas atras e que
persiste marcado por permanente depressdo socioecondmica. Portanto, os estudos
gue envolvem as questdes de natureza metropolitana passam a ser fundantes para a
criacdo de um estrado de conhecimento que estabeleca parametros e critérios que
possam viabilizar as populac¢des, harmonia minima do convivio nos espacos funcionais
da habitacdo, do lazer, do trabalho, bem como constante e democratico acesso aos
bens e servicos que sao determinantes para as suas realizacbes nas dimensdes
materiais e espirituais, entre aqueles o direito a um transporte publico coletivo com
tarifa justa, eco eficiente, limpo, rapido, seguro e includente.

E com esse espirito, considerando as experiéncias no ambito de algumas
instituicbes publicas diretamente envolvidas com estudo, execucgdo, fiscalizacdo,
planejamento e gestdo de servico publico, em particular a mais recente, ligada ao
transporte publico coletivo no espaco que compreende a RMR (Regido Metropolitana
do Recife), que foi deflagrada a vontade de investigar as relacdes entre os vetores
representados pela circulacdo do transporte publico coletivo e a problematica ambiental
urbana.

Para a formacdo da metrépole regional conhecida como Recife foram necessarios
fatores histérico-geogréficos, socioecondmicos e politico-administrativos cujos reflexos
marcam com significancia todo o seu territério que passa a ser articulado em funcéo de
determinados pélos que terminam por caracterizar e determinar a rede de fluxos onde,
entre outras coisas, estd o de pessoas, seja a pé, de bicicleta, de barco, de moto, de
automoével, de trem, de 6nibus, de helicéptero, para as mais variadas atividades
urbanas; trabalho, lazer, salude, escola, igreja, compras e outras. Tal formacao e suas
matrizes de fluxos se repetem em outras regides brasileiras, cujas questdes urbanas de
maior ou menor magnitude, ainda que se considere as especificidades de cada uma,
estdo presentes e ja desde muito se apresentam, se avaliados da Otica ambiental,
como problemas. Dai a necessidade de se estabelecer politicas publicas que medeiem
os conflitos e atenuem os efeitos antropogénicos sobre o meio ambiente urbano; neste
caso, o ramo das politicas ambientais urbanas que a nosso ver vai desde o
estabelecimento de uma agenda 21 local, passando pelos processos de participagcéo
popular na definicdo de orgcamentos e intervencbes comunitérias que envolvam o0s
poderes executivos municipais e estaduais, o estimulo a criacdo de organiza¢des nao

governamentais, 0 estabelecimento de metas e instrumentos mediante legislacéo
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federal, estadual e municipal, até as pressdes exercidas por setores da sociedade civil

na atuacéo do Ministério Publico no papel de vigilante constitucional que Ihe cabe.

PROBLEMATIZACAO E BASES TEORICAS

O fenbmeno que aqui nos ocupa é, por exceléncia, fruto do intenso processo de

urbanizacdo experimentado pelas cidades brasileiras, incluindo o Recife, a partir da

segunda metade do século XX e os seus desdobramentos que vao resultar em graves

problemas, entre eles os que implicam em diversos tipos de impactos ambientais, dos

quais, aquele gerado pelos vetores de circulacdo de veiculos tem se mostrado

crescentemente problematico. Dai porque, a producdo do espaco viario urbano

continuara sendo objeto de extensos e permanentes estudos.

Segundo Macedo,

“A0 se inaugurar o novo milénio, verifica-se que as maiores
transformacfes da civilizacdo ocorreram nos ultimos 100 anos, sem
divida alguma, nas cidades. Embora a tendéncia nos paises
desenvolvidos seja de estabilizacdo dos assentamentos humanos, o
fenbmeno da urbanizacdo acelerada nos paises em desenvolvimento
assume contornos alarmantes, sobretudo no que diz respeito a
capacidade de suporte do planeta.” *

Macedo, ainda se referindo aos problemas ambientais urbanos derivados das acdes

de fundo antropogénico destaca que

“Um dos problemas que tem recebido maior atencdo de especialistas e
governos refere-se ao trafego e a crescente motorizacdo das populacdes
urbanizadas.” ?

Salienta também que

“Suas consequéncias sobre a sociedade, a salde humana e o0 meio
ambiente ocorrem tanto em escala local, como as deseconomias
(prejuizo devido as externalidades negativas, consideradas aqui da
perspectiva dos economistas, como sendo agbes de individuos que
acarretam custos para terceiros) resultante dos congestionamentos,
guanto em escala regional, como os conflitos econémicos resultantes das
disputas entre Estados e municipios pelas industrias automobilisticas
(tais como as guerras fiscais) e em escala global, como as emissfes de
poluentes contribuindo para o agravamento das mudancas climaticas do
planeta.”®

O prémio Nobel americano Gary S. Becker, ensaiando sobre o quadro dramatico

das grandes metropoles afirma que os

! Laura Valente MACEDO, Impactos Ambientais Urbanos no Brasil, p. 306.

2 Ibid., p. 306.
% Ibid., p. 306.
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“Congestionamentos de trafego impde grandes custos camuflados aos
motoristas por aumentarem o tempo e o combustivel exigidos para ir de
casa para o trabalho, ou ao aeroporto, visitar amigos, ir a restaurantes e
outros entretenimentos. O trAfego em muitos paises aumentou
enormemente durante as Ultimas décadas, & medida que caiam os
precos da gasolina e os tornavam-se mais econdmicos no consumo de
combustiveis e as familias ficavam mais ricas. Em Nova York, Los
Angeles, Chicago e na maioria das outras cidades norte-americanas,
estradas tornaram-se congestionadas em ambos o0s sentidos entre os
arredores durante os “horarios de pico” que duram a maior parte das
manhas e das tardes.”

A sempre crescente frota de veiculos € a principal causa de congestionamentos,
principalmente nas grandes cidades.

“De Nova York a Kuala Lumpur, do Cairo a Moscou, os habitantes das
metrépoles melhoraram o padrdo de vida, enrigueceram e passaram a
usar cada vez mais o transporte individual, perdendo cada vez mais
tempo em viagens motorizadas, quase sempre por vias congestionadas.
Ainda assim, esses motoristas parecem dispostos a pagar o preco pelo
mal necessario, a fim de garantir o acesso aquilo que se considera o
almejado estilo de vida cosmopolita, sinénimo de contemporaneidade.”®

“Nao dirigir”, para Jonh Urry, sociélogo da Universidade de Lancaster

“e ndo ter um automovel é deixar de participar plenamente da sociedade
ocidental.”

E continua
“Sentir o mundo como se mediado por um para-brisa € o modo
dominante da habitacio contemporanea.”’

No livro “O automével, um condenado?”, Jorge J. Okubaro expressa que o veiculo

“Para locomogéo pessoal ou familiar é, de fato um simbolo de nosso
tempo. Para a maioria dos que tém poder aquisitivo para comprar um
carro novo é ao mesmo tempo indescritivel e inesquecivel o cheiro que
se sente ao entrar no veiculo, ainda na loja. Seu desejo € o de preservar,
para sempre, esse cheiro — e fabricantes de cosméticos desenvolvem
produtos que procuram reproduzir esse odor tdo caracteristico e, para
muitas pessoas, encantador. Enquanto persistir, o cheiro de carro novo
lembrard a seu dono o fato de ele ter alcancado um dos objetivos mais
almejados do consumo moderno. Quando acabar, o proprietario querera
té-lo de volta. Sentira desejo de comprar outro carro novo.” 8

Eduardo Alcantara Vasconcellos, defende que o novo estilo de vida para a classe
média decorreu do processo de modernizacéo capitalista pelo qual passou o Brasil nos

* Gary S. BECKER, Teoria do Engarrafamento, em Gazeta Mercantil, 1/06/98.
> Laura Valente MACEDO, Impactos Ambientais Urbanos no Brasil, p. 306.

¢ Jonh URRY, Valor Econémico, pp. 2, 3, 4/06/2000.

" Ibidem.

8 Jorge J. OKUBARO, O automével, um condenado? p. 17.
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ultimos tempos, motivo pelo qual se escalou acentuadamente o uso do automovel, cuja

percepcao é a de que este ultimo &

“Como um instrumento vital & sua reprodugdo como classe, em um
contexto no qual as mobilidades fisica e social constituem objetivos

primordiais™®

Dai porque
“O carro é um instrumento cujo uso esta profundamente ligado a
condicionantes sociais, econémicos e politicos.”*

E ainda

“Atrds das rodas, ao invés de ‘pessoas’, estdo seres politicos com
necessidades e interesses, e com uma visdo definida de sociedade,
como ideologia.”**

Vasconcellos elege vérias iniquidades relativas as condicbes de transporte e

transito nos paises em desenvolvimento que

“Podem ser atribuidas a muitos fatores, ligados ao processo de
desenvolvimento social, politico e econémico destes paises, bem como
as politicas urbanas e de transportes adotadas.” *2

Entre os fatores ele destaca dois:

“A adaptacdo do espaco para o automovel e a adocdo do enfoque de
mercado para o sistema publico.”*®

As iniquidades que estdo por tras do dominio do automoével sdo trés: a da
seguranca; a ambiental e a de velocidade.

“Em primeiro lugar est4 a inigliidade de seguranca, a mais importante,
uma vez que a maior parte afeta os pedestres. Em segundo lugar, a
iniglidade ambiental, uma vez que a poluicdo ambiental e a destruicdo
do tecido urbano sdo causadas predominantemente pelo abuso do
automovel. Em terceiro lugar, a iniglidade da velocidade — e em
decorréncia da confiabilidade -, uma vez que o0 congestionamento
causado pelos automoveis causa atrasos e falta de regularidade ao
transporte puablico.” **

lllich (2004) discutindo energia e equidade elege o conceito de circulacdo como

paradigma para esclarecer que

® Eduardo Alcantara de VASCONCELLOS, Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexdes e
propostas, p. 123.

1% 1bidem

" Ibidem

12 1bid., p. 46.

'3 Ibidem

“ Ibidem
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7

““a crise de energia” € um eufemismo atras do qual se esconde a ilusédo
de que o uso de energia e a equidade podem crescer no mesmo ritmo
indefinidamente.”*

Circulacdo para lllich (2004) é o mesmo que locomocédo e esta é indissociavelmente
ligada ao transito de pessoas com 0S seus respectivos bens pessoais. Ele distingue
duas formas de locomoc¢ao: aquela onde a pessoa usa sua propria for¢ca para mover-se
de um canto a outro e aquela em que se utiliza um transporte motorizado para o
mesmo fim; assim, para efeitos de classificacdo em categorias estatisticas ocorrem
dois fendbmenos distintos com relacdo a locomocao: a viagem e o deslocamento. A
primeira pressupde-se a intencdo de pernoitar em outro lugar; o segundo € o que
corresponde a ida e a volta, o que significa que o deslocado estaria de volta para o seu
lugar de origem no mesmo dia. Tanto uma como outro podem ter como destino varias
atividades sociais.

Um conceito que tem sido usado para avaliar equidade no deslocamento de
pessoas € o0 de “consumo do espaco de circulacdo” (Vasconcellos, 2000). Segundo
Vasconcellos

“O consumo do espaco de circulacdo depende do tipo de transporte
utilizado e da ocupagédo média dos veiculos. H& dois tipos de consumo, o
estético e o dindmico. O consumo estatico reflete a area ocupada por
uma pessoa que esta parada, enquanto o consumo dinamico considera
também a distancia por ela percorrida.”*®

O pedestre representa na escala de consumo estético, o extremo menor, enquanto
0 passageiro de automoével representa o extremo maior. Um olhar atento nas ruas das
principais cidades brasileiras sera suficiente para constatar que a diferenca entre o
consumo estatico pode ser verificada pela comparacéo entre 0 nimero de automoveis
e Onibus em circulacdo. Ser& preciso salientar que o 6nibus é a principal forma de
transporte publico nos paises em desenvolvimento.

Considerando que a area de um veiculo é de 7 metros quadrados, admitindo uma
ocupacdo média de 1,5 pessoas por veiculo chega-se a uma taxa de consumo estatico
de 4,6m2/pessoa. Se considerarmos que um Onibus tem uma area de 30m2 e este
esteja transportando 50 pessoas, dividindo o segundo pelo primeiro acharemos uma
taxa de consumo estatico de 0,6m2/pessoa. A relacdo entre a primeira e a segunda é

de 1:8. Significa dizer que um automével levando uma pessoa, consome perto de oito

15 lvan ILLICH, Energia e Eqiiidade, in Apocalipse Motorizado: a tirania do automével em um planeta poluido, org.
Ned Ludd, p. 42.

18 Eduardo Alcantara de VASCONCELLQS, Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexdes e
propostas, p. 42.
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vezes mais 0 espaco que outra ocupando um assento num Onibus. Tais parametros
revelam que o espaco de circulacdo € consumido de acordo com a condi¢ao social e

de renda das pessoas.

As grandes e médias cidades brasileiras como aquelas de outros paises em
desenvolvimento demonstram graves problemas de transporte e consequentemente de
gualidade de vida. Mobilidade e acessibilidade caem, degradam-se as condi¢cdes
ambientais e os engarrafamentos se tornam cronicos. As elevadas taxas de acidentes
de transito ja se tornaram lugar comum no cenario urbano.

As afirmacfes acima decorrem de uma situacdo a que se somam varios fatores,
sociais, politicos e econbmicos, mas principalmente de decisdes anteriores
relacionadas as politicas urbanas, de transporte e de transito. As principais cidades
brasileiras foram preparadas nos ultimos decénios para o uso do automoével (cuja frota
ampliou-se vertiginosamente) por meio da crescente extensdo do sistema viario e da
implantagdo de técnicas de otimizacdo da fluidez. Decorreu dai a formacdo de uma
cultura do automdvel, que acabou por drenar imensos recursos para viabilizar suas
necessidades. Ao mesmo tempo, 0s sistemas de transporte publico, em que pese
alguns investimentos importantes em lugares especificos, ndo foram suficientes para
atender a demanda crescente e que vem passando por crises ciclicas derivadas,
principalmente, da incompatibilidade entre custos, tarifas e receitas ou as deficiéncias

na gestdo e na operacao, sobretudo pelas dificuldades de obtencdo de prioridade
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efetiva na circulagéo. Os declinios s&o evidentes na sua importancia, na sua eficiéncia
e na sua confiabilidade junto aos usuarios, ficando como um “mal necessario” para
agueles que ndo podem dispor de um automdvel. Dai nasceu uma separacao clara
entre 0s que tém acesso ao automoével e os que dependem do transporte publico,
divisdo que, para efeitos praticos, revela as grandes disparidades econdmicas e sociais
da sociedade brasileira. Uma minoria goza de melhores condigcbes de transporte
enquanto a maioria fica limitada no que se refere aos direitos de acessibilidade e
deslocamento.

Claude Cohen argumentando sobre a diferenca de consumo de energia entre o
modal automével e o transporte coletivo sugere que

“A alteracdo da estrutura de transportes de passageiros deveria ser uma
prioridade da politica de transportes e energia nos paises, ja que a
resposta tradicional a maior motorizagdo da populacdo, de ampliar o

s

espaco viario, € uma solucdo mais cara e limitada, pois mostra forte
tendéncia & saturacdo.”*’

O aumento do trafego torna o transporte publico um meio de deslocamento menos
rapido e pouco confidvel, motivos pelos quais sua demanda e receita ficam
automaticamente reduzidas, implicando em mais veiculos para prestar o mesmo
servico. Quem é cativo fica prejudicado e aqueles que sdo considerados potenciais
usuérios sdo desestimulados. Estes ultimos, quando podem, migram para o transporte
motorizado individual, contribuindo para aumentar os engarrafamentos e ao mesmo

tempo alimentando o circulo vicioso. (FIGURA 2)

7 Claude COHEN, Padrdes de consumo e energia: efeitos sobre 0 meio ambiente e o desenvolvimento: in Economia
do Meio Ambiente: teoria e préatica, org. Peter H. May, Maria Cecilia Lustosa, Valéria da Vinha, p. 255.
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A situacdo se mantém e caminha para o agravamento: o uso do transporte
particular passa a ser estimulado na medida em que a auséncia do transporte publico
de qualidade é sentida. O uso do transporte individual motorizado leva, a médio tempo,
a dispersao das atividades e a expansao urbana, aumentando o consumo de energia e
determinando que os niveis de acessibilidade sejam diferenciados quanto as variadas
atividades e classes sociais. Sem planejamento e controle que dém ordem ao uso e
ocupacdo do solo termina por levar a cidade a um tipo de desenho que resulte
exclusivamente das forcas de mercado, forcas estas que investem nas areas
preferenciais de acessibilidade, implicando, com certa freqiéncia em impactos
ambientais, como também sobre o sistema de circulacdo local. Areas verdes e
calcadas sdo paulatinamente usadas para trafego ou estacionamento de veiculos.
Logradouros onde o transito deveria ser apenas local passam a ser artérias que
articulam o sistema viario principal. Pracas sdo transformadas em rotatorias,
cruzamentos semaforizados ou terminais, e areas adjacentes a corpos d’agua passam
a abrigar avenidas.

A FIGURA 3 sistematiza a logica da expansao urbana que leva a insustentabilidade
a partir das facilidades do uso do automovel, pois as distancias aumentam e novas vias
sdo requeridas, as redes de equipamentos publicos como agua, esgoto, iluminacéo,
telefonia se encarecem, o transporte publico aumenta sua extensdao e reduz a
rentabilidade. Decorre dai que algumas areas tornam-se criticas na medida em que o

transporte publico passa a ser deficitario.

A TABELA 1 abaixo sintetiza os problemas do transporte no meio urbano derivados

do modelo de desenvolvimento adotado, uma vez que 0s custos para a sociedade
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brasileira sdo socialmente inaceitaveis e passam a ser obstaculos se vistos sob um
ponto de vista estratégico. Neste caso, a manutencdo do modelo atual sera sempre
incompativel com uma melhor qualidade de vida numa sociedade que tende para o
amadurecimento democratico e vem se preparando para as exigéncias das enormes

transformacdes econdmicas contemporaneas.

TABELA 1. PROBLEMAS DERIVADOS DOS MODELOS DE GESTAO URBANA NO

TRANSPORTE.
PROBLEMAS RESULTADO
CONGESTIONAMENTO ELEVACAO DOS TEMPOS DE VIAGEM E REDUCAO DA
PRODUTIVIDADE DAS ATIVIDADES URBANAS.
ESPACO VIARIO PREJUIZO CRESCENTE NO DESEMPENHO DO TRANSPORTE
INADEQUADO PUBLICO POR ONIBUS.
REDUCAO DE BAIXA PROCURA NO USO DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

INVESTIMENTOS

IMPACTOS AMBIENTAIS | PREJUIZOS GRAVES A SAUDE DA POPULACAO, AO PATRIMONIO
HISTORICO, AS OBRAS E MONUMENTOS.

ACIDENTES DE ALTOS INDICES DE ViTIMAS ENTRE FERIDOS E MORTOS
TRANSITO
DEMANDA CRESCENTE INVESTIMENTOS ELEVADOS PARA O CONSUMO DO ESPACO
DO TRANSPORTE VIARIO
INDIVIDUAL
ABERTUF\*/?A%E NOVAS VIOLACAO DAS AREAS RESIDENCIAIS E DE USO COLETIVO

TRANSFORMAGCAO DO
USO DO SOLO E
AUMENTO DE AREA
PAVIMENTADA

DIMINUICAO DE AREAS VERDES E IMPERMEABILIZACAO DO SOLO

ANTP 1997. (Adaptacéo do autor)
Para efeitos de registro serd necessario relatar que a Regido Metropolitana de Séo

Paulo, por exemplo, apresenta um desperdicio em torno de 2,4 milhdes de hora/dia nos
deslocamentos se comparados ao que seria o ideal (CMSP, 1993). Tal impacto de
restricdo representa problemas graves de acessibilidade e mobilidade das pessoas que
implica em perdas econdmicas acentuadas. A reducédo da velocidade provocada pelo
uso inadequado do espaco viario pelos automoveis particulares traz problemas para o
transporte publico como aumentos nos custos da operacdo, na confiabilidade, na
atratividade do sistema e das tarifas. Nas grandes cidades brasileiras, como é o caso
do Recife, um contingente elevado de individuos chega a gastar em média, 2h (duas
horas) por dia nos deslocamentos para suas atividades cotidianas. Ainda por cima tem
o problema do acesso fisico aos sistemas, pois a oferta desses espacos € sempre
reduzida, principalmente para aquelas populagdes periféricas.

Na medida em que se reduzem os investimentos importantes no transporte publico,
e que se paralisam obras j4 iniciadas como determinados sistemas parcialmente
construidos, a queda no nivel de servi¢o, na confiabilidade e no que tem de atrativo é

inevitavel. Tais implicagcdes estimulam o uso do transporte individual, principalmente
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para camadas das classes médias. Ja € patente, nas grandes e médias cidades

brasileiras a reducao significativa de usuarios dos transportes publicos (TABELA 2).

TABELA 2. DECLINIO DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS NO BRASIL

Tipo de Pass/ano (milhdes)1990  Pass/ano (milhdes)1993 Reducéao (%)

cidade
Capitais (1) 5.300 4.857 8,4
Cidades 962 901 6,3
Médias (2)

(1) 15 capitais

(2) 16 cidades médias

Fonte: Anuério Estatistico da ANTP — Associagdo Naconal dos Transportes

Publicos, 1994.

Graficamente, o espagco urbano pode ser representado no papel ou num plano
qgualquer e em escalas diferenciadas, por um complexo de linhas e setas que ligam
manchas mais ou menos densas ou extensas de variados tipos de texturas, as
primeiras significando fluxos de maior ou menor intensidade relacionados a circulagéo
da producdo ou de contingentes populacionais de acordo com suas espessuras e
cores, as segundas simbolizando areas de ocupacdo das mais diversas atividades
humanas. Tais representacdes cartesianas simplificam, em certa medida, 0s processos
gue estdo na base das relacdes sociais e de producao de determinada cidade. Uma
representacéo deste tipo na verdade trata, entre outras coisas, de

“Um sistema complexo de relacbes que esta em permanente mudanca.
A forma como o solo é usado e ocupado e as condi¢des
socioeconbmicas dos habitantes determinam a quantidade e o tipo de
deslocamentos necesséarios, que precisam ser atendidos utilizando a
infra-estrutura viaria e os veiculos disponiveis. A gestdo deste complexo
sistema de relagBes requer a unido de esforcos entre Estado e sociedade
bem como a organizacgéo adequada da administracdo publica. "*®

DEGRADACAO SOCIOAMBIENTAL E POLITICA AMBIENTAL

Segundo Hobsbawm, até meados do “breve” século XX, a preocupagdo com 0s
problemas ambientais estava restrita a pequenos circulos de entusiastas da vida
silvestre e alguns protetores de raridades humanas e naturais. *° A partir de 1970,
como ja é do conhecimento do mundo académico em geral, generalizou-se a

percepcdo dos problemas ambientais, quando passam a surgir em ambito global,

18 Associacdo Nacional de Transportes Pdblicos - ANTP, Transporte Humano — cidades com qualidade de vida. p.
28.
9 Eric HOBSBAWM, A era dos extremos. p 257.
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atitudes ecoldgicas e questionamentos relacionados aos impactos da acdo humana
sobre a natureza e sua relacdo com 0s aspectos econdmicos e sociais. Essas relacoes
engendraram o uso e a disseminacao de diversos termos para identificar problemas de
ordem pratica e tedrica como; degradacdo ambiental; sustentabilidade;
desenvolvimento sustentavel; eco desenvolvimento; preservacdo do meio ambiente;
etc. Tais expressdes, usadas cotidianamente nas mais variadas areas do
conhecimento ndo traduzem conceitos ou categorias bem definidas e demarcadas, séo
sim, principios e logicas que balizam a busca de compreensédo de um problema que,
ainda que antigos na histéria das ciéncias, vem apresentando, nos ultimos tempos,
novos contornos que pedem respostas apressadas, principalmente por causa do novo
entendimento sobre as relagcdes entre sociedade e natureza.

Procurou-se adotar aqui para efeitos de uma discussao prévia que a compreensao
em torno da expressao “questdo ambiental” demanda da relacdo sociedade-natureza
uma vez que

“Diz respeito ndo apenas a problemas intrinsecamente naturais, mas
também as problematicas decorrentes da acéo social.”?°

N&o ha, portanto, nesta abordagem, separacéo entre 0s aspectos naturais e sociais.
Considerando entédo que toda acéo da sociedade transforma, desnaturaliza, “socializa”
esta natureza, importa-nos aqui, para efeitos de introduzir algumas questdes
relacionadas as politicas ambientais urbanas, realinhar de forma mais aproximada o
uso da expressdo “degradacdo socioambiental urbana” ao invés de “degradacado
ambiental”, esta Ultima frequentemente usada pela biologia, pela engenharia ambiental
e pela legislacdo que trata do tema. Quando agregamos ao termo “degradagao” o
termo “social”, estaremos levando em consideracdo uma questdo fundante na
transformacgao e constituicdo do ambiente cultural ou natural, que passa a ser causa e
efeito da degradacdo. Ao usarmos a expressao “degradacdo socioambiental” implicara
na compreenséo de um ambiente urbano como sendo um

“um habitat socialmente criado, configurado enquanto um meio fisico
modificado pela acdo humana.”**

Sera importante também, minimamente, com vistas a criar um ambiente propicio
para introduzir mais diretamente uma discussdo sobre politicas ambientais, especular
sobre o termo “degradacdo”, sua origem e significado. Quando Clausius (1850),

aproveitando esboco do fisico Sadi Carnot, aperfeicoou e formulou o segundo principio

2 A M. RODRIGUES, Producéo e consumo do e no espaco: problemética ambiental urbana, p. 13.
21 p_JACOBI, Cidade e meio ambiente: percepcdes e praticas em S&o Paulo, p. 14.
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da termodinamica, segundo o qual toda energia mecanica transforma-se em calor de
forma irreversivel e que apenas uma parte € transformada em trabalho, o0 mesmo criou
0 conceito de “entropia” para referir-se aquela parte da energia que entra em
“degradacao”, pois a mesma se perde e ndo esta apta para realizar trabalho.

Durante todo o século XX, os fundamentos da fisica newtoniana passam por
problematizacdes na medida em que se desenvolviam a mecéanica estatistica, a teoria
da relatividade e a fisica quantica. A expresséo “degradacdo” foi sendo aos poucos
apropriada pelas ciéncias ambientais, momento em que, genericamente, passou a
equivaler-se a alteracao, transformacéo, destruicdo permanente, perda fisica. Dai certa
imprecisdo do termo discutido, uma vez que o mesmo € usado indistintamente para
referir-se aos desgastes dos solos agricolas decorrente do uso de pesticidas e
mecanizacgao intensa do plantio, a falta de saneamento basico, as precérias condi¢cdes
de habitabilidade, a polui¢cdo do ar nas metrépoles, os desmatamentos.

A definicdo de degradacdo da qualidade ambiental como alteracdo adversa das
caracteristicas do meio ambiente pela Lei n°. 6.938/81 pode, no ambito da legislacéo
ambiental brasileira, servir de exemplo. A expressao degradacdo ambiental qualifica os
processos resultantes dos danos ao meio ambiente como sendo qualquer lesdo ao
meio ambiente causada por acdo de pessoa, seja ela fisica ou juridica, de direito
publico ou privado, pelos quais se perdem ou se reduzem algumas de suas
propriedades, tais como a qualidade ou a capacidade produtiva dos recursos
ambientais.

O uso da expressao socioambiental implica assim, na compreensdo de que a
concepgao ambiente e/ou natureza ndo pode ser pensada isoladamente, indiferente ou
independentemente da agdo humana.

Na medida em que avangcam os estudos sobre os fendbmenos ambientais no a&mbito
das cidades, as perguntas como as que seguem persistem: quais os indicadores para o
espaco urbano de sustentabilidade? Qual a importancia dos processos historicos e
socioculturais na problematica da degradacdo urbana? Em que medida as
especificidades geogréficas e historicas configura diferentemente degradacéo
socioambiental em espacos urbanos? Como sera possivel determinar para o0 ambiente
urbano modelo de ocupacgéo do solo, do uso dos recursos hidricos que ndo causem ou
gue controlem degradagdo? Seriam todas as atividades urbanas geradoras de
degradacéo socioambiental? O que vem a ser um ambiente urbano degradado? Como
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diferenciar e fazer uma avaliacdo das alteracdes provocadas pelos vetores naturais ou
humanos no meio urbano?

A falta de respostas ou que estas sejam diferenciadas revela que ainda nao foi
assimilada a idéia de que o pensamento ecolégico acumulado nos ultimos anos esteja
provocando uma revolu¢cdo nos presente paradigma epistemolégico que norteie o
entendimento das relagdes entre homem e natureza, interferindo potencialmente na
construcdo cientifica das variadas areas do conhecimento. Mas, especificamente da
perspectiva das praticas urbanas, ha de se reconhecer que o esforco de um novo
pensamento vem trazendo certa transformacdo na abordagem do ambientalismo no
processo de urbanizacdo, particularmente no que se refere & gestdo socioambiental
urbana como sendo um problema publico, a partir de uma nova visdo de gestédo de
cidades, ainda que incluido num contexto de interesses divergentes. Tal pensamento,
estruturado a partir das questdes ambientais, esta permitindo uma nova postura critica
em relagdo a observacdo empirica da realidade na maioria das metropoles mundiais e
com maior énfase, nos grandes aglomerados humanos dos paises em
desenvolvimento, uma vez que estes apresentam cronicos problemas de infra-estrutura
e ordem politica, social e econdmica, servindo de modelos para o0s estudos
relacionados a degradacao ambiental.

Da Constituicdo de 1988, passando pelas Agendas 21 e pelas legislacbes
ambientais nas diversas esferas de poder ao Estatuto das Cidades, o novo papel da
participacdo da sociedade civil na articulagdo e definicdo de politicas publicas, na
discusséo de projetos de interesse comum e proposicdo de cronogramas de metas,
passou a ser estratégico para vencer o0 atraso imposto pelas décadas de “chumbo”,
precedidas de séculos de patrimonialismo, cujas raizes ainda teimam em resistir.

A evolucéo da politica ambiental no mundo passa da disputa em tribunais a politica
mista de comando e controle. Os padrées de qualidade passaram a ser fundantes para
definir metas de politica, como também a crescente adocdo dos instrumentos
econOmicos. Politica ambiental

wA

€ 0 conjunto de metas e instrumentos que visam reduzir os impactos
negativos da acdo antrépica — aquelas resultantes da a¢cdo humana —
sobre o meio ambiente.”*

Ha& um consenso de que no Brasil,

22 Maria Cecilia Junqueira LUSTOSA, Politica ambiental: in Economia do Meio Ambiente: teoria e pratica, org.
Peter H. May, Maria Cecilia Lustosa, Valéria da Vinha. p.135.
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“O atraso no estabelecimento de normas ambientais e agéncias
especializadas no controle da poluicao industrial demonstra que, de fato,
a questdo ambiental ndo figurava entre as prioridades de politica
publica.”®

A histéria da questdo ambiental no Brasil tem um marco; a criagcdo da Secretaria
Especial do Meio Ambiente — SEMA em 1973 através do Decreto n°. 73.030,
antecedido pela criacdo da Comissao Executiva da Defesa da Borracha, instituida pela
Lei n°. 86 de 1967, pela Superintendéncia do Desenvolvimento da Pesca (SUDEPE) de
1962, e pelo do Cédigo Florestal de 1934 e do Codigo das Aguas também do mesmo
ano. Aquela Secretaria fora uma recomendacado da Conferéncia das Nac¢des Unidas
sobre o Meio Ambiente, que acabara ficando vinculada ao Ministério do Interior. O
modelo adotado foi baseado na experiéncia norte-americana, cujas caracteristicas
eram pautadas por um grande nivel de descentralizacdo e um destacado viés
regulatorio, fundamentados em instrumentos de comando e controle, que favorecia a
regulacéo direta das empresas 0 que demandava uma estrutura de recursos humanos
e técnicos para as atividades de controle que no caso brasileiro ndo estava disponivel.

Ainda que na década de 1970 tenham sido criadas leis e normas, s6 em 1981 é que
com o advento da Lei n° 6.938 ficam estabelecidos os objetivos, as acbes e 0s
instrumentos da Politica Nacional do Meio Ambiente que objetivava a preservacao,
melhoria e qualidade ambiental e comprometiam-se a assegurar as condi¢cdes para o
desenvolvimento sdcio-econdmico, 0s interesses da seguran¢a nacional e a protecao
da dignidade da vida humana. No artigo 9 da Lei 6.938 sdo explicitados os
instrumentos da Politica Nacional do Meio Ambiente:

| — 0 estabelecimento de padrdes de qualidade ambiental,

Il — 0 zoneamento ambiental;

lll — a avaliacdo de impactos ambientais;

IV — o licenciamento e a revisao de atividades efetiva ou potencialmente poluidoras.

O orgao responsavel pelo planejamento da Politica Nacional do Meio Ambiente é o
Ministério do Meio Ambiente — MMA, ao qual também estéo vinculados o CONAMA e o
IBAMA — Instituto Brasileiro do Meio Ambiente e dos Recursos Naturais Renovaveis
criado em 1989, tendo assumido este ultimo, por forca das Leis 7.732 e 7.335, 0s
direitos, os créditos, as obrigacdes e as receitas de outros 6rgaos reguladores como
SUDEHVEA (Superintendéncia da Borracha), o IBDF (Instituto Brasileiro de
Desenvolvimento Florestal), a SEMA e a SUDEPE.

% Ibid., p. 146.
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Estabelecidos os fundamentos pela Lei promulgada em 1981, foram constituidos o
Sistema Nacional do Meio Ambiente — SISNAMA, e o Conselho Nacional do Meio
Ambiente — CONAMA. Foram estabelecidos em 1996 a Politica Nacional de Recursos
Hidricos, o Sistema Nacional de Gerenciamento de Recursos Hidricos e o Conselho
Nacional de Recursos Hidricos. A partir de 1998, as condutas e atividades que fossem
lesivas ao meio ambiente passam a sofrer sancdes penais e administrativas propostas
pela Lei n°. 9.605, conhecida como de Crimes Ambientais.

As Leis e 6rgdos de que tratamos acima € do ambiente institucional federal. Além
do ambiente mencionado existem mais duas esferas de poder, a estadual e a
municipal. Nos ambitos estadual e municipal o controle e a fiscalizagdo sao de
responsabilidade dos 6rgdos ou entidades estaduais e municipais, ndo havendo
hierarquia entre as agéncias desses dois niveis administrativos, como também desses
para o federal, portanto todas séo independentes entre si.

S&o nos instrumentos de comando e controle da gestdo ambiental segundo o Artigo
9 da Lei 6.938 de 1981 que observamos com clareza onde se localiza a questdo do
padrdao de qualidade relacionado também ao meio urbano. Primeiro, nos quatro
grandes grupos de categorias avaliativas:

e Padrbes ambientais;

e Controle e uso do solo e de outros recursos naturais;
e Licenciamento;

e Penalidades;

Em segundo lugar nos instrumentos derivados daquele agrupamento através do (a)

(e):

e Estabelecimento de padrdes de qualidade ambiental;

e Zoneamento ambiental;

e Avaliagdo de impactos ambientais;

e Licenciamento e a revisdo de atividades efetiva ou potencialmente
poluidoras;

e Incentivos a producao e instalacdo de equipamentos e a criagdo ou absor¢ao
de tecnologia, voltadas para a melhoria da qualidade do meio ambiente;

e Criacdo de espacos territoriais especialmente protegidos pelo poder publico
Federal, Estadual e Municipal, tais como areas de protecdo ambiental, de
relevante interesse ecoldgico e reservas extrativas;

e Sistema nacional de informacdes sobre o meio ambiente;
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e Cadastro Técnico Federal de Atividades e instrumentos de defesa ambiental;

e Penalidades disciplinares ou compensatérias ao ndo cumprimento das
medidas necessarias a preservacao ou correcdo da degradacdo ambiental;

e Instituicdo do Relatorio de Qualidade do Meio Ambiente, a ser divulgado
anualmente pelo IBAMA;

e Garantia da prestacdo de informacdes relativas ao meio ambiente,
obrigando-se o poder publico a produzi-las, quando inexistente;

e Cadastro Técnico Federal de atividades poluidoras e/ou utilizadoras dos
recursos ambientais.

Segundo o Artigo 2° da citada Lei,

“A Politica Nacional do Meio Ambiente tem por objetivo a preservacao,
melhoria e recuperacdo da qualidade ambiental propicia a vida, visando
assegurar, no Pais, condicbes ao desenvolvimento sécio-econémico, aos
interesses da seguranca nacional e a protecdo da dignidade da vida
humana...”**

Qualguer meio ambiente urbano, seja qual for sua micro ou macro localizacao,
contextos e processos histérico-econémicos diferenciados, € fruto da acdo humana,
dos aglomerados mesopotamicos, passando pela Polis grega de Aristoteles, a cidade
pés-industrial. Esta antropogenizacdo do meio ambiente natural vem acompanhada,
modernamente falando, de uma racionalizacdo funcional determinada historicamente
pela evolugédo de sistemas produtivos e técnicos, decorrentes dos fluxos contraditérios
e de interesses de classes na luta pela sobrevivéncia, pela reproducao biolégica, social
e ideoldgica. As questdes culturais, materiais e espirituais dao significado abstrato
aquele conglomerado construido que, em ultima analise, segundo nosso entendimento,
trata-se de uma segunda “natureza” a servico de um juizo de valor que predomina
sobre os demais. E nesse sentido que Massimo Quaini chama a atencdo para o fato
das criticas feitas a Marx sobre sua despreocupacdo com relacéo & ecologia®

“Marx...denunciou a espoliacdo da natureza antes do nascimento de uma
moderna consciéncia ecoldgica burguesa.”®

A percepcdao dos limites da exploracdo da natureza ensejada exatamente na época
de ouro do desenvolvimento capitalista nos parece paradoxal, mas é aquela mesma
consciéncia da qual fala Quaini para ir a defesa de Marx, ja quase pés-moderna e

“universalmente” estendida, que da o alerta e sinaliza para os riscos de um colapso

2 ei Federal n.° 6.938 de 31 de Agosto de 1981.
% John Mellamy FOSTER, A ecologia de Marx, materialismo e natureza, p. 23.
% Massimo QUAINI, Marxismo e Geografia, p.136.
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global caso continuasse o ritmo acelerado de exploracdo da natureza. Para reforcar
ndo sera demais citar a observacdo de Goldemberg e Villanueva amparados em
afirmacdes do geoquimico V. I. Vernadsky segundo a qual

“...existem hoje 6 bilndes de pessoas na face da terra e cada uma
consome em média 8 toneladas de recursos minerais por ano. Ha um
século, a populacéo era de 1,5 bilhdo e o consumo era menor do que 2
toneladas per capita. O impacto total hoje é 16 vezes maior (48 milhdes
de toneladas). O homem se tornou uma forca de proporcao geoldgica, ja

que as forcas naturais (vento, erosdo, chuvas, erupc¢des vulcanicas etc.)

movimentam cerca de 50 milhdes de toneladas por ano”.%’

Querendo ou nao foi a burguesia industrial, financeira e intelectual, dos paises
desenvolvidos que deu os primeiros passos para criar 0 ambiente critico que culminou
com as atuais condi¢bes institucionais que tentam limitar, em nome de um
desenvolvimento sustentavel visando o bem estar das futuras geracdes, o abuso
perpetrado pelo ndo menos também necessério crescimento econdmico,
principalmente para aquele conjunto de paises conhecidos como do terceiro mundo ou
em desenvolvimento, em cujo ultimo grupo se encontra o Brasil.

A Politica Nacional do Meio Ambiente no Brasil surge num contexto autoritario, mas
com visiveis sinais de cansaco, dai porque aquela altura se apregoava uma “abertura
lenta gradual e segura”. Talvez tenha sido o reconhecimento do furor destrutivo do
“milagre brasileiro” da década de 70 que sO apresentou resultados positivos para os
gue ja eram privilegiados e as pressdes externas, que tenham levado o Estado
brasileiro a adotar posturas condizentes com a nova realidade global. O esfriamento
das tensdes entre os dois blocos hegembnicos e o0 surgimento do movimento
ambientalista a nivel mundial favoreceram o ambiente para a formulagdo de politicas
voltadas para a idéia de sustentabilidade, até porque a questdo ambiental ndo ficava
mais restrita a preservacdo do que ainda nao fora tocado pela médo humana. Neste
sentido, os principios elencados no Artigo Segundo da Lei supracitada pressupfe o0s
seguintes objetivos:

e A compatibilizagdo do desenvolvimento econémico-social com a preservagao
da qualidade do meio ambiente e do equilibrio ecolégico;

e A definicdo de areas prioritarias de acdo governamental, relativa a qualidade
e ao equilibrio ecolégico, atendendo aos interesses da unido, dos Estados,

do Distrito Federal, dos Territorios e dos Municipios;

27 José GOLDEMBERG, Luz Dondero VILLANUEVA, Energia, Meio Ambiente & Desenvolvimento, p. 72.
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e Ao estabelecimento de critérios e padrdes de qualidade ambiental e de
normas relativas ao uso e manejo dos recursos ambientais;

e Ao desenvolvimento de pesquisas e de tecnologias nacionais, orientadas
para o uso racional dos recursos ambientais;

e A difusdo de tecnologia de manejo do meio ambiente, e a divulgacdo de
dados e informacBes ambientais e a formacdo de uma consciéncia publica
sobre a necessidade de preservagdo da qualidade ambiental e do equilibrio
ecoldgico;

e A preservacao e restauracdo dos recursos ambientais, com vistas a sua
utilizacdo racional e disponibilidade permanente, concorrendo para
manutencao do equilibrio ecoldgico propicio a vida,

e A imposicdo ao poluidor e ao predador da obrigacdo de recuperar e/ou
indenizar os danos causados e, ao usuario, da contribuicéo pela utilizacéo de
recursos ambientais com fins econdémicos.

Ora, diante disto e considerando que é nas cidades brasileiras que se concentra
82% (oitenta e dois por cento) da sua populacao e é naquele ambiente que as pessoas
passam o0 maior tempo de suas vidas, tudo que acima foi descrito converge, sem
esquecer gue sem o0 meio rural o urbano ndo existiria, para o fato de que, ainda que
seja a preocupacao centrada na preservacdo do aspecto natural da paisagem e na
manutencdo equilibrada dos recursos naturais para 0 uso racional e coletivo, o fim
ultimo é o conjunto da sociedade. Fica, portanto, rejeitada, neste trabalho, a idéia
“tatcheana” de que o que existe € o individuo e ndo a sociedade. O espirito da rua é o
espirito do coletivo, diferentemente daquele representado pelo espaco da casa, que
significa o privado, o ambito da familia, matriz da sociedade civil de Hegel. O
movimento, o ir e vir sdo pressupostos de uma liberdade, de um direito, de uma
condicdo cidada, mas isto ndo implica em excecdo por aqueles que se julgam
diferenciados socialmente, daquele que por motivos historicamente definidos, ainda
nao alcancou sua condicdo plena de cidadania. A locomocéo das pessoas nas ruas

revela uma face do problema e o transporte publico coletivo € o “baldo” deste ensaio.

POLITICAS PUBLICAS E TRANSPORTE URBANO

A dimensao publica pressupfe imediatamente a figura do Estado. Mas este é o

reflexo do sistema econdmico e politico sobre o qual se ergue. Do ponto de vista
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pratico podemos destacar trés espécies de politicas que estdo na base da acao estatal:
uso do solo que envolve as categorias industrial, comercial e residencial; a dos
equipamentos publicos como escolas, hospitais e areas de lazer, e a infra-estrutura de
circulacdo que importa no transporte e no trafego. Tais politicas quando da sua
formulacdo e implementacdo poderdo sofrer influéncia do setor privado. Torna-se
relevante destacar que no caso do uso do solo e dos servicos publicos verifica-se a
interferéncia do capital financeiro, da industria da construcao civil e do setor de renda
imobilidria. Em se tratando da infra-estrutura de circulacdo surgem como coadjuvantes
a industria automobilistica e aqueles que operam os sistemas de transportes (FIGURA
4).
Como se vé e nos fala Vasconcellos

“A acdo do Estado nao é isolada, independente. Ela resulta de uma série
de demandas e respostas que se influenciam mutuamente. As politicas
publicas resultam assim, de duas articulagbes como movimentos
simultdneos e organicamente relacionados: a primeira entre os conflitos
internos ao Estado e a segunda entre os interesses do Estado e da

sociedade”.?®

As politicas de transporte e transito sdo fortemente influenciadas pelas classes
dominantes uma vez que aquelas gerenciam o processo produtivo cujos resultados

interferem diretamente na vida das pessoas. Ainda que o Estado seja o ator central no

%8 Eduardo Alcantara VASCONCELLOS, Transporte Urbano, espaco e eqiiidade. Anélise das politicas publicas, p.
57.
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gue se refere as politicas publicas, que sua autonomia politica e social seja
reconhecida, estas sdo o resultado também da acdo de varios agentes. Harvey (1985:
186) salienta que a reproducdo social € produto da criacdo de determinado espaco
social. O controle sobre tal criacdo implica em manter o poder sobre a forma de
reproducdo. Harvey (1989: 226) ainda destaca que algumas normas do jogo social sao
fixadas na medida em que existe um gerenciamento coordenado do valor monetario, do
tempo e do espaco. Aqueles setores ndo dominantes, entretanto, tém, segundo
Vasconcellos

“...a0 menos duas formas de poder para proteger seus interesses: a
oposicédo ao poder dominante — por forma variadas de representacdo e
acado politica — e a interferéncia direta na producdo do espaco, por
brechas ou até formas ilegais de ocupacéo e uso do solo”.?

Os ambientes construidos apresentam combinacfes especificas de producao,
reproducédo e circulagdo, o que implica num determinado tipo de acessibilidade no
espaco, produzindo uma rede de deslocamentos e distancias que serdo percorridas em
funcdo do papel que cada individuo desempenha. O espaco e o tempo na ldgica da
reproducdo capitalista sdo dimensGes mercadolbgicas, dai porque se usar o termo
consumo para se referir aquelas duas categorias. Ainda que para Schopenhauer® o
tempo e 0 espago sejam principios da raz&do e relacione o primeiro a sucessao e o
segundo a posicao, classificando-os como representagbes e conceitos, produtos de
estagios da intuicAo no processo de construcdo da abstracdo, faz-se necessario
acrescentar que, do ponto de vista filoséfico ndo especulativo aqueles mediam,
concretamente, as relacdes das pessoas na participacdo das atividades em sociedade.
Sao nestas duas dimensodes, acrescentando a material que para aquele filésofo esta
para a causalidade, que se da a reproducéo social, seja por motivos biolégicos, fisicos
ou sociais.

“O processo de reproducdo requer o desempenho de vérias atividades

de consumo, por meio das quais as pessoas obtém um bem que é

destruido no processo ou um servico que é utilizado”.**

Sado as condi¢Bes sociais, econbmicas, culturais e politicas dos agentes que vao
definir que tipos de atividades estes desempenham. A familia, a religido, a escola, a

comunidade, sdo dimensfes complementares a econémica. A reproducdo social vem

# Eduardo Alcantara VASCONCELLOS, Transporte Urbano, espaco e eqiiidade. Anélise das politicas publicas, p.
46.

% Artur SCHOPENHAUER, O mundo como vontade e representagéo.

*! Eduardo Alcantara VASCONCELLOS, Transporte Urbano, espaco e eqiiidade. Anélise das politicas publicas, p.
36.
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da manifestacdo de desejos que séo traduzidos nas atividades desempenhadas pelos
individuos. Observe-se que toda atividade pressupfe algum tipo de deslocamento e
este ndo é fixado por fatores bioldgicos, o que determina a natureza e o nivel de
consumo do espaco sdo os fatores sociais, politicos e econdémicos, e tal nivel varia em
funcdo da classe social, da regido ou do pais do individuo. As necessidades do
transporte estdo diretamente relacionadas a tais condigoes.

Como ja salientamos acima, a mobilidade das familias de renda baixa é limitada e o
consumo do espaco de circulacdo € reduzido, o que ndo é o caso das familias ricas,
pois o0 uso do automovel Ihes da a possibilidade de consumir mais espaco ao ter maior
autonomia financeira para tal. Quando estabelecem os roteiros de deslocamento, as
pessoas comparam suas necessidades as demais condicbes existentes, levando em
consideracdo, principalmente, a disponibilidade de recursos econémicos. Dai nascem
as estratégias de deslocamentos de acordo com o0s respectivos balancos e
conveniéncias. Um exemplo recentemente verificado no ambito do STPP/RMR foi a
reducdo da tarifa aos domingos, motivo pelo qual a procura pelo modal 6nibus vem
apresentando um crescimento constante. No Més de abril de 2006, por exemplo, a
demanda foi de 531.822 passageiros, enquanto no més de junho esse nimero crescia
para 716.094, ou seja, um incremento de 34,65%, 0 que representava um acréscimo de
184.272 passageiros.

Macroeconomicamente se estabelece uma tenséo entre Estado e Capital quando o
primeiro procura financiar e prover os meios coletivos de consumo. Acumulagéo e
legitimacdo séo funcdes do Estado capitalista que se contradizem. A legitimacéo se d&
na medida em que os investimentos Estatais melhoram a produtividade do trabalho
(investimento social), rebaixa os custos de reproducédo da forca de trabalho (consumo
social) e mantém a harmonia social (gasto social). Este dltimo € considerado um
investimento improdutivo, mas necessario. Os dois primeiros somam para 0 processo
de acumulacdo. O conflito € sempre permanente e seus niveis crescem em periodos
de crise quando se ddo mudancas bruscas nos padrées de investimentos. As crises
fiscais, como também as de legitimidade acabam por levar o Estado a transferir parte
de suas atribuigbes a iniciativa privada através de parcerias e privatizacdes. Apesar
das reformas e da reducdo, o estado continua tendo um alto poder de controle. A
TABELA 3 lista as principais caracteristicas das acfes relativas as politicas de
transporte e transito no Brasil.
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TABELA 3. CARACTERISTICAS PRINCIPAIS DAS ACOES RELATIVAS AS POLITICAS DE
TRANSPORTE E TRANSITO.

Acéo Natureza Componentes
Organizacdo e fornecimento | Legislacéo geral; vias,
Provisdo da infra-estrutura e dos meios | calgadas, terminais, e
de circulagéo. veiculos (caracteristicas
fisicas e simbdlicas).
Regulamentacédo Definicdo de regras de uso. Regulamentacdes e cbodigos.
. Funcionamento da infra- | Recursos, logistica e regras.
Operagao estrutura e dos meios de
circulacéo.
Acompanhamento da | Recursos, logistica e regras.
Controle operacdo; fiscalizacdo dos
Usuarios.
Impactos e efetividade | Dados quantitativos.
objetiva, subjetiva e

Uso efetivo da infra-estrutura
e dos meios de circulagéo.
FONTE: E. A. VASCONCELLOS. Transporte urbano, espaco e equidade. Analise das politicas
publicas, p. 51.

Comportamento dos usuarios.

Dentre os problemas do transporte publico por 6nibus, um ganha destaque aqui,
gue é o da prioridade. A idéia de priorizacdo do transporte publico tem ganhado a
adesdo daqueles que pensam as politicas urbanas, mas tém sido timidas as acodes
efetivas e 0 que se observa e se constata € o contrario, ganha forca as acdes que
privilegiam o transporte motorizado individual. As politicas que defendem a tese da
prioridade para o modal em tela elegem algumas questbes fundamentais tais como: a
destinacéo preferencial de recursos publicos para aplicagcdo em transporte coletivo; as
restricbes ao uso do transporte individual a fim de reduzir seus efeitos negativos sobre
a cidade e o transporte de massa; e ja como efeito, o0 aumento da eficiéncia na
operacdo do transporte coletivo na medida em que as integracbes operacionais e
tarifarias tornam-se possiveis.

Resumidamente, as medidas de prioridade se referem

“...a tipos especiais de tratamento das vias, da sinalizacdo e de outras
facilidades que visam criar condicfes privilegiadas para a circulacdo do
transporte coletivo no sistema viario urbano. E o que se conhece
usualmente como vias e faixas de trafego de uso exclusivo dos veiculos
de transporte coletivo, com dispositivos de sinalizacdo, sobretudo
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semaférica, que dao preferéncia de passagem aos fluxos de veiculos

coletivos nos cruzamentos”.*

A promocao do transporte coletivo através de politicas publicas especificas como a
priorizacdo é um caminho para uma politica de sustentabilidade das cidades
brasileiras, portanto a adocéo de tais medidas ndo deixa de ser também aspectos de
uma politica ambiental na medida em que pode ajudar na reducdo dos
congestionamentos, das emissdes de gases, de ruidos, de acidentes de transito, etc.
Cabe destacar ainda que por tras destas questdes esteja 0 modelo atual de mobilidade
urbana, fortemente lastreado no transporte particular, sobretudo e principalmente na
motocicleta e no automodvel. Para se ter uma idéia, o indice de motorizacdo privada nas
cidades brasileiras aumentou de 9 (nove) veiculos para cada grupo de 100 (cem)
habitantes em 1980 para cerca de 17 (dezessete) em 2000. A julgar pelo aumento das
vendas de automoveis no periodo de 1990 a 2001 que foi de 128% (cento e vinte oito
por cento), € de se prever um futuro urbano caatico.

O transporte coletivo ainda responde pela maior parte dos deslocamentos
motorizados nas cidades, em torno de 60% (sessenta por cento) contra 40% (quarenta
por cento) do transporte privado, entretanto, tal relacdo vem se invertendo ano a ano.
Para se ter uma idéia, em pesquisa recente da NTU (Associacdo Nacional das
Empresas de Transportes Urbanos) nas principais capitais brasileiras incluindo a
Regido Metropolitana do Recife e as Regides Metropolitanas de Curitiba e Porto Alegre
gue tenham sistemas de transporte coletivo reconhecidamente de exceléncia,
constatou-se que entre 1994 e 2001 ocorreu uma perda de passageiros da ordem de
25%. Caso isto se sustente por muito tempo, as condigcdes ambientais das cidades irdo
piorar. Para acumular o problema, os governos locais incentivam o transporte privado
guando privilegiam a indastria automobilistica através de beneficios diretos e indiretos,
entre os quais aqueles de natureza fiscal.

Apesar da tendéncia de declinio, o transporte coletivo ainda responde por 59%
(cinglienta e nove por cento) das viagens motorizadas nas cidades brasileiras contra
41% (quarenta e um por cento) do transporte privado. A continuar o crescimento da
motorizacdo particular, os congestionamentos, a poluicdo e 0s acidentes tendem a
reduzir a eficiéncia social da cidade, uma vez que o transporte coletivo apresenta

menor consumo de combustivel e consequentemente de energia, como também ocupa

* Mauricio CADAVAL, Carlos Henrique R. CARVALHO, Prioridade para o transporte coletivo urbano. Relatério
Técnico, p. 7.
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menos espaco viario, além de emitir menos gases e particulas poluentes, como mostra
a tabela abaixo (TABELA 4).

TABELA 4. INDICADORES COMPARATIVOS ENTRE ONIBUS, MOTOCICLETAS E
AUTOMOVEIS.

INDICES RELATIVOS POR PASSAGEIRO/KM (1) | Fonte: ~ ANTP - Associacdo

Nacional de Transportes

MODO ENERGIA | POLUICAO | CUSTO | AREADE | Piblicos - Desenvolvimento
(2) (3) TOTAL VIA Urbano, Transporte e Transito
no Brasil. Propostas para
debate, p. 11.
ONIBUS 1 1 1 1 | (1) Ocupagdo de 50 pessoas

por dnibus, 1 por moto e 1,3 por
automovel.

(2) Base calculada em gramas
equivalentes de petréleo (diesel

MOTOCICLETA 4.6 32,3 3,9 4,2 | o gasolina).

(3) Monoéxido de Carbono (CO),

hidrocarbonetos (HC), o6xidos

) de nitrogénio (NOx) e material
AUTOMOVEL 12,7 17,0 6,4 6,4 | particulado (MP).

(4) Custos totais, fixos e
variaveis.

As motocicletas emitem poluentes 32 (tinta e duas) vezes mais e consome 5 (cinco)
vezes mais energia por passageiro do que os Onibus. 17 (dezessete) vezes mais e 13
(treze) vezes mais 0os automoveis poluem e gastam energia respectivamente do que 0s
onibus (Tabela 4).

Diante dos fatos sera preciso reforcar a diferenca de eficiéncia entre os automoveis
e os Onibus no que se refere a quantidade de pessoas transportadas e a sua relacéo
com o consumo do espaco viario. Em pesquisa realizada pela CNT — Confederacéo
Nacional dos Transportes nas 11 (onze) maiores cidades brasileiras em 2002, revela-
se, como mostra a TABELA 5, o carater antidemocratico do uso do espaco viario no

meio urbano.

TABELA 5. ESPACO CONSUMIDO E PASSAGEIROS TRANSPORTADOS.

INDICE DE
MODO PASSAGEIROS TRANSPORTADOS POR EFICIENCIA

ESPAGO DE VIA AUTOMOVEL = 1,00

AUTOMOVEL 1% DE VIA - 0,35% DOS PASSAGEIROS 1,0
VANS E

1% DE VIA —1,00% DOS PASSAGEIROS 2,8
PERUAS
ONIBUS 1% DE VIA — 2,80% DOS PASSAGEIROS 7,9

FONTE: CNT — PESQUISA CNT. PASSAGEIROS NOS CORREDORES DE TRASNPORTE, p. 23.
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Em 2002, a SEDU (Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia
da Republica) divulgou as propostas para a Politica Nacional de Transporte Urbano,
em cujo conteludo encontra-se em destaque a questdo da priorizacdo da circulacéo
para o transporte coletivo nos sistemas viarios principais das cidades brasileiras com
populacdo acima de 100.000 (cem mil) habitantes. Tais propostas correspondem a
preparacdo das bases do Programa Nacional de Prioridade do Transporte Coletivo
Urbano que devera ser efetivamente implantado nos proximos dois anos.

A Politica Nacional de Transporte Urbano passa a ser assim um imperativo para
cristalizacdo dos objetivos a nivel nacional referentes a melhoria da qualidade de vida
nas cidades, o que levard a uma maior eficiéncia do processo econémico. Tanto mais
complexa fica a realidade urbana no Brasil, mais necessaria se torna uma politica que
possa estabelecer metas, fixar prazos, disponibilizar recursos, ser descentralizada e
gue ao mesmo tempo articule todos os agentes envolvidos na questéo relacionada a
transporte e circulagéo.

A TABELA 6 elege os indicadores que balizam uma politica nacional de transporte
urbano, cujas metas apontariam para a qualidade no transporte, no meio ambiente
urbano, na circulacéo, no gerenciamento, como também na eficiéncia energética e na

seguranca da circulagao.

TABELA 6. INDICADORES DA POLITICA NACIONAL DE TRANSPORTE URBANO.

AREA INDICADOR REPRESENTACAO
Tempo de acesso e espera
Tarifa x Renda
Qualidade no Transporte Acesso fisico (rede) Conforto ho Sistema
. A . Informagé&o
Publico Acesso econdmico (tarifa) »
Integragéo
Confiabilidade
Acesso de grupos especiais
Seguranca Acidentes indices de acidentes
Meio ambiente Poluicdo Niveis de poluicédo
Compatibilidade entre
Urbanismo Uso do solo uso/ocupacéo do solo e
sistema de transporte
Circulacéo Fluidez Velocidade e retardamentos
Energia Consumo Energia por passageiro
~ A Coordenacéo Institucional,
Gestéo Eficiéncia ;
mecanismo de controle

FONTE: ANTP, 2002.
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JUSTIFICANDO O TRABALHO

A relacdo entre circulacéo e transportes € direta, dai porque a necessidade de trata-
los integradamente. O caso da RMR (Regido Metropolitana do Recife) € exemplar, pois
os grandes corredores sao definidos como estruturais para o transporte coletivo.

“Tanto na circulacdo como no sistema de transporte metropolitanos
existem deficiéncias de diversas naturezas, que redundam numa
limitacdo da mobilidade e da acessibilidade de seus habitantes e
visitantes. Este problema vem se agravando com os altos indices de
motorizacdo da populacdo e com a baixa capacidade de investimentos
na expanséo da infra-estrutura de transportes.”

A malha viaria do municipio do Recife por onde circulam os énibus do STPP-RMR
compreende uma extensdo de 344,74 km (MAPA 1), desses, apenas 12,35 km, ou
seja, cerca de 3,5%, sdo vias que tem algum tipo de prioridade para o transporte
coletivo (MAPA 2). Entretanto, dos 12,35 km, s6 9,26 km dispde de faixa exclusiva e
respectivo equipamento urbano para funcionamento pleno da respectiva tecnologia
(MAPA 3).

A TABELA 7 resume as informacg0es basicas sobre as vias que compde o conjunto
daquelas que dispde de alguma caracteristica de exclusividade para a operacéo
priorizada de linhas do STPP/RMR. As FIGURAS 5, 6, 7 e 8 micro localizam as vias

relacionadas na tabela abaixo.

TABELA 7 - RELAGAO DAS VIAS QUE DISPOE DE ALGUM TIPO DE PRIORIDADE PARA O TRANSPORTE PUBLICO COLETIVO
POR ONIBUS MUNICIPIO DO RECIFE

LOGRADOURO CATEGORIA EXTENSAO (m) " CARACTERISTICAS FISICAS
FUNCIONAL TOTAL TRECHO C/ CANTEIRO N°. DE TIPO DE
PRIORIDADE CENTRAL FAIXAS PAVIMENTO
p ARTERIAL SIM CBUQ
AV. CAXANGA PRINCIPAL 5.897,50 5.897,50 100 06 PL CONCRETO
AV. CRUZ ARTERIAL .
CABUGA SECUNDARIA 2.315,12 1.026,85 45 NAO 04 CBUQ
AV. H. ARTERIAL .
BANDEIRA PRINCIPAL. 1.501,93 1.280,00 85 NAO 04 CBUQ
AV. SAO ARTERIAL ~
MIGUEL PRINCIPAL 2.282,56 318,68 15 NAO 04 CBUQ
ARTERIAL
AV. SUL SECUNDARIA 2.468,60 2.468,60 100 SIM 02 PL. CONCERTO
AV. DANTAS ARTERIAL
BARRETO SECUNDARIA 901,67 901,67 100 SIM 04 CBUQ
RUA JOAO LIRA LOCAL 457,46 457,46 100 NAO 04 CBUQ
TOTAL 15.824,24 12.350,76 78

MONTAGEM DO AUTOR A PARTIR DE LEVANTAMENTO DE CAMPO

% Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p. 178.
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O indice de motorizacdo da cidade do Recife vem apresentando, como a média
brasileira, picos relativamente preocupantes e isto se revela na cada vez mais
acentuada constatacdo de pontos nodais com problemas de congestionamentos,
responsaveis diretamente por problemas ambientais (MAPA 4). A frota de automoveis
no Brasil, passou de 430.000 (quatrocentos e trinta mil) em 1950 para 25.000.000
(vinte e cinco milhdes) em 1996. Conforme mostra a TABELA 8, o indice de
motoriza¢do no pais subiu de 122 (cento e vinte e dois) habitantes por veiculo, para 6

(seis) no mesmo periodo.

TABELA 8 — INDICE DE MOTORIZACAO NO BRASIL
PERIODO 1950/1996

ANO VEICULOS POPULACAO HAB/VEICULO

1950 426.621 51.931 122
1960 987.613 70.991 72
1970 3.111.890 93.139 30
1980 10.731.695 119.099 11
1990 15.932.848 143.395 9
1996 25.336.260 152.374 6

FONTE: ANTP, 2002. MONTAGEM DO AUTOR.

No mesmo periodo, a frota veicular do municipio do Recife cresceu de 3.500 (trés
mil e quinhentos) em 1950, para 327.727 (trezentos e vinte sete mil, setecentos e vinte
e sete) veiculos em 1996, considerando que em 2006 esta frota conta com 424.555
(quatrocentos e vinte e quatro mil, quinhentos e vinte e cinco) veiculos. Na relacdo com
a populacéo o indice de motorizacdo cai de 149 (cento e quarenta e nove) para 4,10
(quatro virgula dez) habitantes por veiculo no periodo entre as décadas de 50 e

meados da de 90.

TABELA 9 — INDICE DE MOTORIZAGAO NO MUNICIPIO DO RECIFE
PERIODO 1950/1996 — 2006

ANO VEICULOS POPULACAO HAB/VEICULO

1950 3.500 524.682 149

1960 10.500 788.336 75

1970 43.782 1.060.701 24

1980 115.838 1.203.899 10

1990 203.608 1.285.150 6

1996 327.727 1.346.045 4

2006 404.555 1.531.684 3,78
FONTES: DENTRAN/PE, 2006; ATLAS AMBIENTAL DA CIDADE DO RECIFE, 2000; ANTP,
2002. MONTAGEM DO AUTOR
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Como se vé, os numeros revelam uma das faces do processo econdmico
brasileiro. Parece contraditério o fato de o Brasil deter uma das piores distribuicdes de

renda do mundo e, no entanto, apresentar um crescimento da sua frota de veiculos
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dessa magnitude. Mas tem uma explicacdo, a “estabilidade” econ6mica a partir de
1995 ensejou uma demanda de bens de consumo variados pelas classes menos
favorecidas que vinham sofrendo com os periodos inflacionarios, como também com a
classe média por automoveis, na medida em que a industria automobilistica passou a
oferecer carros compactos a precos mais “reduzidos” com possibilidades de
financiamento a longo prazo. Junto a tudo isto, quando as dificuldades para importacéo
de veiculos foram suspendidas, o estrato da classe mais rica, voltou a consumir com
voracidade os carros fabricados no exterior. Nesse interim, caiu abruptamente a busca
pelo uso do transporte publico.

Verifica-se uma tendéncia da expanséo da populacéo urbana e consequentemente
da frota de veiculos. Estima-se que nos préximos 4 (quatro) anos a populacao urbana
cresca em média 2,5% e que no mesmo periodo a frota de veiculos tenha um
crescimento de 4%, o0 que, em termos nominais representa um incremento de 54
(cinqgiienta e quatro) milhdes de individuos e 20 (vinte milhdes) de automoveis
(GRAFICO 1).

Serd preciso mencionar, entre outras razdes para uma justificativa para o presente
ensaio, que a frota de veiculos automotores cadastrados no Estado de Pernambuco
hoje € de, aproximadamente, 1.091.000 (um milhdo e noventa e um mil), com um

incremento anual da ordem de 9,0%. Desse total, estima-se que 60% circulem na
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Regido Metropolitana do Recife, o equivalente a 660 mil veiculos, com um acréscimo
médio mensal de 1100 (mil e cem) s6 na cidade do Recife. Segundo a Agéncia
Estadual de Meio Ambiente e Recursos Hidricos — CPRH®*, a contribuicdo percentual
para os valores da estimativa de emissdo de poluentes atmosféricos provenientes da
frota mencionada acima baseadas em dados do DETRAN/PE encontra-se assim
distribuida: 16,7% veiculos a gasolina; 1,2% a alcool; 8,1% a diesel; 12,3% para 0s
taxis e 9,8% para motocicletas e similares. Ainda segundo dados do DETRAN/PE, sera
necessario, para efeitos de se avaliar a importancia dessas fontes méveis de poluicao
registrar que, sO pelos corredores de trafego representados pela Avenida Engenheiro
Domingos Ferreira no bairro de Boa Viagem e a Avenida Governador Agamenon
Magalhédes, circulam, em dias Uteis, proximo de 50.000 (cinquenta mil) veiculos.
Importante salientar também que a contribuicdo do combustivel fossil diesel tem uma
participacédo destacada no conjunto daqueles poluentes, sendo este o usado pela frota
de Onibus que compde o Sistema de Transportes Publicos de Passageiros da Regiédo
Metropolitana do Recife. Da frota de veiculos circulantes na RMR, apenas 2.434 (dois
mil, quatrocentos e trinta e quatro) veiculos sdo 6nibus que operam o Sistema de
Transporte Publico de Passageiro da Regido Metropolitana do Recife, representando
0,2% do total do Estado e 0,37% da frota circulante na RMR. De acordo com os dados
do Departamento de Estatisticas do Orgdo responsavel pelo gerenciamento do
transporte coletivo na RMR, a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos —
EMTU/Recife, estes 2.434 (dois mil, quatrocentos e trinta e quatro) 6nibus transportam
diariamente, 1.433.383 (um milh&o quatrocentos e trinta e trés mil, trezentos e oitenta e
trés) passageiros, com uma performance de 24.257 (vinte e quatro mil, duzentos e
cinglenta e sete) viagens por dia, percorrendo um total diario de 729.000 (setecentos e
vinte e nove mil) quildmetros.

O problema da mobilidade relacionado a oferta adequada dos servi¢os publicos de
transporte coletivo ndo tem sido, como a questao alimentar, do emprego, da habitacéo,
dos servicos da saude e da educacado, estudado em sua relacdo com a pobreza.
Entretanto, a busca do emprego, a ida aos locais de moradia e de oferta dos servicos
essenciais depende diretamente das condi¢cdes de transporte, dai que a questdo da
mobilidade deve ser vista como um dos agravantes da exclusao social e da pobreza.

Como ja foi salientado, a queda crescente no nimero de passageiros no transporte
publico j& € um indicador de que a mobilidade nas grandes cidades brasileiras passou

% Agéncia Estadual do Meio Ambiente e dos Recursos Hidricos — CPRH, Qualidade do ar na regido metropolitana
do Recife 1998.
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a ser um problema. O Instituto de Desenvolvimento e Informacdo em Transporte —
ITRANS realizou uma pesquisa em 2003 em quatro Regides Metropolitanas do Brasil,
incluindo a do Recife que detectou que a mobilidade tem diminuido, principalmente,
nas camadas das classes D e E (GRAFICO 2). Tal grupo é o mais vulneravel da
populacdo urbana, pois dispde de menos alternativas de transporte motorizado, sendo
0 mais negativamente afetado na sua condicdo de vida pelos problemas acima citados.
Entretanto, € exatamente nesse grupo que encontramos um potencial para o
desenvolvimento dos transportes coletivos, ndo obstante sua renda baixa, pois
segmentos das classes A e B, ou seja, a classe média urbana apresenta forte
tendéncia para o consumo do espaco viario em meio de locomocao privado, 0 que leva
a insustentabilidade urbana como ja asseveramos, dai porque a necessidade de buscar
priorizar o transporte publico coletivo através de medidas como as de implantacdo de
mecanismos de exclusividade. Se sustentabilidade urbana envolve todos os aspectos
da vida social e econbmica, se um meio ambiente urbano equilibrado e justo é
premissa também dessa sustentabilidade, se politica ambiental inclui também tais
variaveis, justifica-se incluir num estudo dessa natureza a dimensdo que envolve a

movimentacdo das pessoas em determinado espaco construido.

GRAFICO 2 - USUARIOS HABITUAIS POR MODO DE TRANSPORTE
COLETIVO E CLASSES SOCIAIS - METROPOLES NACIONAIS - 2002
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FONTE: SEDU-PR, 2002.

Todo o esforco de pesquisa e estudo que for direcionado no sentido da incluséao
social através da racionaliza¢do do espaco urbano, da busca da equidade no consumo
do espaco viario, na reducao dos impactos ambientais e na degradacao das condi¢des
do conjunto da paisagem fisica e social e toda forma de andlise que redunde em

contribuicdo para a reflexdo politica e transformacado social justifica-se por si mesma,
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dai porque consideramos que as razdes expostas acima, ainda que timidas e sumarias,
considerando os limites impostos pela realidade das condi¢cées de pesquisa no Brasil,
sao suficientes para justificar a iniciativa proposta pelo trabalho de entéo.
Reconhecemos desde ja que as intervencbes que até hoje foram efetivadas no
ambito do transporte publico na RMR ndo foram em véo, mas o problema é que néo
foram suficientes para resolver o impasse que envolve a maioria das pessoas,
particularmente para os que ndo tém acesso ao transporte privado. Ao problema da
insuficiéncia oferta de transporte com qualidade, somam-se o0 problema da
desigualdade no tocante a acessibilidade, dos altos indices de acidentes de transito,
dos congestionamentos, da poluicdo ambiental, da invasdo dos espagos habitacionais

e de convivio coletivo por trafego inadequado.

OBJETIVOS

O objetivo geral do presente estudo € conhecer o Sistema de Transportes Publico
de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR, seu processo de
desenvolvimento com as implicacbes que lhe séo inerentes e sua relacdo com a
guestao politico e socioambiental decorrente da sua funcédo na articulagdo do espaco
urbano metropolitano.

Especificamente, o trabalho objetiva:

a) Destacar a questdo da prioridade do transporte publico coletivo através do

estudo do aspecto da exclusividade no uso do espaco viario urbano do Recife.

b) Identificar a relacao entre prioridade e equidade no contexto da circulagdo viaria
urbana do Recife tendo como parametro de mobilidade para o transporte
coletivo publico por 6nibus, o corredor exclusivo.

c) Estudar a experiéncia da implantacdo e operacdo do corredor exclusivo da
Avenida Caxanga e sua importancia relativa a funcionalidade do sistema e seus
impactos positivos no que se refere a mitigacdo dos efeitos danosos provocados
pela circulacdo crescente de veiculos.

d) Analisar, a partir da perspectiva de uma politica publica, a adocdo de medidas
de prioridade para o transporte publico coletivo por 6nibus em vias de grande
impacto como elemento de uma politica ambiental que democratize o espaco

viario urbano, viabilizando uma politica de sustentabilidade em meio urbano.
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PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O grande desafio para o estudo que envolve transporte urbano é superar o mito de
gue tal tema € assunto exclusivo da engenharia de transportes. Este dilema é
comentado por Vasconcellos ao tentar explicar as razdes das resisténcias quanto a
uma sociologizacao do transporte nos seguintes termos:

“Esta tentativa ndo € nova e vem enfrentando obstaculos de toda
natureza. Conforme salientado por Town (1981), as dificuldades para
ligar engenharia, sociologia e ciéncia politica podem ser atribuidas a

varios fatores e alternam-se entre a falta de interesse de um lado e a

tentativa de “sociologizar” o transporte de outro”.*®

Se o problema é a auséncia de um elemento mediador, podemos propor que o
estudo do meio ambiente, reconhecendo nossa condicdo de humilde principiante, a
ecologia enquanto ciéncia poderia exercer este papel e transgredir a idéia de que a
oferta de transporte € uma coisa pragmatica que parte Unica e exclusivamente das
técnicas de engenharia que envolve construcdo e gerenciamento, dai porque se
consolidou a cultura entre os engenheiros, talvez influenciados pelo rigido processo de
formacédo, de que a questédo social e politica devam ser tratadas em separado quando
se tratar de transporte, uma vez que esta Ultima € assunto exclusivo da técnica e da
tecnologia, do célculo, por assim dizer. Salienta Vasconcellos que

“...a sociologia geralmente vé o transporte apenas como um instrumento,
ndo um fim em si mesmo, com pouco ou nenhum efeito sobre os valores
das pessoas, ao contrario da educac&o e da religido.”®

O enfoque vem mudando no entendimento de Vasconcellos, na medida em que

“...as politicas de transporte urbano constituem instrumentos muito
importantes para gerenciar o crescimento das cidades de forma eficiente
e sustentavel, mas com uma preocupacdo social clara: as politicas de
transporte podem ser usadas para “reduzir os graus de desigualdade (...)
(e) para suprimir as tendéncias de reproducdao intergeracional e espacial

da pobreza”.*’

Tudo isto, ainda segundo Vasconcellos ndo poder ser feito se os parametros
continuarem a serem 0S mesmos, ou seja, aqueles tradicionais. Tais metodologias s6

reproduzem as desigualdades que para aquele s6 servem para

* Eduardo Alcantara VASCONCELLOS, Transporte Urbano, espaco e eqiiidade. Anélise das politicas publicas, p.
15.

* Ipid., p. 15.

%" Eduardo Alcantara de VASCONCELLOS, Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexes e
propostas, p. 13.
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“...orientar um crescimento urbano ineficiente em termos ambientais e

excludentes em termo sociais”.*®

Aqui, a questdo, para efeitos de construcdo deste trabalho, foi adotada aquela
metodologia propria do estudo ambiental, ou seja, sua familiaridade com a
interdisciplinaridade para ndo usar a expressdo que ainda vem sofrendo certos
preconceitos, Holismo. Portanto, fazem parte desta investigacdo todas as disciplinas,
em maior ou menor grau, dos varios ramos das Ciéncias humanas, auxiliados pelos
das ciéncias a quem compete a interpretacdo numérica do fenémeno estudado. Mas
uma adverténcia se faz necessario: o trabalho aqui empreendido esta mais para um
ensaio reflexivo emoldurado por elementos bibliograficos e técnicos do que para um
rigoroso trabalho técnico-cientifico que apresentasse resultados absolutos sobre a
tematica.

Trata-se de um trabalho aberto e ndo se pretende acabado.

A gquestdo estudada requereu um envolvimento amplo na busca de informacdes
pelo processo de desenvolvimento urbano da Regido Metropolitana do Recife, sua
génese, sua complexidade, e ao se investigar a questdo dos fluxos representados
pelas formas de deslocamento desde o mais remoto uso do palanquim, passando pelos
bondes puxados por burros, até a complexa rede de transportes integrados como o
rodoviario e o metroviario que transportam hoje cerca de um milhdo e seiscentos mil
passageiros por dia.

A pesquisa na sua primeira fase consistiu em reunir a bibliografia basica e destacar
aguele material que fosse indispensavel, incluindo a parte que trata de uma teoria geral
sobre o fenbmeno urbano na sua forma mais genérica. Castells, Munford, Benévolo,
Harvey, Santos, Kovarik, Singer, Weber, entre outros, fundamentam esta fase. Na sua
segunda fase, o mergulho na producéo local, tanto histérica e geografica, econémica e
urbanistica cujos nomes de Gilberto Freyre, Manoel Correia de Andrade, Josué de
Castro, Anténio Paulo Rezende, Antonio Gonsalves de Mello, Antdnio Bezerra Baltar,
Geraldo Santana, Tania Barcelar, Jan Bitoun como outros, encabecam uma lista de
nomes cuja producdo académica ja os credencia como autoridades reconhecidamente
competentes no estudo das questdes urbanas como séo os casos também de Edvania
Torres, Noémia Zaidan, Everaldo da Rocha Gadélha, Joel Outtes, Luciano Lacerda

Medina e outros.

% Eduardo Alcantara de VASCONCELLOS, Transporte urbano nos paises em desenvolvimento: reflexes e
propostas, p. 13.
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Mas ndo menos importante foi a pesquisa institucional que diz respeito aquela
producdo dos orgaos que planejam o espaco urbano, como a Agéncia Estadual de
Planejamento e Pesquisa de Pernambuco / CONDEPE - FIDEM, a Prefeitura da
Cidade do Recife, a Empresa de Urbanizacdo do Recife — URB, aquelas que
gerenciam outros servicos comuns como a Companhia de Transportes e Transito
Urbano, a Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos — EMTU/Recife, a Empresa
de Limpeza e Manutencéo Urbana — EMLURB, a Agéncia Estadual do Meio Ambiente e
dos Recursos Hidricos de Pernambuco — CPRH, as Universidades Federais de
Pernambuco.

A terceira fase da pesquisa constou do levantamento de campo através do
conhecimento “in loco” do principal objeto pesquisado, momento em que foram
realizadas as pesquisas de opinido e a documentagdo fotografica, como também o
levantamento da ocupacdo do solo de suas margens, as condi¢bes das calgcadas, a
sinalizacdo vertical e horizontal de transito, a semaforizacdo, as condic¢des fisicas e
operacionais e estéticas, as observacgdes relativas ao comportamento do trafego suas
interacbes e conflitos, as dimensdes, sua extensdo e larguras, as coordenadas
geograficas.

A quarta fase resultou da formacédo da base cartografica utilizando um software de
GIS — Geografic Information System (SIG — Sistemas de Informac¢des Geograficas)
aplicado a planejamento de transporte, o TRANSCAD, cuja producdo dos mapas
utilizou como fonte a restituicdo aerofotogramétrica por meio digital das Unibases —
Unidades das Bases Cadastrais da FIDEM, montadas a partir do uso do AutoCad
versdo 2006, as quais se somam as informacdes cartogréficas e estatisticas do Atlas
de Desenvolvimento Humano da Cidade do Recife. A formatacdo da rede de vias por
onde circulam os 6nibus do STPP/RMR foi construida mediante o conceito de arquivo
geografico de linhas que sédo unidades graficas dotadas de “id’'s” ao qual se associam
0s bancos de dados com as informacfes relativas as suas especificidades. Uma vez
montada a rede de vias, foi gerada uma rede (network) que propiciou a criagdo do
arquivo tipo Route System (Sistema de Rotas), responsavel pela tematizacédo gréafica

do fluxo de linhas de 6nibus coletivo e trafego da frota particular.
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CONTEUDO DOS CAPITULOS

A esta introduc&o concluida acima segue o TOPICO 1, que se destina, inicialmente,
a fazer um balanco histérico da evolugdo do transporte publico de passageiros no
ambito da cidade do Recife, para tanto, introduz o leitor nas questdes relacionadas ao
surgimento das preocupac¢des com o planejamento urbano local, nas questbes que diz
respeito ao boom demografico que vai resultar da cornubacdo que culmina no
surgimento do complexo tecido metropolitano que redne hoje uma mancha urbana
correspondente a 14 (quatorze) municipios, motivo pelo qual se tornou necessario fazer
uma descricdo sobre a criagdo e a consolidagdo do sistema de transportes publico de
passageiro capaz de articular as diversas dimensfes do processo de desenvolvimento
regional, descricdo que envolve os aspectos da cultura técnica, da cultura politica e
institucional.

O ITEM 1.1 estuda o conceito de integracdo na medida em que descreve uma das
concepcdes que consolidou o STPP / RMR, o Sistema Estrutural Integrado - SEI, cuja
filosofia implica necessariamente na reducdo dos impactos ambientais provocados
pelas emissdes veiculares, pela reducéo das tarifas, pela elevacdo do nivel de servico
de forma geral. O ITEM 1.2 explora aquela estrutura que é fundamental para a
articulacéo de todo sistema de transporte publico, ou seja, os corredores conhecidos
como troncais, tanto o metroviario quanto o rodoviario. Dentre os rodoviarios, dois se
destacam, a PE-15 e a Avenida Caxanga, sendo que nesse instante esta Ultima sé
mais adiante € que € explorada com mais profundidade.

O TOPICO 2 inicia a discussdo sobre o transporte publico de passageiros e sua
relacdo com a questdo ambiental, a importancia de um modelo que inclua nas suas
premissas basicas, a preocupacdo com a idéia de um de desenvolvimento sustentavel
para o meio urbano. Os itens seguintes discutem a relacédo entre transporte coletivo
versus o individual, a necessidade imperativa da eficiéncia do transporte coletivo
mediante a aplicacdo de principios adotados pelas politicas ambientais e a relevancia
de um corredor de transporte coletivo que opere na sua plenitude.

O TOPICO 3 abre para o conhecimento mais aprofundado da experiéncia da
Avenida Caxanga como corredor exclusivo para a operacao de transporte coletivo, para
tanto aborda aspectos de sua evolucédo histérica, destacando, através de observacdes
gue consideramos pertinentes, sua possivel vocacdo decorrente de uma também

tradicdo herdada do passado. Composto basicamente de informacdes graficas
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acompanhadas dos necessarios comentarios e explicagcbes a ela vinculadas, o
TOPICO 4 inclui levantamento de campo quanto ao uso do solo nas margens do eixo
estudado, as relacdes estabelecidas entre mobilidade e zonas de producédo e atracéo
de deslocamentos, o feixo de linhas do STPP/RMR que itineram por aquela via com os
nameros em forma de bancos de dados que revelam a dimenséo e a importancia do
fenbmeno, visto aqui como objeto que passa a requerer uma atencdo especial no
ambito das politicas ambientais.

A conclusdo vem no TOPICO 5, mediante a reflexdo e algumas consideracées de
natureza propositiva para dar inicio a uma discussdo mais ampla sobre a necessidade
de pensar o transporte coletivo urbano como se pensa a saude, a educacdo, o
saneamento basico e outros setores do cotidiano urbano. Segue as referéncias
bibliogréaficas no TOPICO 5.

1. ANTECEDENTES HISTORICOS

O fendbmeno conhecido como cidade, como qualquer outro a ser estudado, para
efeitos de uma caracterizacdo mais justa e precisa requer algumas breves
consideracfes histéricas sobre o que o antecedem, digamos, marcos que se
antecipardo aos tedricos que virdo mais adiante, visto que o mesmo deriva da
conjuncao de uma série de outros, sem 0s quais ndo seria possivel explicar o primeiro.
Um desses fendbmenos mais abrangentes foi o conjunto de fenbmenos que resultou
naquilo que ficou conhecido como cidade moderna. Ndo que a cidade Antiga ou a
Medieval ndo contivesse, em germe, 0s problemas daquela que sucederia a esta
ultima, mas a moderna livrara-se dos muros, tanto do ponto de vista prético, quanto do
ponto de vista simbdlico. A civilizacdo naquela primeira ndo tinha provocado a
separacao entre o homem e a natureza (COULANGES, 2001), e quanto a segunda,
guando Montaigne visita Augsburgo em 1580 fica impressionado com o0s varios
obstaculos de seguranca que tem que transpor para adentrar a cidade (DELUMEAU,
1993).

E consenso, entre os que estudam as formagdes das aglomeracbes urbanas ao
longo do desenvolvimento da Histéria humana, que o problema urbano aumentou a sua
magnitude considerando a soma de algumas forcas a partir do século XVII, tais como a
do mercado, as de superacdo e domesticagcdo das dimensbes culturais,

regulamentares, morais e religiosas presentes e dominantes no medievo, as dos



65

processos de acumulagcéo e circulacdo dos capitais, as de intensificacdo e ampliacéo
das trocas, tendo sido estas Ultimas, uma das principais forcas responsaveis pela
expansdo urbana, cujos principais atores sdo 0s comerciantes, 0s banqueiros e 0s
proprietarios de terras do referido século (MUMFORD, 1998).

Lewis Mumford assinala,

“De fato, as novas forgas favoreciam a expansao e a dispersdo em todas
as direcdes, da colonizacdo além dos mares a construcdo de novas
industrias, cujos melhoramentos tecnoldgicos simplesmente cancelavam
todas as restricdes medievais.”**

A invencéao do Brasil foi um episédio do desdobramento dessas forcas que também
podem ser definidas por um sé termo: Capitalismo. A este antecedeu a politica de
Estado conhecida como Mercantilismo que nao foi outra coisa sendo uma fase de
transicdo onde o monopdlio do controle da cidade medieval caiu em méos da direcédo
centralizada e protecionista da coroa. Apesar do reconhecimento da conjugacdo dos
fatores acima mencionados como responsaveis pelo processo historico conhecido
como colonialismo, a légica da acumulacdo e ampliagdo do Capital no século dos
descobrimentos terd que ser percebida conjuntamente com a sua légica de circulacao,
e esta se configura também pelo seu aspecto técnico-fisico-geografico enquanto meio
através do qual as novas terras foram conquistadas, ou seja, 0 transporte maritimo.
Assim, a Historia da ampliagcdo e acumulacédo do Capital ndo pode estar dissociada da
Histéria dos fluxos humanos e das mercadorias, dai que o transporte passa a ser uma
variavel importante na producdo daquele espaco de exploracao colonial, afinal aquele
embute um valor que se revela na integracdo espacial como também na anulacdo do
espaco pelo tempo. Sendo constituido de Capital imobilizado, aquele transporte tem
suas leis intrinsecas de realizacdo (MARX, 1973). Tais leis tém suas origens no fato de
gue a producdo e o consumo do transporte ocorrem simultaneamente no momento do
seu uso (HARVEY, 2005).

As condicdes favoraveis de aportamento foram, sem duvida, para os colonizadores,
uma das primeiras preocupacdes a que se deram quando encontraram a costa
brasileira. Um porto seguro e facilmente operavel era essencial para os seus fins,
intuitivamente ou ndo, havia alguma coisa de praticidade na cabeca dos navegadores.
No modelo proposto por Taaffe, Morrill e Gould, que faz um esfor¢co para compreender

o desenrolar das redes de transporte nas economias colonizadas e dependentes

¥ Lewis MUNFORD, A cidade na histéria, p. 445.
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(GEIPOT, 2001) percebemos, como mostra a FIGURA 9, que o0 porto é o ponto em

destaque das seis fases por eles propostas.

Figura 9 — Modelo proposto por Taaffe, Morrill e Gould. Fonte: GEIPOT

Na costa brasileira, o trecho que corresponde atualmente ao litoral de Pernambuco
seduziu o colono, particularmente, uma estreita faixa de areia protegida por uma linha
de arrecifes que formava um ancoradouro natural. Nasce dai o sitio que seria o futuro
Recife. Ainda que Itamaraca tenha sido a primeira fixacdo de Duarte Coelho em 1535,
foi em Olinda, cujas colinas o teriam encantado que o mesmo fixou-se, mas distando
dali alguns quildbmetros mais a Sul estava o ancoradouro natural (formado pelo estuario

dos rios Capibaribe, Beberibe e Afogados, circundando mais a Oeste a grande planicie
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encravada entre a colina histérica de Olinda e os montes Guararapes) que,
comparativamente, em relacdo a enseada de Suape (estuario dos rios Ipojuca,
Massangana e Tatuoca, vizinho do promontério do Cabo de Santo Agostinho) e o
estuario de Itamaraca/lgarassu (rio de Santa Cruz), detinha vantagens relativas aos
outros ancoradouros da costa pernambucana, se consideradas, principalmente, as
condicOes excelentes para desembarque, armazenagem e embarque de mercadorias,
protegido que era pelos arrecifes de arenito (MAPA 5).

Naquelas alturas, aquele ancoradouro conhecido por Arrecifes dos Navios, Porto
dos Arrecifes, Porto dos Navios ou Ribeira Marinha dos Arrecifes ja tinha,
aproximadamente, 200 (duzentos) residentes (soldados, pescadores, homens do mar,
portuarios, trabalhadores do mar) abrigados em moradias simples, paisagem também
preenchida por armazéns de aguUcar, onde se armazenava 0 aguUcar produzido nos
Engenhos localizados na Varzea do Capibaribe, que descia via rio para ser exportado
para a Europa (ANDRADE, 1998). Era entdo o porto mais movimentado da Colbnia,
embora sendo um apéndice da capital da Nova Luzitania, era diretamente responsavel
pela ampliacdo da atividade comercial, favorecendo sobremaneira a expansao do que
viria a ser a cidade do Recife. Ndo ha como negar que as margens dos cursos d’agua
foram entdo, as primeiras areas a serem ocupadas por casebres e engenhos, assim
como os rios foram os caminhos por onde se efetuava o transporte de gente e de
mercadorias, eram as avenidas da época. Estavam decretados os primeiros impactos
ambientais em terras do futuro municipio do Recife, fosse a planicie, fosse aos corpos
d’agua, mesmo se considerados despreziveis em face até mesmo do tipo de residuo
gue se produzia.

Mas, se ja havia vestigios de tais impactos ambientais, ndo seria justo cobrar uma
ética, uma moral do colonizador a uma distancia tdo grande e num contexto
completamente diferente como era o deles. Aquele, armado de sua fé cristd e
convencido de uma missao transcendente e de sua unicidade nao diferia muito daquilo
gue pensava Thomaz de Aquino, Bacon, Kant, Descartes com relacdo a idéia da
transformacao da natureza independentemente de qualquer questionamento moral ou
ético (PASSMORE, 1995).

Dos 200 (duzentos) moradores da ocupacgédo peninsular conhecida entdo como
“Povo do Arrecife” em meados do século XVI, a populagéo evoluiu para 2.700 (dois mil
e setecentos) em meados do século XVII, no mesmo instante em que era transferida a
Céamara de Escabinos de Olinda para a Ilha de Antbnio Vaz (MELLO, 1987). Tinha
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entdo a referida ilha 10 (dez) hectares, o que dava 270 (duzentos e setenta) habitantes
por hectare, ou seja, imagina-se ai que ja havia uma superlotacdo (MELLO, 1987), para
tanto seria necessario construir um caminho de escape e a saida foi o recurso das
pontes, dai porque o urbanista pernambucano Antdnio Bezerra Baltar vai dizer:

“Construida a ponte, por Mauricio de Nassau, pela primeira vez
atravessada ainda em obras em 1644, no penultimo dia de um fevereiro
de ano bissexto, definiu-se desde entdo a caracteristica urbana ainda
hoje dominante no Recife: uma cidade sobre pontes.”*°

Ha certa unanimidade quanto ao fato de que a Histdria do urbanismo no Brasil
comeca com a experiéncia da administracdo holandesa correspondendo a implantacéo
— em parte — do plano urbanistico desenhado pelo holandés Pieter Post, que
compreendia o arruamento geométrico, intervencgdes hidraulicas e de saneamento da ja
referida Ilha. Excessos a parte, embora Sérgio Buarque®' ndo explore a comparacéo da
fundacado das cidades Portuguesas com as Holandesas nos processos de colonizagéo
e o faca daquelas primeiras com as de origem Espanhola no seu livro “Raizes do
Brasil”, atribuindo grandes vantagens a estas Ultimas se comparadas as luzitanas, ha

de se concordar com Gilberto Freyre quando ele diz:

“...0 Recife, simples povoado de pescadores em volta de uma igrejinha, e
com toda a sombra feudal e eclesiastica de Olinda para abafa-lo, se
desenvolvera na melhor cidade do continente. Sobrado de quatro
andares. Pal4cios de rei. Pontes. Canais. Jardim Botanico. Observatorio.
Igrejas de religido de Calvino. Sinagoga. Muito judeu. Estrangeiros das
procedéncias mais diversas. Prostitutas. Lojas, armazéns, oficinas.
IndUstrias urbanas. Todas as condicdes para uma urbanizacdo
intensamente vertical.”*

E o mesmo Gilberto Freyre que, estudando as transformacdes pelas quais passava
o Recife, percebe como dizia Darcy Ribeiro do antropélogo de Apipucos: com o olho de
inglés que

“A partir dos principios do século XIX, a rua foi deixando de ser o
escoadouro das aguas servidas dos sobrados, por onde o pé bem
calcado do burgués tinha de andar com jeito sendo se emporcalhava
todo, para ganhar em dignidade e em importancia social. De noite, foi
deixando de ser o corredor escuro que os particulares atravessavam com
um escravo na frente, de lanterna na mao, para ir se iluminando a
lampido de azeite de peixe suspenso por correntes de postes altos. Os
principios de iluminac&o publica.”*®

0 Anténio Bezerra BALTAR, Diretrizes de um plano regional para o Recife, p. 43.
1 Sérgio Buarque de HOLANDA, Raizes do Brasil.
“2 Gilberto FREYRE, Sobrados e mocambos, p. 107.
*® Gilberto FREYRE, Sobrados e mocambos, p. 107.
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Mas, o que vem a ser uma verdadeira e intensa urbanizacdo no Recife ja dista

daquele periodo holandés quase quatro séculos, afinal desde o comec¢o do século XX

gue esta cidade ja se insinuava como moderna, competindo com cidades como S&o

Paulo e Rio de Janeiro. Foi no rastro da medicina social, do higienismo, e do

haussmanianismo, que a cidade do Recife sofreu grandes transformacdes e entre

aguelas que se faziam presentes nos planos urbanisticos, se destacava o sistema

viario. Estudando a evolucéo da legislacdo do uso do solo da cidade do Recife Luciano

Lacerda Medina destaca que

“..as grandes transformacbes comecaram a surgir nas cidades
brasileiras a partir do final do século XIX e come¢o do século XX.
Intervencdes no espaco urbano nos moldes daquelas praticadas por
Haussman na Paris antiga. Essas reformas foram precedidas por
praticas de controle higienistas, as quais se aprimoraram a medida que
0s requisitos de circulacdo de mercadorias e pessoas — fruto da
estruturacdo de uma classe burguesa atuante — comegaram a
fundamentar intervengbes embelezadoras sobre os centros das
cidades.”**

“A primeira metade do século XIX, no Recife, foi marcada pela abertura
de novas ruas, sempre conquistada aos mangues. Nesse periodo, o
comércio da cidade travou relacbes comerciais com a Inglaterra e a
América do Norte, apds a abertura dos portos.”*

Joel Outtes, em trabalho dissertativo sobre as grandes avenidas do Recife do

século XX ressalta

“Entre os elementos presentes na discussdo sobre o planejamento
urbano na primeira metade do século, observa-se a permanéncia do
discurso higienista. A representacdo de que a cidade era suja e insalubre
constituiu-se em uma recorréncia freqlente. O tracado urbano
remanescente do periodo colonial, formado por ruas estreitas e
esconsas, becos vielas e sobrados implantados em lotes sem recuos
frontais e laterais, muitas vezes com varios andares, dificultando a
penetracdo dos raios solares e das correntes de ar, foi constantemente
apontado como um perigo a satde.”*

Como se V€, a rua, na medida em que a cidade se expandia, tinha sua importancia

duplicada, porque era por ali que se comecava a cura da cidade doente. Medina se

referindo as mudancas de parametros no que tange as transformacfes urbanas

sofridas pelo Recife nas primeiras décadas do século XX observa que

* Luciano Lacerda MEDINA, A legislacio de uso e ocupagio do solo como instrumento de desenho urbano, p. 37.

* Ibid., p. 44.

% Joel OUTTES, O Recife pregado a cruz das grandes avenidas, p. 4.
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“Perspectivas monumentais foram “montadas” através da reestruturacéo
viaria e redesenho da base fundiaria, aliadas a verticalizacdo da massa
construida continua. Tridimensionalmente, significava uma mudancga;
pois planimetricamente, as ruas ou avenidas, eram as referéncias para o
desenho dos novos planos de massa. Essa verticalizagéo era tanto mais
acentuada quanto mais e monumental fosse o espaco da rua ou da
avenida, jA que havia uma relacdo geométrica de ordem direta entre a
altura dos edificios e a largura das vias.”’

O autor ainda salienta que

“Esse parametro de desenho urbano, relacionado geometricamente a rua
possuia certa sofisticacdo, pois estava diretamente ligado aos requisitos
de higiene dos espacos publicos, garantidos pelo tempo de sua
exposicao solar. Assim, também a massa construida verticalizada se via
obrigada, por tais parametros higiénicos, a reduzir as profundidades de
suas laminas, “recortando” a area construida ou preservando os antigos
quintais.” %8

A preocupacdo com o desregramento urbano ja estava presente no codigo
municipal de posturas através da lei n°. 4, de 1893 que, para tanto, legislava sobre
todos os assuntos relativos ao uso do solo, incluindo as vias que teriam que obedecer a
uma hierarquia segundo a qual as vias principais tinham que ter 22m (vinte e dois
metros) de largura, as comerciais teriam que ter 17m dezessete metros) e as demais
13.2m (treze metros e vinte). Ainda preconizava a proibicdo dos saques ou saliéncias
das fachadas e estimulava a construcao de platibandas para a coleta d’agua.

Medina, ainda avaliando as posturas do referido regulamento, cita

“A concepgdo de um sistema viario denotava também, preocupagdes
com 0s requisitos de circulacdo demandados pela industria, 0 comércio,
e crescimento das atividades portuérias, o que mais a frente levou as
reformas urbanas do bairro do Recife.”*

A partir da segunda década do século XX, a cidade do Recife ensejou prodigalidade
em matéria de planos urbanisticos, mas sera importante salientar que tais planos se
restringiam ao centro da cidade, hoje parte dele no esquecimento (FIGURAS 10, 11, 12
e 13). Alguns deles acabaram por se concretizar, em grande ou menor parte. Segundo
Medina

“..esses planos tiveram sobre o desenvolvimento das legislacbes
urbanisticas locais, neste século, uma profunda influéncia.”*

4; Luciano Lacerda MEDINA, A legislacdo de uso e ocupacao do solo como instrumento de desenho urbano, p. 38.
4 -
Ibid., p. 38.
*® Luciano Lacerda MEDINA, A legislagdo de uso e ocupagdo do solo como instrumento de desenho urbano, p. 50.
50 H

Ibid., p. 51.
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O espraiamento do Recife se completa no inicio do século XX, através do
lancamento de “caminhos” em direcdo ao interior da planicie que, a medida que se
infiltravam, levavam consigo, nas suas margens, um sem numero de habitacdes até
encontrar 0s morros a oeste. Esses caminhos

“...que ligavam o centro da cidade ao interior, permitiam o escoamento
das producbes agricolas ao porto, mas a medida que essa producao foi
se tornando mais sofisticada — com a instalacdo de fabricas nas
periferias — e intensiva, 0s requisitos de acessibilidade foram crescendo
com a demanda por sistemas de transportes mais modernos.”>*

A forma radio - concéntrica da cidade do Recife jA da seus sinais no comec¢o do
século XX. A medida que o sitio recifense ia se estabelecendo através da conquista
das areas alagaveis, aquelas vias que partiam da mancha conhecida como centro, iam
sendo ocupados 0s espagos vazios entre elas.

Outras legislacdes foram sendo construidas como a Lei municipal n°. 1.051 de 1919
qgue incorporava uma do mesmo ano, a de n.° 865. Aquela primeira ja delineava um
zoneamento complexo, ja definia padrBes construtivos e criava conceitos a0 mesmo
tempo em que se aproximava mais do cidaddo comum. Esta Lei s6 vai ser alterada
com o decreto municipal n.° 374 de 1936 que incrementa novos elementos para
regularizacdo do uso do solo e normatizagdes gerais sobre construcdo. O artigo 12
daquele decreto recomendava uma série de regras para o estabelecimento do tracado
viario das zonas central e urbana, determinando as distancias minimas e maximas que
as quadras as separariam, como também larguras de acordo com uma determinada
hierarquia, localizacdo e funcéo da via. Se a questdo do parcelamento do solo passara
a ser estratégica para a expansao urbana horizontal, ela hierarquizava e estruturava o
sistema viario de forma que contribuia para facilitar a circulagdo e a velocidade
(MEDINA, 1996). Ora, os dois ultimos termos sdo, hoje, a grandes questbes que
ocupam os gestores urbanos na area do transportes como também daqueles que os
véem como dois indicadores para o controle da qualidade ambiental do meio urbano.

A rua continuava sendo um referencial para a formatacdo do desenho urbano, por
exemplo, o recuo frontal com relacdo ao alinhamento da rua no perimetro principal da
cidade era uma proibicdo que se procurava cumprir com rigor.

la assim, se construindo o espaco urbano recifense a moda parisiense, era a

consolidacdo do que Medina, comentando a expressdo “espaco espetacular’” que

*! Luciano Lacerda MEDINA, A legislacao de uso e ocupagéo do solo como instrumento de desenho urbano, p. 51.
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Marshall Berman®? cunha para se referir ao monumentalismo das transformacées
urbanas do século XIX nas grandes cidades européias chama de

“espaco do poder politico do Estado-burgués”?

As transformacdes dos espacos centrais da cidade do Recife se dava pelo
alargamento das principais artérias, como foram os casos das Avenidas Guararapes,
Conde da Boa Vista e Dantas Barreto, embora esta ultima s6 tenha se dado no inicio
da década de 60 (sessenta). Mas sera preciso relacionar tais intervencdes fisicas ao
contexto politico e econdmico do que ficou conhecido como Estado Novo na medida
em que, segundo Medina

“Um dos maiores parceiros no plano de reformas do Bairro de Santo
Antonio, foi a Unido, através das suas grandes corporacdes institucionais
gque passaram a se localizar no novo espaco simbolo, a Avenida
Guararapes.”*

Se a Rua tem uma Historia e esta esta atrelada ao processo de desenvolvimento do
espaco urbano, o transporte também a tem, e uma coisa nao esta dissociada da outra.
O surgimento da vida urbana no Brasil data do inicio da politica de centralizagdo do
comércio nos principais nucleos de ocupacao do litoral. Foi ai que desembarcaram
levas de comerciantes e funcionarios da Coroa que propiciou, entre outras coisas, a
instalacdo de manufaturas e outras atividades. Entretanto, ser4 necessario destacar
gue antes da metade do século XVII, as areas urbanas no Brasil, ficavam restritas a
Bahia e ao Rio de Janeiro. Nessas, ja havia certa preocupacdo em racionalizar o
tracado viario seguindo diretrizes adotadas na Europa ainda nos fins da ldade Média.
Para o caso daqueles nacleos menores como Olinda e Sdo Paulo, observava-se
acentuada irregularidade no tracado das ruas, uma vez que aquelas procuravam seguir
a topografia mais favoravel. Reis Filho> destaca que a rua colonial além de mal-
alinhada nédo apresentava calcada e sua funcao era exclusivamente de circulagédo, nédo
tendo nenhum significado para a permanéncia.

“Circulavam nas ruas pedestres, cavaleiros, redes ou cadeirinhas
carregadas por escravos e poucos carros carregando carga. Mas o
trafego era dominado por pedestres e cavaleiros. Esta auséncia de
circulagcdo veicular perduraria até o tempo de Jodo VI, provocando o
seguinte comentario de Debret: “Embora pareca estranho que nesse
século de luzes se depare ainda no Rio de Janeiro com o costume de

°2 Marshall BERMAN, Tudo que é sélido desmancha no Ar, uma aventura da modernidade.
%% Luciano Lacerda MEDINA, A legislago de uso e ocupago do solo como instrumento de desenho urbano, p. 60.
54 [hi
Ibid., p. 71.
**N. G. Reis FILHO, Evoluc#o urbana no Brasil.
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transportar enormes fardos a cabeg¢a dos carregadores negros, é
indiscutivel que a totalidade da populacdo brasileira da cidade,
acostumada e esse sistema que assegura a remuneracdo diaria dos

BN

escravos empregados nos servicos de rua, se opfe a introducdo de
qualquer outro meio de transporte, como seja por exemplo o dos carros
atrelados. Com efeito, a inovacdo comprometeria dentro de pouco tempo
nao somente os interesses dos proprietarios de numerosos escravos,
mais ainda a propria existéncia da maior classe da populagédo, a do
pequeno capitalista e das vilvas indigentes, cujos negros todas as noites
trazem para casa 0s vinténs necessarios muitas vezes a compra das
provisbes do dia seguinte. E nesse meio de transporte, geralmente
empregado, que enche as ruas da capital desses enxames de negros
carregadores (...) A arte de fabricar carruagens e carrocerias nédo se
aperfeicoou ainda (...)."*®

Boa observagéao de quem pintou com maestria aspectos da vida colonial brasileira
para servir de apoio a afirmacdo de que pelo transporte, ainda hoje, € possivel
perceber as desigualdades sociais nas ruas brasileiras e ndo somente a questao da
modernizacdo do transporte. Mas sera por causa disto que a equidade entre as
pessoas no que tange a acessibilidade e mobilidade ainda nao foi alcancada?

Esta pergunta ndo pode ficar sem resposta.

Recife desde sua ligacédo ao circuito do capital comercial passou por significativas
transformacgdes urbanas. Tais transformacfes eram estimuladas na medida em que se
estimulava o investimento do capital privado em carteiras ou em compra de papéis do
Governo. Os investimentos foram direcionados para a construcao de ferrovias,
modernizacdo do porto e para a producdo agricola. A remessa de lucros e o
pagamento dos empréstimos selou de vez a relagdo do Recife com o capitalismo
mundial, criando entdo a dependéncia da qual nunca mais saiu.

A construcdo da infra-estrutura do Recife recebeu aporte externo por ser este o
centro da regido agro exportadora mais expressiva da Regido Nordeste, pois aqui a
mao-de-obra era barata, tinha terra em abundancia e a preco baixo e matéria prima
também. Recife inseriu-se na diviséo internacional do trabalho na medida em que era o
local das trocas do que era produzido no campo pelo capital local, do Sudeste ou de
paises centrais, assim se expandia 0 comércio exportador, a renda financeira e o lucro
mercantil. Essa dinamica implicava no investimento na infra-estrutura de transportes. O
algodao e o acucar davam o mote da producédo e os dois produtos uma vez inseridos
no comércio internacional, comecaram a ter seus volumes de producdo em funcao das
oscilacbes do mercado internacional. A cidade do Recife foi aos poucos se

especializando e as atividades manufatureiras e industriais foram crescendo

% Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: histdria e reflexdes, p. 81.
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paulatinamente. O comércio e o setor de servigos passa a ocupar cada vez mais lugar
de destaque neste cenario.

“O transporte de carga que sempre foi feito por escravos, nos lombos dos
burros e nos carros de boi, foi entendido como um setor que exigia
modernizagdo. Com esse intuito, a firma de Nascimento Silva e Cia., em
1871, peg:_)l;u licenca a Camara para fazer este servico por meio de carris
de ferro.”

O transporte de pessoas nesse contexto era realizado por varios tipos de modos;
carros; cavalos; maxambombas; 6nibus; bondes; botes; catraias; baleeiras e canoas.
Esta proliferacdo de modais ensejou o poder Provincial a criar um plano de um plano
geral de viagao urbana.

Em 1841 comegam a rodar no Recife os primeiros 6nibus. Eram diligéncias movidas
a cavalo, sendo que algumas tinham até dois andares. Atribui-se sua introducdo ao
emigrado inglés Thomas Sayl. Localidades como Casa Forte, Monteiro, Apipucos,
Mangabeira, Caxangd, Jaboatdo e Olinda eram ligadas ao centro do Recife por esses
onibus (FIGURA 14).

Houve pelo menos trés tentativas de se implantar ferrovias por esta época para
realizar ligacbes de bairros ao centro da cidade, mas todas terminaram ndo sendo
concretizadas, apesar de terem sido dadas as concessfes. Mas uma quarta tentativa
foi efetivamente implantada, tratava-se da ferrovia que ligava o centro ao Bairro de
Apipucos, implantada e operada com maquina a vapor pela empresa Trilhos Urbanos
do Recife e Apipucos e a tarifa era em funcdo do quilometro percorrido. Eram cinco
viagens por dia, a primeira iniciando as 5:30 e a Ultima as 18:45. Anos depois, em 1871
foi derivado um ramal desta linha para a localidade de Caxanga e mais dois para 0s
Aflitos e Casa Amarela. Outras derivacBes a partir de onde hoje € atual Praca do
Entroncamento, iam em dire¢éo aos Bairros da Varzea e Dois Irméos (FIGURA 15).

Foram também construidos ramais ferroviarios que ligavam Olinda e Beberibe a
parte mais central do Recife. E importante salientar que a bitola dos trilhos desta
ferrovia era de 1,32m, enquanto agueles ramais anteriores era de 1,20m. Atribui-se ao
ramal ferroviario que ligava o Recife a Olinda a ocupacéo de suas margens, que foram
imensamente valorizadas, por habitacées lindeiras. E necessario destacar que todas as
ferrovias eram frutos de concessao mediante Lei Provincial e a exploracao tinha prazos
para iniciar e terminar. Em 1866 foi aberta concorréncia publica através da Lei n°. 979

para a contratacdo dos servi¢os de carris naquelas areas que ainda ndo cobertas pelas

*" Noemia Maria ZAIDAN, O Recife nos trilhos dos bondes de burro, p. 45.
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entdo ferrovias existentes e teriam bitola de 1,10m, considerando que estes veiculos
deslizando sobre trilhos eram puxados por burros. Outro detalhe importante era o fato
de que o material rodante, ou seja, 0s carros e as pecas podiam ser importados pelos
operadores com total isencdo de impostos. Foi por essa época que € criada no Recife a
Pernambuco Street Raillway que mais tarde passa a ser chamada de Ferro-Carril de
Pernambuco que recebera a concessao por 50 (cinqlenta) anos.

Em 1872 surgem mais trés ferrovias, ligando os Bairros de Afogados, Santo Amaro
e Capunga. Ndo é de se estranhar o fato de que o vale-transporte hoje é tido como
papel moeda para realizacdo de compras e outros tipos de pagamentos, jA que por
aquela época, os bilhetes, devido a falta de meio circulante, ja eram usados para tal.

As condi¢cdes de transito nas ruas do Recife dessa época eram precarias. O
pavimento era de péssima qualidade ainda que fosse de responsabilidade exclusiva da
Reparticdo de Obras Publicas, as obras de saneamento sempre ficavam por acabar e
os vendedores ambulantes ocupavam até mesmo aquelas areas destinadas a
circulacado dos bondes, por isto os horarios dos servicos dos transportes de pessoas
eram raramente cumpridos se somados ao fato deste disputar também o mesmo
espaco com o transporte de carga, que eram carrocas que levavam diversos géneros
alimenticios.

N&o saindo do eixo descritivo do pretérito desenvolvimento urbano no Brasil que
associa 0s mais diversos tipos de variaveis, entre elas o transporte, sera necessario
fazer uma inflexdo para o problema da urbanizagcéo acelerada pela qual passa a cidade
do Recife a partir da década de 30 do século passado.

O problema urbano na América Latina acentuou-se na medida em que a populacéo
urbana passou de 26,3% na década de quarenta do século passado, para 81,2% em
2000 (MARICATO, 2002). Isto representa a olhos vistos para o bom observador da
€época, um intenso processo de movimentacdo material para a construcado de espacos
publicos e privados, que implica numa rede fisica que compreende desde a casa e 0s
espacos das pracas, logradouros, administrativos, passando pelos centros de
abastecimento em geral, saude, energia, educag¢do, saneamento, até os espacos de
producéo, trabalho e transporte. Antdénio Bezerra Baltar elege a palavra “concentracao”
como chave para explicar esse fendbmeno que se traduz por

“um ndmero crescente de elementos num espaco limitado”*®

%8 Antonio Bezerra BALTAR, Diretrizes de um plano regional para o Recife, p. 13.
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O Brasil saiu do século XIX com apenas 10% da populagéo habitando nas cidades
(SANTOS, 1993) e hoje dos seus 170 milhdes de habitantes, 138 milhdes moram em
cidades (MARICATO, 2002). A partir da década de 1940, o Recife apresentou em
algumas éareas de seu dominio territorial, taxas de crescimento demografico
impressionantes na ordem de 10 e 15% ao ano (CONDEPE/FIDEM, 2005). E atribuido
ao periodo correspondente a 22 Guerra Mundial a primeira fase do processo de
cornubacdo na regido do Recife por causa das constru¢des das instalacoes militares;
porto, aeroporto, quartéis, rodovias, hospitais e vilas militares como as da Marinha no
limite Recife/Olinda, proximo da Tacaruna; da Aeronautica em Piedade, Boa viagem,
Guararapes, Ibura e do Exército como a localizada no Socorro em Jaboatdo. Data
desse tempo o0s primeiros parcelamentos do solo ao longo do litoral; para o Sul as
praias de Boa Viagem, Piedade, Candeias e para o Norte Bairro Novo, Casa Caiada,
Rio Doce e Janga (MAPA 6).

Os anos sessenta sdo marcados pelo surgimento dos assentamentos de industrias
e habitacdes. Os espontaneos se deram ao longo dos eixos viarios que davam acesso
ao Recife e os planejados foram frutos dos trabalhos do urbanista pernambucano
Antbnio Bezerra Baltar e do padre francés Luois Joseph Lebret, sendo que o0s
industriais foram implantados pelo DIPER (Distritos Industriais de Pernambuco),
instituicdo do governo estadual, incentivados pela SUDENE (Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste), e os habitacionais ficaram a cargo da COHAB/PE
(Companhia Habitacional de Pernambuco) com aporte financeiro do BNH (Banco
Nacional da Habitacdo). A maioria dos assentamentos ficava localizada nas regides
mais periféricas (MAPA 7).

Entre as décadas de 40 e 70 do século passado, a taxa média de crescimento
demografico do Recife foi de 4,45% ao ano. No inicio de 1970, o municipio do Recife ja
tinha uma populacdo equivalente a 59% daquela regido que seria considerada
metropolitana a partir de 1973, destacando-se que daquele percentual, apenas 63% da
populacao era considerada urbana. Se o nivel de urbanizacédo na area metropolitana ja
era de 92%, no municipio polo, esse percentual subia para 99%. O crescimento
demografico metropolitano devia-se, principalmente, ao fenbmeno da migragdo, uma
vez que 54% do total Ine eram atribuido (FIDEM, 1976).

Considerando os fluxos e a concentracdo da prestacdo dos servigos urbanos,
identifica-se uma crescente dependéncia da periferia em relacdo ao centro do Recife.
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Manoel Correia de Andrade, no seu livro “Recife: problematica de uma metropole de
uma regido subdesenvolvida” chamava atencao para o fato de que

“Um dos mais graves problemas provocados pela evolugdo espontanea
dos centros urbanos, resulta da localizacdo dos servicos e dos
equipamentos que tendem, quase sempre, a se concentrar num
determinado local, provocando uma série de fluxos da periferia para o
mesmo, dando origem a problemas de trafego, em consequéncia do
deslocamento, em massa, de pessoas e de mercadorias, problemas de
exigliidade de espaco (til, de poluicdo, etc.”®

Apesar de Regido Metropolitana do Recife em 1975 ser constituida de 9 (nove)
municipios em relacdo a de hoje com 14 (quatorze), a TABELA 10 coloca a RMR na
terceira posicdo em termos de densidade demogréfica, ficando atras apenas de Sé&o
Paulo e Rio de Janeiro, considerando que sua superficie € bem menor do que a de
Fortaleza, Belo Horizonte, Curitiba e Porto Alegre, quase igual & de Salvador, levando
em conta que sua populacdo se apresenta bem maior que esta Ultima. Em certa
medida isto demonstra um adensamento vertiginoso do Recife Metropolitano, pontuado
pela acentuacdo cada vez maior dos problemas infraestruturais e sociais que mais

tarde vao revelar uma paisagem degradada e de dificil administracao.

TABELA 10 - REGIOES METROPOLITANAS NO BRASIL — 1975

REGIAG SUPERFICIE POPULAGAO DENS. DEMOGRAFICA
(Km2) (hab.) (hab/Km2)

Belém 1.221 800.482 655.60
Fortaleza 3.483 1.317.496 378.27
Recife 2.201 2.153.435 978.39
Salvador 2.183 1.401.228 641.88
Belo horizonte 3.670 2.022.846 551.18
Rio de Janeiro 6.464 8.328.784 1.288.49
Sao Paulo 7.951 10.041.132 1.262.88
Curitiba 8.763 1.013.279 115.63
Porto Alegre 5.806 1.836.179 316.26

FONTE: FIBGE - Anuério Estatistico do Brasil 1977 (reproduzida a partir de Manoel Correia de
ANDRADE, Problematica de uma metrépole de uma regido subdesenvolvida, p. 15)

A é&rea de influéncia do Recife como metrGpole macro regional ja nos anos 70 se
estendia por quase todo o territorio do estado de Pernambuco, grande parte da

% Manoel Correia de ANDRADE, Problematica de uma metrépole de uma regido subdesenvolvida, p. 11.
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Paraiba, a porcéo oriental do Rio Grande do Norte, a regido do Cariri cearense, o Sul
do Maranhd@o e do Piaui, Paulo Afonso na Bahia, 0 estado de Alagoas e algumas
cidades de Sergipe localizadas ao longo da margem do S&o Francisco. Isto por si nos
da uma idéia do polo que era a cidade do Recife e da seducdo que a mesma exercia
sobre quem ouvia falar dela, estivesse onde estivesse em qualquer lugar do Nordeste.
A TABELA 11 mostra nUmeros que comprovam a génese do que vai ser mais tarde
o problema metropolitano, na medida em que apresenta um Recife ja com 58% da
populacdo da regido ocupando uma superficie de 209km2, o que ja dava uma
densidade demografica consideravelmente alta de quase seis mil habitantes por
quilometro quadrado, acompanhada em termos populacionais de longe por Jaboat&o
dos Guararapes e Olinda, com 12 e 11,7%, respectivamente, devendo-se destacar que
esta Ultima tinha uma densidade populacional maior que a da cidade do Recife,
relativamente a sua area que é de apenas vinte e nove quildbmetros quadrados,
enquanto o municipio de Sdo Lourenco da Mata, a quem pertencia ainda os dominios
das terras do que viria a ser o municipio de Camaragibe, detinha uma superficie de
trezentos e trinta quildmetros quadrados e detinha apenas 5,3% da populacdo, com

uma densidade demogréfica de trezentos e quarenta e trés habitantes por quildmetro

quadrado.
TABELA 11 - REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE- 1975
MUNICIPIO SUPERFICIE POPULAGCAO DENS. DEMOGRAFICA
(Km2) (hab.) (hab/Km2)

Cabo 451 90.887 201,00
Igarassu 487 60.352 123,93
Itamaraca 65 7.898 121,51
Jaboatéo 234 258.797 1.105,97
Moreno 189 37.333 197,53
Olinda 29 250.704 8.644,97
Paulista 207 84.449 407,97
Recife 209 1.249.821 5.980,01
Séo L. da Mata 330 113.204 343,04

FONTE: FIBGE - Anuério Estatistico do Brasil 1977 (reproduzida a partir de Manoel Correia de
ANDRADE, Problematica de uma metrépole de uma regido subdesenvolvida, p. 17)

“E natural que esta concentracdo tenha provocado a formacdo de um
sistema de transportes coletivos intrarregional profundamente
centralizador; numerosas sdo as linhas de 6nibus que ligam o Recife,
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tanto ao centro dos demais municipios, como as suas vilas e povoados,
sendo os transportes para o Recife, mais freqlentes que os transportes
das vilas e povoagdes de cada municipio para a sede dos mesmos.”®

Manoel Correia de Andrade ja identificava em meados da década de 70 (setenta), o
problema ligado a forte atracdo que o centro do Recife exercia nos mais variados
aglomerados humanos que Ihe orbitavam. A julgar pelos nimeros, a TABELA 12 nos
da uma idéia mais aproximada dos fluxos para o nucleo central do Recife que partiam
de regides vizinhas, isto sem considerar a movimentacdo existente dentro do proprio

Recife.

TABELA 12 — TRANSPORTES COLETIVOS NA REGIAO METROPOLITANA DO

RECIFE — 1976
Ponto de partida Ponto de destino Numero de 6nibus
Recife Olinda 73
Recife Jaboatéo 29
Recife Moreno 20
Recife Itamaraca 15
Recife S&o Lourenco da Mata 12
Recife Igarassu 10
Recife Cabo 9
Recife Paulista 6
Recife Camaragibe 37
Recife Prazeres 16
Recife Candeias 11
Recife Cruz de Reboucas 10
Recife Maria Farinha 8
Recife Paratibe 8
Recife Abreu e Lima 8
Recife Arassoiaba 7

FONTE: DER/PE — Departamento de Estradas e Rodagens (reproduzida a partir de Manoel Correia de
ANDRADE, Problemética de uma metrdpole de uma regido subdesenvolvida, p. 55)

O problema do transporte urbano na cidade regido do Recife esta atrelado a

monumental expansdo da mancha urbana que se espraia em todas as diregdes,

% Manoel Correia de ANDRADE, Problematica de uma metrépole de uma regido subdesenvolvida, p. 54.
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principalmente porque aquele velho nucleo era justificativa para varios tipos de
atividades daquelas populacdes no seu deslocamento cotidiano.

O processo de cornubacdo entre as varias areas circunvizinhas e o0 municipio do
Recife ensejou, junto com outras regides semelhantes no territério nacional, a criacao
da Regiao Metropolitana do Recife. Um dos motivos pelos quais se buscava tratar a
questdo de forma metropolitana era a questdo dos servicos comuns, mas a este
respeito Edvania Gomes vai chamar a atencao para o fato importante de que

“A complexidade do fenbmeno da metropolizacdo emerge a nivel de
politicas de Planejamento Governamental a partir de 1973, ja se
delineava, no entanto, como objeto de reflexdo institucional desde 1937,
conforme pode ser observado através da leitura do artigo 29 do texto da
constituicdo de 1937 — “Os municipios da mesma regido podem agrupar-
se para a instalacdo, exploracdo e administracdo de servicos publicos
comuns. O agrupamento, assim constituido, sera dotado de
personalidade juridica limitada a seus fins. Paragrafo Unico: Cabera aos
Estados regular as condicbes em que tais agrupamentos poderdo
constituir-se bem como a forma da sua administrag&o.”®*

O fendmeno da metropolizacdo que envolvia, entre outras coisas, esta visdo de
conjunto quanto a prestacdo de servicos comuns, incluindo o transporte publico de
passageiros, levou a institucionalizacdo das Regides Metropolitanas Brasileiras.

Foi por iniciativa do IAB (Instituto de Arquitetos do Brasil) e do IPASE (Instituto de
Previdéncia e Assisténcia dos Servidores do Estado) que foi promovido o | SHRU — |
Seminario sobre Habitacdo e Reforma Urbana em 1963 no Rio de Janeiro, momento
em que foi debatida e encaminhada uma proposta de alteragcédo da Constituicdo Federal
de 1946, cujo conteudo versava sobre o estabelecimento das regides metropolitanas
(SANTANA, 2005). Mas foi com a emenda n°. 848 que se deflagrou a formalizacdo da
institucionalizacdo e criacdo dos complexos urbanos metropolitanos na medida em que
originou o texto do artigo 157, paragrafo 10 do que viria a ser o projeto da Constituicdo
Federal de 1967.

Mas, coincidentemente € no mesmo ano da criacdo da SEMA que, através da Lei
Federal Complementar n° 14 s&o definidas e criadas as 9 (nove) Regides
Metropolitanas no Brasil, ao mesmo tempo que sdo estabelecidas suas estruturas
institucionais e administrativas. A Lei, além de relacionar os municipios integrantes de
cada Regido Metropolitana (a do Recife nascia com 9 (nove) municipios; Recife, Cabo,
lgarassu, Itamaraca, Jaboatdo, Moreno, Olinda, Paulista e Sdo Lourenco da Mata),
determinava a instituicdo de dois conselhos, um Deliberativo, composto de 5 (cinco)

%1 Edvania Torres Aguiar GOMES, Espaco, planejamento e gest&o de servigos comuns metropolitanos — Uma
perspectiva geografica sobre a Regido Metropolitana do Recife, p. 73.
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membros que, entre outras atribuicdes, seria responsavel pela promocéao e elaboracao
de um Plano de Desenvolvimento Integrado que envolvesse a programacdo dos
servicos comuns e outro consultivo, composto de 9 (nove) membros a quem era
atribuida opinido sobre questbes de interesse metropolitano quando solicitado pelo
primeiro. No seu artigo 5° a Lei reputa como de interesse metropolitano servigcos
comuns aos municipios que integram cada Regido: |) Planejamento integrado do
desenvolvimento econbmico e social; 1) Saneamento béasico, notadamente
abastecimento d’agua e rede de esgotos e servico de limpeza publica; Ill) Uso do solo
metropolitano; IV) Transporte e sistema viario; V) Producdo e distribuicdo de géas
combustivel canalizado; VI) Aproveitamento dos recursos hidricos e controle da
poluicdo ambiental, na forma que dispuser a Lei Federal; VII) Outros servi¢os incluidos
na area de competéncia do Conselho Deliberativo por Lei Federal.

Dois anos depois do advento da Lei Federal Complementar n°. 14, € criada, atraves
da Lei Estadual n° 6.890 a FIDEM — Fundacdo de Desenvolvimento da Regiédo
Metropolitana do Recife, 6rgdo que passa a ser responsavel pelo sistema de
Planejamento e Gestdo da RMR junto ao FUNDERM. Foi no contexto do Il PND (Plano
Nacional de Desenvolvimento) que se formulou o | PDI/RMR (1° Plano Integrado de
Desenvolvimento da Regidao Metropolitana do Recife) que tinha como pressupostos o
fortalecimento da base econdmica, a integracdo social da regido, a ocupacdao racional
do espacgo metropolitano, a adequacao de oferta de servigos urbanos e a consolidacéo
do modelo de gestado politico-institucional.

Por volta de meados da década de 70 (setenta), a Empresa Brasileira de
Transportes — GEIPOT, através de convénio celebrado entre varias entidades do
Governo Federal e do Estado de Pernambuco e a SUDENE, apresentou o resultado de
um estudo sobre os Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Recife —
TRANSCOL, em cujo contetado se encontrava um diagndéstico preciso e detalhado da
situacdo dos transportes urbanos da regido mencionada. Além de descrever a situacéo
encontrada naquela época, 0 mesmo sugeria uma série de medidas para a atenuacéo
do problema. Entre as condi¢cdes encontradas o documento destaca naquelas relativas
ao aspecto organizacional o seguinte:

“O servico de transporte coletivo é realizado na RMR por 66 empresas,
sendo 65 privadas e uma de economia mista, a CTU, havendo elevado
percentual delas com reduzido nimero de veiculos, certamente inferior
ao tamanho ideal indicado para o tipo de servico em questdo. Assim é
que 18 empresas sao formadas de 1 a 2 unidades apenas, 14 de 3 a 5,
12 de 6 a 15, 9 de 16 a 30, 7 de 31 a 50, e somente 5 delas estdo
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constituidas de 51 a 100 6nibus. A CTU, em junho de 1977, tinha 351
unidades.”®?

No aspecto infra-estrutural explica:

“Convergindo para o Centro Expandido — area de 10 km2 que, além de
englobar o Nucleo Central de 2 km2, estende-se, desde a linha do litoral,
definida pelo Cais do Porto, até a Avenida Agamenon Magalhdes — as
linhas provocam a superposicdo de itinerarios, gerando excessiva
concentracdo, que se agrava no Nucleo Central que, em consequéncia,
se torna a area critica do sistema de dnibus.”®®

Ainda comentando a questao das condic¢des viarias:

“As condig0es fisicas das principais vias utilizadas pelo transporte publico
coletivo sdo, de modo geral, satisfatérias, carentes, contudo, de
sinalizac&o que indique prioridade para os dnibus.”®*

Nos aspectos operacionais destaca que

“...as linhas de 6nibus ndo possuem funcdes especificas; operam de
forma indiferenciada, seus itinerarios se estenderam espontaneamente,
partindo das é&reas onde surgia alguma demanda, geralmente nos
suburbios, e tomando a direcdo dos principais corredores de transporte,
onde buscavam o Nicleo Central.”®

Como observou acima Manoel Correia de Andrade, atesta o estudo mencionado
gue era para o Centro Expandido em razdo da concentracdo das muitas atividades ali
existentes, que se dirigia cerca de 60% de todos os deslocamentos realizados na RMR
aguela época. Mais adiante, discutindo os numeros da demanda encontrada num
estudo realizado pela SUDENE em 1972, no qual foram adotadas para efeitos da
pesquisa, 175 (cento e setenta e cinco) zonas de trafego reunidas num total de 49
(quarenta e nove) distritos, constata que das entdo 1.209.123 (um milh&o, duzentos e
nove mil, cento e vinte trés) deslocamentos diarios em 6nibus coletivo, 70% (setenta
por cento) eram realizados dentro do municipio do Recife e os restantes 30%
efetuavam-se entre a capital e os outros municipios.

O transporte publico de passageiros passou a ser visto numa perspectiva
metropolitana a partir da criacdo da Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos —
EMTU.

%2 Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Estudo de Transportes Urbanos da Regi&o
Metropolitana do Recife, p. 6.

% Ibidem.

® Ibidem.

% Ibidem.
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Como ja foi suficientemente explorado, a expansédo urbana experimentada pelas

metropoles brasileiras propiciou um destaque cada vez maior para o papel dos

transportes. Esse aspecto é bem enfatizado por CAVALCANTI (1992) ao afirmar que o

onibus tem grande importancia no transporte urbano nacional, pois

"a populacdo urbana depende diretamente, para sua mobilidade, do
funcionamento adequado deste modo de transporte. E ndo apenas os
usuarios diretos do sistema estdo a mercé do desempenho do transporte
publico sobre pneus, como também as atividades econémicas em geral,
que dependem do transporte urbano, para movimentar seus mercados
de emprego, produtos e servigos.”®®

Em julho de 1979, através do Ato n.° 1.718 do Governador do Estado, foi instituido

0 Grupo Executivo de Transportes Urbanos — GETU, o qual tinha como principal

atribuicdo elaborar estudos para a reorganizacdo do sistema de transporte e propor

uma estrutura organizacional que permitisse a instalacdo e a operacionalizacdo da

recém criada EMTU/Recife. Este 6rgao foi fruto de um intenso processo de negociacao

e alguns pontos podem ser relacionados como facilitadores (BRASILEIRO, 1994).

A existéncia de uma consolidada cultura no meio técnico de planejamento
metropolitano;

O envolvimento de técnicos oriundos dos 6rgdos locais de transportes que,
motivados e contando com respaldo técnico e politico, souberam conceber e
implantar um projeto técnico que da a EMTU/Recife um respaldo profissional
reconhecido nacionalmente. Paralelamente, também era criado em 1979, em
carater experimental, o Comité dos Empresarios, que participava das
discussbes sobre as diretrizes da EMTU. Mesmo funcionando inicialmente
em carater experimental, quando o Comité foi efetivamente criado em marco
de 1980, através da Portaria n.° 67, estabelecia ndo s6 o prazo de vigéncia
do mandato de seus membros, como também as normas para 0 seu
funcionamento.

A celebracdo de um convénio entre o poder municipal e estadual que
transferia para este ultimo a competéncia para planejar, conceder, fiscalizar e
operar o Sistema de Transportes da Regido Metropolitana do Recife, atraves

da empresa publica estadual entéo criada.

A Lei Estadual n.° 8.043, de 19 de novembro de 1979, instituiu o Sistema de

Transportes Publicos de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife - STPP/RMR

8 César CAVALCANTI, Novas Idéias a respeito de uma Velha tecnologia, transporte no grande Recife:
uma questdo de compromisso 1980 a 1998, p. 10.



93

e atribuiu funcbes a EMTU/Recife. A partir dai comecou a ser formada a base
institucional da Empresa.

Um instrumento institucional importante da Empresa foi a aprovacdo dos seus
Estatutos, em janeiro de 1980, através do Decreto n.° 6.232. Em fevereiro de 1980,
através da Portaria n.° 06, do Secretario de Transportes, Energia e Comunicacéao, foi
aprovado o Regimento do Conselho de Administracdo da EMTU/Recife, e tomadas
algumas providéncias que permitiriam o inicio do funcionamento da Empresa, a partir
de 1° de marco de 1980.

Em 12 de marco de 1980, foram nomeados os 9 membros do Conselho da
Administracdo da EMTU/Recife. Fazia parte desse Conselho a Secretaria de
Transportes, Energia e Comunicacdes do Estado, a FIDEM, a EMTU/Recife, o Prefeito
da Cidade do Recife, um Prefeito da RMR, em rodizio, o DETRAN/PE, o
SETRANS/PE, a EBTU e o Sindicato dos Motoristas.

A partir do Decreto n.° 6.392, de abril de 1980, foi aprovado o Regulamento dos
Transportes Publicos de Passageiros da RMR - RTPP/RMR, através do qual foram
fixadas a classificacdo dos servicos, 0 planejamento, a criacdo e a extingcdo dos
mesmos, 0s deveres das empresas e a fiscalizacdo dos servicos, instrumento legal que
permitiu todas as profundas modificagdes introduzidas na operacdo do sistema de
6nibus, incluindo o seu controle, uniformizacéo e disciplinamento.

Através da Resolucao n.° 09/80 do Conselho da Administracéo foram aprovadas as
normas complementares sobre o procedimento administrativo para apuracdo da
infragdo do Regulamento dos Transportes Publicos de Passageiros da RMR. Com isto,
deu-se inicio ao funcionamento da fiscalizacéo sobre o Sistema.

O instrumento que serviu para complementar e detalhar o Regulamento do
STPP/RMR foi o Manual de Operacdo do Sistema aprovado em setembro de 1980,
através da Resolucdo n.° 32, do Conselho de Administracdo. Com a consciéncia de dar
maior abrangéncia e representatividade ao Conselho, é feita a primeira alteracdo dos
representantes do Conselho Administrativo da EMTU/Recife, realizada através da Lei
Estadual n.° 9.639/85, ampliando de 9 para 19 o nimero de seus representantes. Nele
foram incluidos dois Vereadores de Recife, dois vereadores da RMR, em rodizio,
guatro Deputados Estaduais, além de dois representantes de comunidades indicados
pelo Governo do Estado. Sinais de participacao e representatividade nas questdes que

interessava a populacao.
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Dentro da visdo dinamica de crescimento da Regido Metropolitana do Recife, coube
a este 6rgéo, planejar a ampliacdo da oferta de transporte a populacdo, mantendo a
gualidade e o equilibrio do sistema, e pensar na constante melhoria dos servicos na
medida em que, as acdes de planejamento do sistema visavam cada vez mais garantir
a qualidade do servico ofertado ao usuario. De la para ca, o 6Orgao gestor,
administrando crises, vem tentando criar as condi¢des para conciliar as contradicdes
do sistema, utilizando modelos que tentam compatibilizar o equilibrio financeiro do
mesmo.

A criagcdo do Sistema, a implantagdo de um dérgdo gestor trouxe, a reboque,
algumas importantes medidas de carater gerencial, técnico, comunitario e organizativo,
gue tinham como principio a racionalidade do servico a ser prestado, e de quebra a
natureza social da atividade e, talvez, a nosso ver (tal atitude ja estaria diretamente
ligada aos resultados de Estocolmo / 1972 e o Habitat | (Vancouver)?), a antecipacao
de uma consciéncia dos problemas ambientais urbanos da concentragdo humana
conhecida por Regido Metropolitana do Recife na medida em que determinava uma
politica de intervencdes na operacdo daquele sistema, criando um zoneamento,
compatibilizando procura e oferta, estabelecendo critérios técnicos e administrativos
para o servico comum dos transportes publicos de passageiros.

Cinco foram segundo alguns especialistas na avaliacdo do processo de criacdo dos
mecanismos de planejamento, gerenciamento e operacdo do sistema em discusséo, as
mais importantes iniciativas que puderam criar uma cultura que apresentou resultados
positivos para a consolidacdo daquele, sao elas: a) O criacdo de um zoneamento; b) A
adocdao de anéis tarifarios; c) A criacdo de um sistema de informacdes gerenciais; d) O
sistema de fiscalizacao e, e€) O sistema de participacdo das comunidades.

O Zoneamento como medida de Reorganizacdo do Transporte veio através da
Portaria Interna do 6rgao gestor n.° 240, de outubro de 1980. Tal portaria considerou
extinta, a partir de 31 de dezembro de 1980, todas as permissdes concedidas pela CTU
para a exploracdo das linhas no Municipio do Recife e organizou as empresas
operadoras para atuarem por areas, tentando, com isso, evitar concorréncias entre elas
e reduzir os custos (Zoneamento - operagao por area de atuacdo, instrumento de
grande importancia na época da implantacao). Em dezembro de 1980, a concretizacao
da implantagéo fisica do Zoneamento foi marcada pelas assinaturas dos Termos de

Permissao, por um prazo de cinco anos.
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Um marco importante constituiu-se a busca da reorganizacdo do conjunto das
empresas de Onibus que até entdo operavam no ambito da RMR, como também a
racionalizacdo das linhas e terminais. Foi o documento conhecido como “Plano de
Acao da Empresa para 1980”, composto de 16 programas e 52 projetos, entre 0s quais
estava o programa “Implantacdo do Sistema de Area de Exploracdo” (um dos
subprojetos sendo a “Divisdo da Regido Metropolitana do Recife em Areas de
Exploracao). O documento “Zoneamento da Regido Metropolitana do Recife” elaborado
pelo 6rgdo gestor a época afirmava: “A importancia desse projeto decorre do fato de
gue a sua implantacao representard uma mudanca radical no atual sistema de 6nibus
da RMR, através da sua racionalizagdo, com detalhamento operacional objetivo de
toda a rede dessa modalidade de transporte, o que permitira a EMTU/Recife exercer o
importante papel que lhe é destinado na Lei 8.043/79 na administracao desse sistema”.

A idéia do zoneamento e da criacdo das areas de operac¢do vinha sendo pensada
desde os estudos realizados em 1979 pelo Grupo Executivo de Transportes Urbanos -
GETU (que deu origem a EMTU), o qual dividiu inicialmente a Regido Metropolitana em
10 areas em funcdo dos 10 corredores de transportes coletivos, evoluindo para 16
areas e ficando depois repartida a aglomeracao em 17 areas, cada uma sendo operada
por uma empresa ou consorcio de empresas. Esta divisdo hoje ndo existe mais para
efeitos de planejamento macro.

Considerando o que preconizava o documento, 0s objetivos da criacdo das areas
de operagao eram:

e Melhorar o nivel do servico prestado ao usuario, tornando as viagens mais
rapidas e, em consequéncia, menor o tempo gasto no deslocamento;

e Eliminar a necessidade de transbordo para o deslocamento entre areas;

e Obter melhor nivel de servico por parte das permissionarias;

e Criar linhas sociais necessarias a populacao;

Ainda, a adocdo das medidas levariam também, por parte do 6rgdo gestor, a

melhoria no (a):
e Controle da operacao;
e Prestacao de assisténcia técnica as empresas;
e Obtencdo um calculo tarifario mais real, tendendo a unificacao e reducéo do
namero de tarifas de forma gradativa, beneficiando, particularmente, as

populacdes de baixa renda;
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Garantia as empresas para investir no setor. Aquela época, a permisséo era
de um ano, e sem seguranca para o empresario. Implantado o zoneamento,
seria possivel aplicar o art. 16 do Regulamento que prevé a vigéncia por
cinco anos para as permissdes, com direito a renovacao sucessiva por igual
periodo, dependendo do desempenho operacional da empresa;

Eliminacdo da concorréncia danosa entre empresas;

Reducéo de 32 para 16 o nimero de empresas ou consorcios em operacao;
Reducao do consumo de combustiveis derivados do petréleo no transporte
coletivo;

Reducdo dos custos operacionais pela concentracdo do equipamento das

empresas.

Outros critérios foram também adotados: conforto do usuério; intervalo em funcéo

da demanda; lotagdo maxima; criacdo de linhas transversais; integragdo e nuamero

minimo de Onibus por empresa; cada linha e cada empresa foi cuidadosamente

avaliada e agrupada. Avaliaram-se também aspectos ligados a rentabilidade de cada

conjunto de linhas ou area de operacdo. Administrou-se a absorcdo das empresas

menores e menos estruturadas ou qualificadas pelas empresas maiores que iriam

permanecer no Sistema. Os operadores poderiam negociar entre si ou através da

interferéncia do 6rgdo gestor, desde que ficassem agrupadas de forma racional, em

consorcio ou isoladas. Tal processo negocial diante da proposta de zoneamento entre

os diversos agentes resultou o que sintetiza a TABELA 13.

TABELA 13 - COMPARAGAO DE DADOS OPERACIONAIS DO SISTEMA — 1979/1981

Item Janeiro/1979 Dezembro/1979 | Dezembro/1981
Empresas operadoras 66 37 23
Linhas radiais 157 125 138
Linhas transversais / diametrais - 2/2 25/2
Linhas integradas / circular - - -
Frota (Quantidade/Idade Util) 1.281/6,1 1.255/5,0 1.418/3,5
Passageiros por dia util 1.209.123 1.239.411 1.313.616
Viagens por dia util - 11.032 12.502
Velocidade média (Km/h) - 19 21
Quilometragem por dia util - 313.533 314.472
Tarifas - 22 13
Tipos de passe estudantis - 49 9
Usuarios que utilizavam tarifa minima - 62% 74%

FONTE: EMTU/Recife.




97

A tabela acima demonstra a evolucdo quantitativa e qualitativa dos parametros
operacionais do STPP/RMR antes da criacdo do 6rgao gestor. Apds a sua criagao e a
implantacdo do zoneamento houve uma melhora na qualidade do nivel de servico, com
acréscimo de 10% na frota e 13% no numero de viagens, bem como uma reducéo da
taxa de ocupacao.

A oferta passou a ser dimensionada considerando o nimero de viagens em funcéo
da demanda. Cada linha tinha periodos de pico préprios e distintos e os intervalos eram
estabelecidos em funcdo do numero de passageiros de cada faixa horaria. Tal
processo de programacéo foi evoluindo. O passo seguinte foi considerar para cada
viagem a demanda por sentido (suburbio/cidade e cidade/suburbio) e ndo mais a
demanda da viagem completa de ida e volta. Em seguida, foi adotada a técnica de
pesquisa do numero de passageiros nos 6nibus no trecho mais procurado, nesse caso,
se consideraria as peculiaridades de cada linha, em termos de maior ou menor
renovacao de passageiros.

Das cinco medidas ja mencionadas, a segunda foi a questdo do aspecto social
através da adocdo de medidas quanto a cobranca de tarifas fora da realidade
econdbmica da populacdo o que, vez por outra, em funcdo dos constantes reajustes
tarifarios, ensejava reacdo dos usuarios pelo congelamento das mesmas. Foi nesse
contexto que ocorreu o que ficou conhecido como impasse tarifario e para o qual foram
adotadas as seguintes medidas:

e O dareducéo do custo da tarifa para os usuarios, que requer a adocédo de
subsidios;

e O da reducdo do custo global do sistema, através de investimentos
publicos em infra-estrutura viaria, equipamentos e operagao do sistema.

Até1980 praticava-se na RMR a tarifa Unica para o Municipio de Recife e a tarifa
quilométrica para as linhas intermunicipais, acarretando graves distor¢cdes. A
implantacdo do Zoneamento em 1980 ensejou um planejamento do Sistema com mais
racionalidade, dentro de uma dimensdao metropolitana. Com uma politica tarifaria
baseada em anéis, conseguiu-se reduzir o nimero da tarifas de 22 para 13. Os cinco
anéis passaram a ter uma tarifa diferenciada, com excecdo do 5° (quinto) que
permaneceu com a tarifa por quilometro.

A alocacao das linhas nos anéis ndo se dava por quilometragem e sim pelo estudo
de viabilidade econémica da area. Com esse principio foi possivel estabelecer um
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critério mais social na fixacdo das tarifas. Tal adogcdo de critério equivale ao que hoje
conhecemos por uma medida compensatoria ou transferidora de renda na medida em
gue, as linhas superavitarias subsidiariam aquelas consideradas deficitarias. Com isto,
foi possivel corrigir uma série de distor¢cdes tarifarias, que existiam nas linhas
intermunicipais. As vezes, a linha intermunicipal era mais curta que a municipal, porém
tinha uma tarifa mais elevada.

O 6rgdo gestor, em julho de 1980 deu inicio a reformulacdo do sistema de
bilhetagem até entdo existente, compatibilizando e unificando os procedimentos
adotados pela CTU e pelo DETERPE, o que resultou no estabelecimento de uma nova
sistematica de controle de vendas e de resgate desses bilhetes, apresentando como
principais beneficios a unificacdo do modelo de passe para toda RMR, o controle na
comercializacao e, consequentemente, a reducéo no valor da tarifa.

A terceira medida foi a criagdo de um banco de informacdes sobre a operacéo do
sistema, o SISURB - Sistema de Informacdes Gerenciais, sistema que permitia a
analise da operacéao das linhas, considerando os relatérios e cadastros, que foi depois
aperfeicoado pela EBTU e novamente adotado pelo 6rgdo gestor em 1983 com a
designacédo de SITURB. Com esses sistemas, o 6rgao passou a ter um bom controle
operacional, registrando para cada linha o nimero de veiculos efetivamente utilizados,
as viagens realizadas, 0s passageiros transportados, além de uma série de indices ou
parametros caracterizadores da operacao.

O sistema de fiscalizag&o foi a quarta medida.

Com o Programa Emergencial de Prioridade e de Intervencgéo, no Centro do Recife
promovido pela PCR (Prefeitura da Cidade do Recife), que envolveu o 6rgdo do qual
estamos tratando e outros do setor, os terminais do centro foram transformados em
ponto de retorno e foi implantado um anel de circulacéo para os veiculos privados e
definidas faixas exclusivas para 6nibus, orientadores de fila e paradas seletivas que, a
partir de entdo passaram a ser monitorados.

Para atuar no sentido de buscar um efetivo cumprimento das regras operativas em
todas as suas dimensodes, foi necessaria a criacdo de uma estrutura de fiscalizacéo
através da implantacdo de sistema de tecnologia disponivel & época; sistema de radio
comunicacado; deslocamento por viaturas; pontos de observagédo e controle; coleta de
dados diarios em locais estratégicos; idas a terminais e pontos de retorno, vistoria nas
condi¢cbes do equipamento, urbanidade e cumprimento das regras por parte do pessoal

de operacgéo, etc..
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A Ultima das medidas tomadas como indicamos anteriormente, foi a que chamava
as comunidades atendidas pelo sistema a participacédo de definicbes sobre o nivel do
servico ofertado. O 6rgao gestor procurou estabelecer um canal de comunicagdo com o
usuario do servico comum com a criacdo da Central de Informacdes / Reclamacdes,
passando a fornecer ao mesmo 0s esclarecimentos que se fizessem necessarios sobre
a utilizacdo e funcionamento do sistema através de um servigco conhecido hoje como
telemarketing, realizando uma sistemética catalogacéo, tratamento estatistico e analise
dos dados de reclamacfBes e sugestdes dos usuarios, as quais, posteriormente
procurava atender. Era uma forma de pesquisar também, entre outros aspectos, as
novas linhas de desejo reclamadas pela populagéo.

Condicdes também foram criadas, através de instancias apropriadas no nivel do
servico social, para o recebimento de grupos representantes das mais variadas
comunidades atendidas pelo transporte coletivo.

Finalmente, a questdo da padronizacdo dos aspectos técnicos, como a obrigacao
da existéncia do numero de ordem dos veiculos e 0 nome fantasia da empresa
operadora pintados na carroceria dos respectivos equipamentos (6nibus), nomes e
cbdigos das linhas operadas, além de outras informacdes complementares, tanto no
interior quanto no exterior do veiculo, e estéticos, como a cor e a marca que

caracterizava a empresa operadora do sistema.

1.1. O STPP/RMR. SEI (Sistema Estrutural Integrado) / Sistema Complementar

As vésperas de passar por uma grande mudanca institucional, politica e técnica e
ter atravessado crises que por pouco ndo redundou no colapso geral do sistema, como
foi 0 caso do surgimento no Recife e em todas as grandes capitais brasileiras do
transporte que para a populacéo era “alternativo” e a luz das normas em vigor era ilegal
ou clandestino, o STPP/RMR se encontra estruturado em dois subsistemas, o
Estrutural Integrado e o Complementar.

Mas cabe aqui, antes de entrar em detalhes sobre tal estrutura, comentar,
sucintamente, sobre 0 momento e sua contextualizacdo no que diz respeito a questao
do transporte publico na RMR, considerando alguns aspectos politico-institucionais que

ocupou o cendrio das discussBes que envolviam, de um lado, os que defendiam o
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tratamento desmetropolitanizado do transporte publico coletivo e aqueles que iam a
defesa da visdo metropolitana quanto a este tipo de servico comum.

A Constituicdo Federal de 1988 preconiza que a partir de sua promulgacdo, os
municipios deverdo assumir, planejando e gerenciando, os sistemas de transito e
transporte em suas respectivas jurisdicdes. O CTB (Cédigo de Transito Brasileiro) deu
énfase também a questdo daquele primeiro. Tais dispositivos geraram um problema,
ainda que saibamos que tais servicos sempre foram de outorga direta do poder
municipal e que, por motivos de falta de recursos financeiros e técnicos, muitos destes
municipios, através de convénios, delegavam tal funcdo as maquinas estaduais em
face da sua complexidade e montante de investimentos. Derivou dai a necessidade da
criacdo de um arranjo institucional para o caso da RMR que vem sendo estudado e
debatido em varios niveis de audiéncias publicas, que ficou conhecido como CTRM —
Consorcio de Transportes da Regido Metropolitana que €, em suma, uma gestdo
compartilhada cujo acionista majoritario seria o Estado com 51% das agles, e as
demais prefeituras da RMR, sendo que a PCR ficaria com 30% e o restante seria
distribuido entre os demais municipios. Mas isto ainda nao foi efetivamente implantado
e, enguanto isto, ainda que ja tenha sido extinto por forca de Lei, 0 atual 6rgdo gestor
continua gerenciando de acordo com o modelo centralizado que, dos primordios para
ca, mudou em alguns aspectos, seja por arranjos no equilibrio entre custo e receita,
seja nos aspectos técnicos e tecnoldgicos ou no formato de fiscalizagéo.

O Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do
Recife - STPP/RMR é composto por dois Sistemas distintos que se complementam:

1. O Sistema Estrutural Integrado-SEI ; e
2. O Sistema Complementar.

O SEI estd sendo implementado no STPP/RMR por etapas e ainda nao foi
concluido. Ele é voltado para o transporte de massa, permitindo que 0S USUArios,
através de ldgica integrada, circulem por todo o Sistema, pagando apenas uma unica
tarifa. Sua configuracéo final é constituida por Eixos e Linhas Radiais, Perimetrais e
Alimentadoras (FIGURA 16).

O Sistema Complementar constitui hoje a maior parte do STPP/RMR e quando da
implantacdo do SEI em sua plenitude, devera caracterizar-se pelo transporte de média
e baixa capacidade. Ele € formado por linhas convencionais radiais, transversais,
diametrais e circulares que em sua maioria, permite a ligacao de bairros especificos ao

Centro do Recife ou de bairros a outros bairros. A proposta é de que este sistema



101

reduza sua participacdo para 30% (trinta por cento) na medida da implantacdo
progressiva do SEI. O sistema complementar devera continuar sendo operado em
alguns corredores como: as Avenidas D. Ferreira, B. Viagem, Bernardo Vieira de Melo,
Abdias de Carvalho, R. Barbosa, Rosa e Silva, Getulio Vargas e Carlos de Lima
Cavalcanti, estas duas ultimas em Olinda e, na BR-232 e Estrada de Belém.

O STPP/RMR atual é constituido por um conjunto de linhas, das quais 342
(trezentas e quarenta e duas) sao linhas de 6nibus, 1 (uma) de Metr6 e 1 (uma) de
trem.

As linhas de 6nibus sdo operadas por 20 (vinte) empresas privadas, através de
permissées, que obedecem a Ordens de Servi¢co de Operagéo, Quadros de Horarios e
Itinerarios pré-definidos pelo érgdo gestor, submetendo-se a sua fiscalizacdo e
controle.

Dessas linhas, 268 (duzentas e sessenta e o0ito) sdo Convencionais, 07 (sete)
Especiais, 40 (quarenta) Bacuraus (Noturnas) e 27 (vinte e sete) compdem a parte do
SEl implementada no STPP/RMR.

A frota de 6nibus cadastrada para a operacdo do STPP/RMR, é de 2.643 (dois mil,
seiscentos e quarenta e trés) veiculos, dos quais 2.300(dois mil e trezentos) séo
Convencionais, 268 (duzentos e sessenta e oito) Padrons, 76 (setenta e seis)
Especiais. Existiam, antes de serem tirados de circulacdo, 49 (quarenta e nove
Trélebus). A referida frota transporta em média 1,4 milhdes de passageiros/dia.

Como instrumentos de controle do STPP/RMR existem um Regulamento de
Transporte e um Manual de Operacfes, este Ultimo ja comentado anteriormente, mas
gue passou por reformulacdes, aprovados pelo Conselho Metropolitano de Transportes
Urbanos - CMTU, além de normas especificas, como por exemplo a da Camara de
Compensacao Tarifaria - CCT e a da Avaliacdo de Desempenho das Empresas
Operadoras.

Quanto as linhas de Metr6 e Trem, atualmente sdo operadas pela Companhia
Brasileira de Trens Urbanos - Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife-CBTU-
STU/REC, com 18 (dez) e 4 (quatro) trens, transportando 120.000 (cento e vinte mil) e
8.000 (oito mil) passageiros/dia, respectivamente. Atualmente o Metré participa do SEl,
através de integracdes em estacOes abertas e fechadas, e o trem, do sistema
convencional, com estacOes abertas e integracées com bilhetes.
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Os antigos Troélebus participavam do STPP/RMR como equipamentos de média
capacidade, compondo as linhas Troncais de alguns Corredores do SEI que eram
responsaveis pelo transporte de 32.000 (trinta e dois mil) passageiros/dia.

Como Servicos Especiais, transportando o0s usuarios apenas sentados, o0
STPP/RMR dispde de 03 (trés) linhas opcionais, com ar-condicionado, e 04 (quatro)
denominadas linhas complementares, com veiculos mais confortaveis que o0s
convencionais, transportando juntas 14.000 (quatorze mil) usuarios/dia.

Como a maioria das linhas do Sistema ainda convergem para o Centro do Recife,
através dos 11(onze) corredores de transporte, o0 STPP/RMR apresenta-se com uma
Rede de Linhas radio-concéntricas, considerando o Centro do Recife como principal
polo atrativo de demanda de transporte. Com a implementacdo do SEI, esta
caracteristica estd sendo modificada, passando a Rede de Linhas a apresentar uma
configuracdo mais adaptada ao desenvolvimento e tendéncias da ocupacdo urbana da
RMR.

A proposta do Sistema Estrutural Integrado - SEI foi desenvolvida em 1984 e
consistiu em um detalhamento do Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido
Metropolitana do Recife-PDTU/RMR. A concepcdo do SEI objetivou ainda
compatibilizar e harmonizar uma série de fatos e intervencdes que, aquela época,
estavam ocorrendo ou na iminéncia de acontecer no Sistema de Transporte Publico de
Passageiros do STPP / RMR.

Os objetivos que se pretendiam alcancar com a implantacdo do SEI, por meio de
uma nova estrutura fisica, operacional e tarifaria, contemplavam a melhoria da
gualidade do servico ofertado, a reducéo da tarifa (especialmente para as populagcdes
mais pobres e que residem em areas mais distantes), a integracdo e harmonizacéo da
operacdo dos novos modos de transporte, a mitigacdo dos impactos ambientais nas
regides centrais e a compatibilizacdo da politica tarifaria. Entretanto, constatou-se que,
pela “insuficiéncia” de recursos financeiros, muitas das acdes e intervencdes
originalmente propostas nao ocorreram como pensadas, dai que houve uma
reformulacdo em 1992 das proposicées de modo a adequa-las aos “novos tempos”.

A escassez de recursos foi o fator determinante das dificuldades verificadas na
implantagcdo da infra-estrutura fisica e consequentemente operacional e tarifaria do SEI.
A crise econbmica que assolou o Pais na chamada década perdida, associada a
defasagem na liberacao de recursos federais e dos empréstimos internacionais (BIRD),

comprometeram o0s investimentos que deveriam ter sido feitos nos corredores radiais e
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perimetrais, nos terminais e estacfes de integracdo e na aquisicdo de equipamentos.

Decorreu dai que, apenas uma parte da concepcéo do SEI foi implantada.

A radio-concéntricidade da estrutura vidria da RMR favoreceu a concepgdo de um
sistema composto fisicamente, de 6 corredores estruturais radiais, sendo 2 ferroviarios,
convergentes ao centro do Recife, oriundos da periferia da RMR, e por 4 corredores
perimetrais que ligam a RMR de norte a sul, sem passar pelo centro. Sendo este

limitado pela linha do oceano.

Nos cruzamentos dos corredores radiais com 0s perimetrais sdo previstos pontos
de troca e terminais de integracdo, estes Ultimos ja existentes, para onde convergem
linhas alimentadoras, radiais e perimetrais. Desta forma, ao entrar no sistema, o
passageiro pode ir para 0os mais variados destinos, com 0 pagamento de apenas uma
tarifa.

O SEI se encontra hoje operacionalizado nos seguintes terminais de integracao:
PE-015 e Macaxeira através de integracdes 6nibus/6nibus e nas Estacfes de Joana
Bezerra, Afogados, Barro e Timbi com integracdes 6nibus/metro.

Estdo implantadas linhas Troncais, nas modalidades Parador e Expresso,
Alimentadoras e Perimetrais. Nao estdo implantadas ainda as linhas interterminais. As
TABELAS 14, 15, 16 e 17, fornecem informacdes sobre a operacdo nos terminais

acima mencionados.

TABELA 14 — DADOS OPERACIONAIS DO SEI - TERMINAL PE/15

LINHAS FROTA | VIAGEM | DEMANDA [ INTERV.
PE-015/ BOA VIAGEM 18 139,5 19553 5
PE-015 (PARADOR) 13 174 14704 5
PE-015 / JOANA BEZERRA 12 123 17156 6
PE-015 / AFOGADOS 10 89 15458 10
PE -15 / (EXPRESSO) 11 160 11077 5
CIDADE TABAJARA / PE-015 2 80 3908 12
JARDIM PAULISTA BAIXO / PE-015 6 81 4842 10
JARDIM PAULISTA ALTO / PE-015 6 87 5468 10
ARTHUR LUNDGREN |/ PE-015 7 83 5057 8
PARATIBE / PE — 15 5 76 4217 12
PAULISTA NOBRE / PE-015 3 39 1008 30
ARTHUR LUNDGREN 11/ PE-015 3 99 4430 7
TOTAL 101 1230 106.878

FONTE: EMTU/Recife. Dados médios de um dia util. Mar/05 (mont. do autor)
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TABELA 15 - DADOS OPERACIONAIS DO SEI - TERMINAL MACAXEIRA

LINHAS FROTA VIAGEM DEMANDA | INTERV.
SAO LOURENCO/MACAXEIRA 7 65 5347 13
ALBERTO MAIA / MACAXEIRA 9 94 7400 7
PQ RES. BOLA NA REDE/ MACAXEIRA 4 93 3691 9
ALTO DO BURITY / MACAXEIRA 3 46 3011 20
AV. NORTE / MACAXEIRA 18 181,5 23303 5
AV. NORTE MACAXEIRA / DIESEL 8 89,5 13974 5
CAETES / MACAXEIRA 9 99 6693 8
MIRUEIRA / MACAXEIRA 4 51 3150 16
ABREU E LIMA / MACAXEIRA 5 75 5511 12
TOTAL 67 793 72.080
FONTE: EMTU/Recife. Dados médios de um dia util. Mar/04 (mont. do autor)
TABELA 16 — DADOS OPERACIONAIS DO SEI — TERMINAL DO BARRO
LINHAS FROTA VIAGEM DEMANDA INTERV.
BARRO / MACAXEIRA (VARZEA) 10 110 13477 8
BARRO / MACAXEIRA (BR 101) 12 145 19511 4
ZUMBI DO PACHECO/BARRO (LOT.) 9 105 7435 7
f(l)J]'_\)/IBI DO PACHECO / BARRO (BR 9 105 8796 7
BARRO / PRAZERES 13 118 16300 6
UR-11/ BARRO 12 90 7633 10
TOTAL 65 568 73.152
FONTE: EMTU/Recife. Dados médios de um dia util. Mar/04 (mont. do autor)
TABELA 17 — DADOS OPERACIONAIS DO SEI — TERMINAL TIMBI
LINHAS FROTA VIAGEM DEMANDA INTERV.
SAO LOURENCO / TIMBI 5 115 3341 15
VARZEA FRIA / TIMBI 3 45 1019 10
TIUMA / TIMBI 6 60 2025 15
STA. TEREZINHA / TIMBI 1 38 505 20
SANTANA / TIMBI 2 60 956 18
STA. MONICA / TIMBI 2 81 1144 15
ALTO DO CEU / TIMBI 3 73 1418 15
CAMARAGIBE / DERBY 12 92 7588 18
CAMARAGIBE /| MACAXEIRA 12 101 6713 15
CAMARAGIBE / PRINCIPE 15 125 15045 12
CAMARAGIBE / CDE. B. VISTA 18 130 17214 10
TOTAL 79 920 56968

FONTE: EMTU/Recife. Dados médios de um dia util. Mar/04 (mont. do autor)
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As estacOes Integradas de Joana Bezerra e Afogados funcionam como pontos de
passagem.

Ao estudar a génese formativa da RMR, Everaldo da Rocha Gadélha, elege como
condicdo “sine qua non” o fenbnemo da interacdo entre municipios, considerando o
coeficiente de proximidade como elemento chave explicativo para determinar a relacéo
de fluxos entre os mesmos. Isto corresponde, a “grosso modo” ao que os modelos
matematicos que planejam transportes denominam de “atracdo gravitacional”, ou seja,
sucintamente, mas sem prejuizo de um bom entendimento, isto corresponde a dizer
que, em se tratando de espaco urbano considerado a partir de suas relacbes
funcionais, existe um nucleo que atrai e esta atragédo ela é menor ou maior de acordo
com sua proximidade com aquele que é atraido. Como sédo os fluxos e estes séo
entendidos aqui como deslocamentos de pessoas que orienta esta reflexdo, pode-se
admitir aqui, pedindo emprestado os termos producao e atragdo, o primeiro oriundo da
industria e o0 segundo da fisica, que aquela area que produz viagens € aquela que
orbita em torno de um ndcleo responsavel pela a atracdo de viagens. Considerando
entdo sua distancia, a producdo de viagens € diretamente proporcional a sua
proximidade com aquela responsavel pela a atracdo. O coeficiente de interacdo entre
os diversos municipios da RMR e destes com o seu nucleo central é determinado
também por uma série de fatores aos quais se agregam até aqueles de natureza
subjetiva da populacdo. Gadélha especula, comentando ainda sobre a problematica da
formacéo e interagdes existentes entre os municipios da RMR que

“A esses municipios se somam, por for¢a de Lei Estadual, os municipios
de Ipojuca e Arassoiaba, sendo, portanto, licito concluir que existem duas
Regides Metropolitanas do Recife: a) uma geografica, definida pelos 12
centros urbanos identificados nas duas pesquisas com indices de
interacdo significativos e b) uma Regido Metropolitana do Recife apenas
legalmente constituida por 14 municipios, isto é, os 12 efetivamente
metropolitanos, mais Ipojuca e Arassoiaba.”®’

A pesquisa que o autor acima se refere e que tem com indicador “sintese” “o fluxo
de transportes urbanos por vias terrestres” (GADELHA, 1997), revelou indices de
interacdo que, apesar de serem de oito anos atras, parecem validos para uma analise
atual, considerando, provavelmente, algumas alteracdes decorrentes, por exemplo, das
melhorias na infra-estrutura de transportes, tanto no que se refere as vias quanto nos
equipamentos, como também naquelas areas onde houve grandes inversdes de

capital, como foi o caso do municipio de Ipojuca, seja pela instalagdo do Complexo

%7 Everaldo da Rocha GADELHA, Regido Metropolitana do Recife, 0 espaco de suas relacdes funcionais, p. 113.
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Industrial Portuario de Suape, seja pela procura de Porto de Galinhas como centro de
atracédo turistica. O referido municipio que até bem pouco tempo nao tinha linhas de
onibus que participassem do STPP/RMR, hoje ja participa em virtude da demanda e
das necessarias regulamentacdes que 0 servico requeria.

Cabe agora, levando em conta as consideragcdes acima, apresentar, de forma
resumida, uma apreciacao sobre a questdo demografica no ambito da regido estudada,
uma vez que esta dindmica pode ajudar a revelar possiveis cenarios que orientardo as
acOes de politicas ligadas a planejamento de transporte urbano.

A distribuicdo do contingente populacional é bastante irregular no espaco
metropolitano com a concentracdo de 83,23% da populacdo em apenas cinco
municipios (Recife, Olinda, Jaboatdo dos Guararapes, Paulista e Camaragibe) que
formam uma mancha continua.

Desses cinco municipios, Olinda e Recife constituem o ndcleo central, com maior
densidade populacional e concentram mais da metade (54,90%) da populacéo total da
RMR (TABELA 18).

Na RMR observa-se que paralelamente ao crescente processo de urbanizacéo,
acentua-se também o processo de metropolitanizacdo na Regido. Assim, 35% da
populacdo pernambucana estava concentrada na RMR em 1970, percentual esse que
se elevou para 39%, 41% e 42% respectivamente em 1980, 1991 e 1996. Analisando o
espaco intrametropolitano, observa-se uma tendéncia de crescimento rumo a periferia,
isto €, rumo aos municipios que formam a regido metropolitana, com excecdo do
municipio central, no caso, Recife.

Os numeros da TABELA 19 sugerem que, apesar do ritmo decrescente das taxas
de crescimento, havera um acréscimo no estoque populacional urbano da RMR de
aproximadamente 725,5 mil pessoas entre 1996 e 2020, dos quais 22% deste
incremento estardo concentrados no municipio do Recife. A TABELA 20 e 18 sugere
algo que merece um comentério. Percebe-se nitidamente um vetor de crescimento na
regido de Itamaraca (Itamaracd, Itapissuma, lgarassu e Arassoiaba), cuja taxa média
de crescimento deverd ser de aproximadamente 2,6% a.a., portanto trés vezes maior
do que a taxa da RMR. Cabe um destaque aos municipios do Cabo e Ipojuca, que
apresentam potencial de crescimento, dada a proximidade do Complexo Industrial de
Suape. E também os municipios de Camaragibe e S&o Lourenco da Mata, cujo

crescimento é decorrente da expansao do metr6 em direcdo a oeste.
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A distribuicdo da populagdo na RMR devera ter, em 2020, a mesma configuragédo
atual, entretanto, os municipios de Recife e Olinda perderdo cada vez mais expressao
na participacao relativa, ao passo que 0s outros municipios aumentardo o peso relativo
de suas populacdes no contexto urbano da RMR (TABELA 18).

Observando a TABELA 19 é possivel observar uma tendéncia de aumento da
pressdo populacional sobre o espaco urbano ocupado. Com efeito, esta € uma
tendéncia esperada, devido a uma série de fatores tais como, falta de uma politica
eficiente de assentamento urbano, que considere a ocupacdo ordenada dos espacos
vazios, a melhoria da infra-estrutura nas areas ocupadas, sistema de transporte mais
organizado, oferta de servicos, etc.

Vale ressaltar que esta é uma tendéncia observada ndo apenas para 0 municipio do
Recife, mas também para os municipios que orbitam este Gltimo. Para concluir, duas
guestdes merecem énfase. Embora a populagcédo cresga em ritmo menos intenso, a
concentracdo em areas ja com densidades altas podera implicar em uma maior
pressdo por infra-estrutura basica, servicos, etc. Finalmente, ainda que sejam
importantes as taxas de fecundidade e de mortalidade na sucessdo das mudancas
previstas, a migracdo continua sendo a variavel mais dinamica, ja que ela funciona
como elemento de ajustamento da populacdo, respondendo de imediato as
transformacdes de natureza econémica e social. Assim, investimentos econémicos ou
sociais direcionados a contextos especificos dentro da RMR, poderdo implicar em

alteracdo do quadro apresentado.

1.2. Os Corredores tronco-fisicos, metroviario e rodoviario.

O Recife tem como a maioria das cidades, uma conformacédo para efeitos de
definicdo urbanistica, conhecida como radio concéntrica, ou seja, irradia de um nucleo
localizado na costa (litoral) um conjunto de vias que, considerando o sentido dos
ponteiros do relégio, abre-se em forma de leque a partir do Sul, declinando para
Sudeste, Oeste, Nordeste, até a alcancar a direcdo Norte. Esta irradiacdo é composta
de graus diferenciados entre as linhas que representam as vias, fruto da expansao
espontanea e das caracteristicas fisico-morfolégicas da superficie terciaria do terraco
flavio-marinho (planicie central) onde se localiza boa parte da cidade do Recife. Este
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leque é costurado por uma série de vias que indo do Norte para o Sul ou vice-e-versa,

intercepta varias de suas artérias em angulos perpendiculares.

A malha viaria do Recife € formada por 14 (quatorze) vias radiais, 4 (quatro)

perimetrais e 1 (uma) diametral, cujo conjunto compde o0 Sistema Arterial Principal, o

gual se encontra integrado aos Sistemas de Vias Coletoras, ao Arterial Secundario e ao

de vias locais. Isto implica huma estrutura hierarquizada que, segundo a LOU (Lei de

uso e ocupacao do solo n°. 16.176/96 de 13 de Abril de 1996) é assim constituido:

Sistema arterial principal
Sistema arterial secundario
Sistema de vias coletoras

Sistema de vias locais

Tais sistemas que formam a estrutura viaria da cidade do Recife se encontram

hierarquizados e com suas func¢des assim definidos:

Arterial principal que desempenha a funcgéo de articular as vias de trafego, no
ambito interurbano e metropolitano, sendo composto por vias expressas
primarias; expressas secundarias e arteriais principais;

Arterial secundéario que desempenha as fungdes de coletar o trafego das vias
coletoras e canalizar para as vias arteriais principais;

Vias coletoras, cuja funcéo € a de coletar o trafego da vias locais e canalizar
para as vias arteriais;

Vias locais, que tem como funcdo a de dar acesso as propriedades
particulares e atender aos deslocamentos viarios de ambito restrito, onde

predomina o trafego de automéveis;

Por sua vez, a classificagdo acima ensejou uma outra distingdo para efeitos de um

segundo agrupamento que fosse definido em termos de Corredores que passaram a

ser chamados de:

Corredores de transportes metropolitanos que compreende as vias que
integram o sistema arterial principal e funciona atendendo ao trafego de
ambito regional e metropolitano;

Corredores de transporte urbano principal que inclui a Avenida Norte e parte
das vias que integram o sistema arterial secundario e funciona como ligacao
de areas ou bairros da cidade;

Corredores de transporte urbano secundario que envolve as demais vias do

sistema arterial secundario e algumas vias coletoras, tendo por funcao
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principal, articular duas ou mais vias arteriais ou entdo coletar o trafego de
uma determinada area ou quadra, canalizando-o para as vias arteriais
principais ou secundarias.

Para efeitos de uma macro diviséo viaria, o Recife foi dividido em dois territorios
(MAPA 8):

e Territério 1 que envolve dois centros, o expandido e o principal. O centro
expandido corresponde aos Bairros do Recife, Santo Anténio, S&o Jose, Boa
Vista, Coelhos, Ilha do leite e Santo Amaro, compreendendo a area que vai
do litoral a | Perimetral (Avenida Governador Agamenon Magalhdes). O
centro principal é definido por 3 (trés) anéis de circulacédo: 1) Anel do Bairro
do Recife; 2) Anel do Bairro de Santo Antonio e Sdo José e o Anel do Bairro
da Boa Vista;

As vias por onde se da a circulacdo dos Bairros, integram o Sistema Arterial
Principal e tém como funcéo, distribuir o trafego privado no Centro Principal,
interligando-se com os corredores. Cada anel de circulagdo corresponde a uma area
onde se encontram algumas vias classificadas de subanéis, que funcionam permitindo
a penetracdo do trafego privado no seu interior, retornando a via de origem, sem
transposicdo. As vias que ficam fora desses subanéis sdo destinadas ao transporte
coletivo.

e Territério Il que compreende toda aquela malha que fica fora do centro
expandido, ou seja, a macha urbana entre a Avenida Governador Agamenon
Magalhaes (I Perimetral) e o limite municipal.

O sistema viario do territorio 1l é composto por 14 radiais, 4 perimetrais, 1 semi-
perimetral, 1 semi-radial, todas essas classificadas como Arteriais Principais e Arteriais
Secundarias, além das diversas vias coletoras e demais vias locais.

A é&rea |, acima descrita como Centro Expandido € composta de 12 Corredores
assim distribuidos:

e Corredor 1, que faz a ligacdo do anel da Boa Vista através da Avenida Cruz
Cabuga e Rua da Aurora, até a Avenida Dr. Jaime da Fonte;

e Corredor 2, que faz a ligacéo do anel do Bairro do Recife através do Cais do
Apolo, Avenida Norte até a Avenida Agamenon Magalhaes;

e Corredor 3, que faz a ligacdo do anel da Boa Vista através da Avenida Mario

Melo até a Avenida Joédo de Barros;
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Corredor 4, que liga o anel da Boa Vista, através da Avenida Visconde de
Suassuna até a Rua Monte Castelo;

Corredor 5, que conecta o anel da Boa Vista através da Rua do Principe e
Rua do Riachuelo até a Rua Fernandes Vieira;

Corredor 6, eu liga o anel da Boa Vista pelas Avenidas Conde da Boa Vista
e Governador Carlos de Lima Cavalcanti;

Corredor 7, que faz a ligacdo do Anel da Boa Vista pela Avenida Manoel
Borba e Rua do Paissandu;

Corredor 8, que liga o Anel da Boa Vista através da Rua Visconde Goiana
até a Rua General Joaquim Inéacio;

Corredor 9, que liga o anel jA mencionado através da Rua dos Coelhos,
Ponte Joaquim Cardoso chegando a Rua Imperial;

Corredor 10, fazendo a ligagdo dos anéis Santo Antdnio / Sdo José e Boa
Vista através da Avenida Beira Rio;

Corredor 11, que liga o anel Santo Antonio / Sado José através das Avenidas
Dantas Barreto e Sul e 0

Corredor 12, que faz a ligacdo do anel Santo Antdnio / Sdo José pela a

Avenida Engenheiro José Estelita.

O territorio 1l € composto, como foi assinalado acima, pelas demais vias que estao

fora do centro expandido, classificadas em Radiais, Perimetrais, Coletoras e Locais.

Sao treze as vias radiais, a saber:

Radial 1 (projetada): Possibilitara a ligacdo da BR 101 (IV Perimetral, antiga
contorno do Recife) com o centro expandido, através do complexo de
Salgadinho, oferecendo as &reas dos morros de Casa Amarela uma outra
alternativa para os deslocamentos radiais, hoje realizados quase que
exclusivamente pela Avenida Norte;

Radial 2: Compreendida pela Avenida Norte que serve a uma das areas mais
adensadas do Recife. Existe um projeto que contempla seu alargamento em
3,50 para cada lado da via com a implantacdo de uma faixa exclusiva para
onibus nos moldes da Avenida Caxanga,;

Radial 3: Compreende um conjunto de Avenidas e outras vias. Avenidas Rui
Barbosa e Rosa e Silva, Avenida 17 de Agosto, Estrada do Encanamento,
Estrada do Arraial, Rua Oliveira Goes.
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Radial 4. Avenida Beira Rio (Projetada). Segundo projeto ja existente, esta
via ocupara as duas margens do Rio Capibaribe desde a Ponte Velha até o
encontro com a BR 101 (IV Perimetral) como num sistema binario;

Radial 5: Conhecida também como a antiga semi-radial norte que € formada
pelo conjunto da Avenida Conselheiro Portela, Rua Alberto Paiva, Avenida
Beira Rio; ligagdo das Ruas Odete Monteiro, 10 de Novembro, Joaquim
Alheiros, Monsenhor Fabricio, Rua do Palanque até alcancar a BR 101 (IV
Perimetral), ou seja, trata-se do conjunto de vias que ficou mais conhecida
como a Paralela da Caxanga;

Radial 6: Avenida Caxanga, complementada pelas Ruas Joaquim Nabuco,
Benfica e Gongalves de Melo, além das Pracas Joao Alfredo e Euclides da
Cunha.

Radial 7: Formada pelas Ruas do Paissandu, Ponte da Madalena, Avenida
Abdias de Carvalho e BR 232;

Radial 8: Corresponde ao ramal Metroviario Oeste. Funciona como corredor
de transporte de massa. A linha Oeste se birfuca, na altura da estacéo
Coqueiral em dois ramais, um seguindo para o Terminal Integrado de
Passageiros — TIP no Curado e o outro para o centro de Jaboatdo dos
Guararapes.

Radial 9: Compreende as Rua Imperial e a Avenida Sao Miguel, funcionando
como corredor de trafego misto;

Radial 10 (projetada): Compreende um anel de carga que corre ao longo das
margens esquerda e direita do Rio Tejipio;

Radial 11: Formada pelas Avenidas Sul e Marechal Mascarenhas de Moraes
e tem como funcdo a circulacdo de trafego misto. A Avenida Sul dispde de
uma via exclusiva para operacao de linhas de dnibus do STPP/RMR;

Radial 12: Corresponde ao corredor metroviario Sul. Este ramal metroviario
sai da antiga estacado ferroviaria central localizada no Bairro de S&o José e
ruma para o Sul. Paralelo a Avenida Marechal Mascarenhas de Moraes,
Estrada da Batalha e BR 101 segue até Cajueiro Seco, ainda em fase de
testes, atendera todos os Bairros da Regido Sul do Recife, na medida em
que, as estacdes existentes ao longo da referida linha seréo integradas com

o transporte publico por 6nibus. Corre paralela a linha metroviaria, uma linha
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Ferroviaria que tanto atende ao transporte de carga como também ao de
passageiros;

Radial 13 (projetada): Corresponde a Costeira Sul, via que se inicia no
Cabanga margeia a Bacia do Bairro Pina, segue pelo canal do Jorddo até
encontrar o Viaduto Tancredo Neves, seguindo entdo pelo lado da faixa de
dominio da linha férrea Sul até a Rua Armindo Moura, penetrando através do
municipio de Jaboatdo dos Guararapes;

Radial 14: Corresponde ao conjunto dos segmentos das pontes Agamenon
Magalhdes, Paulo Guerra, Avenidas Antdnio de Goes, Herculano bandeira,

Domingos Ferreira, Conselheiro Aguiar, Visconde de Jequitinhonha.

As vias Perimetrais sdo quatro, sendo que uma delas, a BR 101, alguns anos atras

estava classificada como Diametral, passando a fazer parte depois do grupo de vias

Perimetrais. S&o em numero de quatro e desempenham fung¢des importantes:

| Perimetral: Mais conhecida como Avenida Governador Agamenon
Magalhées, tem 5,7 Km de extensdo. Tem seu inicio na Ponte sobre o Rio
Capibaribe no complexo viario Joana Bezerra até alcancar o limite com o
municipio de Olinda junto ao viaduto da Tacruna. Caracteriza-se por
desempenhar as seguintes fungdes: a) limitar o centro expandido do Recife;
b) articular os corredores radiais metropolitanos; c¢) ligar as faixas de praias
Norte e Sul; d) Concentrar atividades de Servigco; e) Servir como via de
transporte de massa. Sua importancia transcende o ambito municipal, pois
passa a ser um dos principais corredores metropolitanos. Sendo separada
por um canal, a referida Avenida apresenta uma caixa de consideravel
largura com 4 (quatro) faixas de rolamento na pista principal e duas na
secundaria, tanto no sentido Olinda / B. Viagem como no sentido B. Viagem /
Olinda. Mas apesar dessa condicdo oferece um baixo nivel de servico
motivado por uma série de fatores, entre eles o de excesso de cruzamentos.
Este eixo Perimetral se estende ainda a Sul, através das Avenidas Herculano
Bandeira, Domingos Ferreira e Visconde de Jequitinhonha. Ao norte, através
da Avenida Pan Nordestina e Rodovia PE -15. Tem como func¢éo precipua,
ligar a estacéo integrada de Joana Bezerra ao Terminal Integrado da PE -15.
Il Perimetral: Operando com pequenas restricbes, € composta de uma série
de vias que se ligam entre si e dao sequéncia a dois eixos que formam um

binario em determinados trechos. Liga a estacéo integrada de Afogados ao
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Terminal Integrado da PE-15 em Olinda, com previsdo de complementacao
até o terminal de Casa Caiada. A Estrada dos Remeédios, a Avenida
Visconde de Albuquerque, a Rua Cbnego Barata, a Avenida Beberibe e o
segmento de via que tem inicio na Avenida Presidente Kennedy e se
prolonga até encontrar a PE-15. No sentido inverso parte por este ultimo
eixo, itinera pela a Avenida Beberibe, Estrada Velha de Agua Fria, Rua
Conego Barata, Rua Real da Torre, Rua Jodo Ivo, Rua Cosme Viana até
alcancar a Estacdo Afogados do Metré.

e Il Perimetral: Este eixo ainda ndo se apresenta totalmente concluido. E
composto por uma série de vias que se articulam entre si numa extensao
aproximada de 16 km. Tem inicio em Boa Viagem, partindo do binario
formado pelas Ruas Ribeiro de Brito / Ernesto de Paula Santos, transpde a
Imbiribeira pelo Viaduto Tancredo Neves e segue pela Avenida Recife e
Avenida General San Martin, atravessa as Avenidas Abdias de Carvalho e
Caxangd indo a direcdo do Rio Capibaribe, atravessando o Bairro de Casa
Forte, através da Rua Dona Olegarina da Cunha e Avenida 17 de Agosto até
atingir a Rua da Harmonia, fazendo binario com a Rua Bela Vista, passando
pelos Cdorregos do Bartolomeu e do Euclides, chegando até o Terminal
Integrado da PE — 22 ainda a ser construido, localizado no entroncamento
das rodovias do mesmo nome e PE — 15.

e |V Perimetral: Eixo representado pela rodovia de Contorno do Recife,
interligando a Estacdo Cajueiro Seco, passando pela Estacdo Integrada do
Barro (Metrd) e Terminal Integrado da Macaxeira, indo até o Terminal de
Abreu e Lima.

O territério 1l ainda é composto por algumas semi-radiais como sdo 0s casos da
Rua Gomes Taborda (Rua da Lama) que corre paralela a Sul da Caxang4, algumas
Semi-perimetrais como as ja citadas Avenida 17 de Agosto, Ruas Monsenhor Fabricio
e Dona Olegarina da Cunha, Anténio Falcdo, Félix de Brito, 10 de Julho, Capitdo
Zuzinha e a Avenida Bardo de Souza Ledo. Entre tantas vias coletoras existentes na
ampla e complexa rede de vias do tecido urbano recifense, podemos destacar algumas
como as Avenidas Arquiteto Artur Lima Cavalcanti, Dois Rios, Dom Hélder e as Ruas
da Regeneracdo Odorico Mendes, Jerénimo Vilela.

Abaixo segue TABELA 21, contendo, segundo a LOU (Lei de Uso e Ocupacéo do
Solo da Cidade do Recife), a relagao das vias e suas respectivas categorias funcionais.
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TABELA 21 — REDE DE VIAS DO RECIFE E SUAS CATEGORIAS FUNCIONAIS
SEGUNDO A LOU (Lei de Uso e Ocupacédo do Solo / 16.176 de 13/04/96)

Arterial principal

Arterial secundaria

Coletora

Locais

Av. Boa Viagem; Av.
Antbnio de Goes; Av. Visc.
de Jequitinhonha; Av. D.
Ferreira; Av. H. Bandeira;
Imbiribeira; R. Arqu. Luiz
Nunes; R. Olivia Menelau;
R. Falcao de Lacerda; Av.
J. Rufino; R. Sao Miguel;
BR 232; Av. @ de Carvalho;
Av. J. Ribeiro;  Av.
Caxanga; R. benfica; R. J.
nabuco; R. J. Osorio; |
Perimetral; Il Perimetral; 11l
Periemetral; Anel Norte
(Projetado);  Anel  Sul
(projetado); Via Costeira
Sul (projetada); Av. Norte.

Av. Rui Barbosa; Av.
Parnamirim; Est. Do
Encanamento; Av. 17 de
Agosto; Av. Apipucos; Av.
R. e Silva; Est. do Arraial;
Av. beberibe; Est. de
Belém; Av. Cruz Cabuga;
Cais do Apolo; Av. Cde.
da B. Vista; Av. Gov. C. de
L. Cavalcanti; Av. Sul; Av.

Eng. J. Estelita; Awv.
Alfredo Lisboa; Rua
Amélia; Av. Antonio
Falcao; Av. Armindo

Moura; R. B. de Souza
Ledo; R. 20 de Janeiro; R.
10 de Julho; Av. Carlos
Gomes; Pca. Chora
Menino; R. Cde. de Iraja;
Av. Correia de Brito; Rua
D. Bosco; Av. Gal
MacArtur; R. Gomes
Taborda; R. Jamaica; Av.
Jean E. Favre; Av. Joao
de Barros; R. J. Inacio; R.
L. Collor; Av. Lins Petit;
Av. M. Melo; R. Dr. M.
Vieira; R. do Paissandu;
R. do Principe; R. Prof.
W. Filho; R. Dr. Adelino;
R. 3 de Agosto; Av
Estancia; R. B. Sobrinho;
R. Costa Honorato; R.
Arnaldo Lima; As que
compdem a Semi radial
Norte; As que compdem a
Semi perimetral e; a Av.
Beira Rio (projetada

Ruas 21 de Abril; Bom
Pastor; Dos Coelhos;
Cons. Portela;  Cons.
Teodoro; Des. G.
Cavalcanti; D. M. da
Costa; Espinheiro; F.
Vieira; F. Alves; do Futuro;
da Hora; Imperial; J.
Maria; L. Barreto; M. G. da
Luz; N. Floresta, N.
Palmeira; O. Mendes; O.
Lima; Pe. Carapuceiro;
Pe. J. Anchieta; Prof.
Arthur de S&; Prof. L.
Freire; Santos Dumont;
Uriel de Holanda; Paulino
G. de Souza; Quarenta e
Oito; Avenidas Acad. H.
Ramos; A. Olindense;
Cons. Aguiar; Dois Rios;
do Forte; Gal. Polidoro;
Jorn. E. Régis; J. Natario;
Liberdade; M. Borba; M.
Irene; Otacilio Azevedo; S.
Paulo; Visc. de Suassuna;
F. S. Barbosa; Prof. J.
Medeiros. Estradas do
Bongi; do Brejo.

Todas as outras vias que
ndo se encontram nas
classificagdes anteriores.

A Biologia, a Fisiologia e a Anatomia emprestam o termo “Tronco” ao urbanismo

para se referir a uma estrutura fisica que representa uma via que se assemelha a uma

linha medular. Ao longo da medula saem ramificacdes que se estendem por todas as

partes do corpo e é através da quais que uma rede de impulsos nervosos sao

comandados mediante estimulo por uma regido central chamada cérebro. E com essa

configuracdo que se parece um corredor tronco-fisico de transporte coletivo de

passageiros. As vias troncais sdo caracterizadas por uma estrutura que foi preparada

para operar linhas de 6nibus que partem de um ponto, geralmente um terminal

integrado, e se dirigem para locais previamente estabelecidos. Esses terminais ou
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estacdes de metrd integradas recolnem os passageiros que vém de areas adjacentes
através de linhas de 6nibus denominadas Alimentadoras e tomam varios destinos de
acordo com as suas necessidades pelas linhas conhecidas como Troncais. Mas, um
corredor de transporte nem sempre tem a funcao de troncal, por exemplo, aqueles que
na cidade do Recife operam o Sistema Complementar do STPP/RMR, enquanto,
agueles que integram o SEI sdo, pelas suas proprias caracteristicas de integracéo
entre modais de transporte, Troncais.

Abaixo segue uma relacdo de Corredores que fazem parte do Sistema Viario da

RMR.

e Corredor Metroviario Sul: Estacdo Joana Bezerra (I Perimetral): Estacdo de
Afogados (Il Perimetral); Estacdo do Geraldao (Il Perimetral); Estacdo de Boa
Viagem (Rua Bardo de Souza Ledo); Estacdo de Prazeres (Av. Barreto de
Menezes); Estacdo de Cajueiro Seco (IV Perimetral); Estacdo de Pontezinha;
Estacdo de Ponte dos Carvalhos; Estacao do Cabo.

e Corredor Metroviario Centro: Estacdo Centro; Estacdo Joana Bezerra (I
Perimetral); Estacdo Afogados (Il Perimetral); Estacdo Sta. Luzia (lll Perimetral);
Estacdo Barro (IV Perimetral); Estacdo Cavaleiro; Estacdo Jaboatdo; Estacéo
TIP; Estacédo Timbi (Camaragibe); Estacdo S&o Lourenco.

e Corredor do Anel Norte: Terminal do Complexo de Salgadinho (I Perimetral);
Terminal da Il Perimetral; Terminal da Estrada do Caenga (lll Perimetral);
Terminal da BR-101 (IV Perimetral); Terminal de Timbi (Camaragibe).

e Corredor da PE — 15 / 101 Norte: Terminal do Complexo Salgadinho (I
Perimetral); Terminal da PE-015 (Il Perimetral); Terminal da PE-022 (Il
Perimetral); Terminal de Paulista; Terminal de Abreu e Lima; Terminal de Cruz
de Reboucgas; Terminal de Igarassu.

e Corredor da Avenida Caxangéa: Terminal de Integracdo da Av. Caxanga; Estacao
de Timbi (Camaragibe).

o Corredor da Avenida Norte: Terminal de Integracdo da Macaxeira.

Aléem dos Corredores listados acima com suas respectivas estruturas existem os
pontos de troca, que sdo pontos localizados nas intersec¢cdes dos corredores
estruturais com outras vias radiais ou assemelhadas, onde se processa um namero
significativo de transbordos sem que, necessariamente, tenha que existir uma estrutura

fisica como um terminal, estacdo ou ponto de retorno, entretanto, tais pontos devem
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receber atencdo especial, procurando-se aplicar tratamentos fisicos e visuais que
facilitem as operacdes de troca. Alguns pontos em destaque séo relacionados abaixo.

e Centro do Recife; Derby; Cruzamento da Avenida Caxangd com a |l
Perimetral; Afogados; Boa Viagem; IPSEP (Avenida Recife); Santa Luzia ;
Encruzilhada; Praga de Convencdes (Beberibe); Varadouro (Olinda); Centro
de Paulista.

O MAPA 9 mostra um detalhe da Estrutura Viaria do Recife, onde aparece um
corredor considerado troncal, tanto rodovidrio (I Perimetral) quanto metroviario

(Corredor Troncal Metroviario).
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1.3. A Rodovia PE — 15 e a Avenida Caxanga.

A rede de vias por onde circulam os 6nibus do STPP/RMR faz parte da Estrutura
Viaria da Cidade do Recife, tanto do Sistema Arterial Principal, do Arterial Secundario,
do das Vias Coletoras, como em alguns casos do Local. Além dos limites do municipio,
porém, este Sistema continua, mas agora submetido a classificacdo relativa a
jurisdicdo de cada municipio para onde deriva, entretanto, tal classificacdo nao se
altera para efeitos de hierarquizag¢ao ou funcdo. Como ocorre em muitos casos, as vias,
no maximo, mudam de nome e de configuracdo fisica, como é o caso da Avenida
Marechal Mascarenhas de Moraes (Imbiribeira) que passa a ter o nome de Estrada da
Batalha quando adentra o municipio do Jaboatdo dos Guararapes e fica estreita se
comparada a primeira.

A Avenida Caxanga esté incluida no Sistema Arterial Principal da LOU (Recife) e se
encontra nesse nivel de hierarquizagdo porque tem uma importancia estratégica na
articulacéao dos fluxos dos mais variados tipos de transporte, portanto, credita-se a esta
Avenida de forma definitiva e quase Unica em razdo das outras alternativas serem
limitadas por diversas razfes, o elo de ligacdo essencial entre toda a Zona Oeste da
RMR formada pelos municipios de Camaragibe e Sdo Lourenco da Mata e parte da
mancha urbana do municipio do Recife denominada por RPA — 4 (Regido Politica
Administrativa), formada por 11 (onze) Bairros. Caso ocorresse um bloqueio total por
alguma razao estrutural no cruzamento da BR 101 (IV Perimetral) com a Avenida
Caxang4, precisamente sob a ponte viaduto ali existente, o caos estaria instalado com
repercussdes muito pouco favoraveis para todas as areas num raio consideravelmente
grande de acdo. Apesar do tom jocoso e apocaliptico, se formos verificar com a
necessaria frieza, constataremos o fato, uma vez que as alternativas que sobram para
guem desejam se dirigir ao centro expandido do Recife sédo: a Norte, o eixo formado
pelas Avenidas Apipucos, 17 de Agosto, Rui Barbosa ou a Avenida Norte na altura do
Terminal Integrado da Macaxeira; a Sul, ou a Avenida Abdias de Carvalho acessada
através das BR’s 101 e 232, ou entdo as ruas coletoras ou locais, imediatamente apos
a rotatoria localizada em frente da Reitoria da UFPE.

Como ja demonstramos na justificativa, o percentual de vias que oferece algum tipo
de prioridade para o transporte coletivo por 6nibus na cidade do Recife € de 3,5 (trés
virgula cinco por cento), e a Avenida Caxangé, com uma extensdo de 5,9 km (cinco

virgula nove quildbmetros) é a Unica que disp8e de forma mais plena através de uma
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faixa exclusiva separada por um canteiro central, das condi¢des ideais de circulagéo
com prioridade para as linhas de 6nibus que atendem as areas ja mencionadas. Mas,
ao ultrapassar os limites do municipio do Recife em direcdo aos municipios de Olinda,
Paulista, Abreu e Lima e Igarassu, nos deparamos com aquele, ainda que seja
classificado como uma rodovia de jurisdicdo estadual, que € considerado uma das
maiores experiéncias brasileiras em matéria de prioridade para o transporte coletivo
urbano por énibus.

A Rodovia Estadual PE-15 (MAPA 10) comeca onde termina a Avenida Pan
Nordestina, na altura do encontro desta com a Avenida Joaquim Nabuco em Olinda, se
prolongando até encontrar a Rodovia Federal BR 101 na altura da divisa entre os
municipios do Paulista e Abreu e Lima. Esta rodovia é histérica, uma vez que foi
construida em cima de trilhas e caminhos existentes bem remotamente, heranca do
periodo colonial. Sua estrutura, até meados dos anos setenta, era simples, dispondo
apenas de duas faixas de rolamento e seus respectivos acostamentos. Na medida em
gue a mancha urbana crescia e se adensava mais para Norte e os fluxos em direcéo
aos municipios cresciam, como também para os Estados da Paraiba, Rio Grande
Norte, a sua capacidade ia ficando cada vez mais esgotada, ou seja, saturada, e 0s
congestionamentos quilométricos passaram a fazer parte, durante muitos anos, da
rotina diaria de quem por ali itinerava, principalmente para aqueles que utilizavam o
transporte coletivo por dnibus, residia em Paulista, Abreu e Lima, Igarassu, Itapissuma
ou ltamaracd e trabalhava, estudava ou tinha alguma outra necessidade no Recife.

O sistema de transportes publico por 6nibus daquele periodo sofreu consequéncias
sérias e os indices negativos na sua operacao eram dramaticos, pois, 0s atrasos, 0S
ndao cumprimentos de viagens, as quebras, os acidentes e consequentemente o
desgaste fisico, tanto do pessoal de operacdo quanto dos passageiros eram
impossiveis de serem contabilizados, era o que hoje se conhece por deseconomia, isto
€, aqueles efeitos externos que travam o processo econémico.

Como se tratava de uma obra muito custosa atravessou varias administracdes para
ser concluida, pois se dava prioridade em funcdo do que cada governo considerava
mais importante na sua pauta politica, pois, para uns esta obra era um dos motes
principais de campanha. Era evidente que, na medida em que a crise fiscal do Estado
se agravava e as reformas preconizadas pela nova ordem internacional alcangavam o
nucleo do Estado, os orcamentos iam ficando apertados e dai que os cronogramas de

execucao da obra também iam sendo sistematicamente atrasados.
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Mas, depois de quase 30 (trinta) anos, o complexo viario da PE-15 (FIGURA 17) foi
finalmente concluido e hoje opera na sua plenitude.

“A expansdo da malha metroviaria e a triplicacdo da PE -15 podem ser
considerados 0s mais importantes projetos de infra-estrutura de
transportes internos da RMR.”®®

A priorizacéo do transporte coletivo por dnibus através de mecanismos como o que
foi adotado na PE -15 é, inequivocamente, uma acao que tem ligacdo direta com a
guestdo ambiental, uma vez que implica na reducdo significativa das externalidades
representadas pelos congestionamentos, como também viabiliza reducédo na carga de
emissdo dos veiculos, reduz o numero de acidentes entre veiculos e destes com
pedestres, aumenta o nivel do servico através do aumento da velocidade média, do
conforto e da seguranca, ao mesmo tempo em que valoriza aquelas regides que antes
eram vistas como problemas em face da distancia do nucleo central e do acesso
precério.

Mas, a triplicacdo da PE — 15 também ensejou a implantagdo de um Terminal
Integrado de Passageiros, responsavel pela movimentacdo de 106.000 (cento e seis
mil) passageiros/dia, 101 (cento um) 6nibus e 1260 (um mil duzentos e sessenta)
viagens/dia (TABELA 14). Se os ramais metroviarios implantados a Oeste e Sul da
RMR vieram para estruturar,

“A triplicacdo da PE-15 cumpre o mesmo papel estruturador, porém
agora na direcdo Norte, pois condicionard uma verdadeira revolucéo
urbanistica, envolvendo uma faixa de terra de Olinda, Paulista, Abreu e
Lima, lgarassu, Itapissuma e llha de Itamaracd, faixa esta que vinha
sofrendo um processo de degradacdo e desvalorizacdo, devido as
precéarias condi¢cdes de acesso em que se encontrava ha décadas. Essa
rodovia, concluida em margco de 2005, passou a permitir um grande
aumento da capacidade de fluxo e a servir aos residentes dos municipios
atravessados a os fluxos de carga com origem ou destino no Porto do
Recife ou no Centro Expandido da RMR, em direcdo as rodovias
federais, aos estados vizinhos e as areas de interesse turistico do litoral
norte do estado.”®

%8 Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p. 178.
8 Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p. 179.
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Diante do exposto e considerando que a PE-15 faz parte da malha viaria que
articula o STPP/RMR, mesmo que esteja fora do municipio do Recife, aquele
percentual de vias de 3,5% (trés virgula cinco por cento) que tem algum tipo de
prioridade para o 6nibus coletivo sobe para 11% (onze por cento) ja que, considerando
os 11 km (onze quilémetros) de extensdo desde o seu inicio até encontrar a BR 101
(Norte) e somados os outros 14 km (quatorze quildmetros) desta Ultima até alcancar o
municipio de Igarassu chega a 25 (vinte e cinco) de via com tratamento especifico para
o trdfego de transporte coletivo por dnibus, o que pode ser considerado pouco em face
dos problemas ambientais que se acumulam no meio urbano da RMR e do Recife.

Uma outra observacdo faz-se necessario em vista de haver uma diferenca clara
entre uma rodovia de jurisdicdo federal e outra estadual uma via essencialmente
urbana. As primeiras, aqui representadas, ou seja, a BR 101 (Norte) e a PE-15,
respectivamente, sao rodovias preparadas para trafego pesado, ainda que estes
trechos dos quais estejamos tratando serem considerados urbanos, tém um tipo de

estrutura diferenciada na sua implantacdo, com técnicas especificas e a um custo



127

elevado, principalmente porque envolve a construcdo de obras d’arte, pontes e
elevados, rede de drenagem complexa, dispositivos de seguranca, sinalizacdo, etc.
Outro fator que as diferencia € que a operacdo nestas Ultimas, por sua propria
natureza, requer normas diferentes quanto a velocidade e quanto aos tipos de
equipamentos e cargas que por ali transitam. A arterial 5, segundo classificacao da
LOU 16.176 / 96, da qual iremos tratar, € uma via exclusivamente urbana, que corta
uma regido adensada e complexa, com uma rede de vias locais ou coletoras que, ora
Ihe atravessam perpendicularmente, ora se conectam como simples ramificacoes,
todas tributarias dos mais variados tipos de fluxos para a artéria principal. Portanto, ali
o tratamento é diferenciado a comegar pelos limites de velocidade, pelas restricdes
regulamentares preconizadas em lei de transito, sobretudo por causa do grande
nimero de pedestres, ciclistas, carroceiros, que circula constantemente nas suas
margens ou calgadas.

A Avenida Caxanga (MAPA 11), como podemos constatar € a unica via, dentro do
perimetro do municipio do Recife que é contemplada com um tipo de estrutura que
contribui para atenuar os efeitos negativos provocados pela intensificacdo da circulacéo
de veiculos, ao mesmo tempo em que democratiza o consumo do espaco de circulacéo
viaria na medida em que prioriza o transporte de massa.

A Avenida em estudo, mais adiante aprofundado, se destaca entre aquelas que
ligam as &reas de atracdo de viagens as de producdo de viagens. Se o Centro
Expandido do Recife é um polo de geracdo de trafego, as &reas a Oeste sdo
responsaveis por um numero significativo de producao de viagens em func¢éo daquele
ultimo indicador referenciado (MAPA 12) e dependem daquele corredor, principalmente
aqueles que utilizam o transporte coletivo por dnibus, para a realizacdo das suas
atividades diarias, seja para o trabalho, lazer ou outra.

Por outro lado, se encararmos um eixo de via dessa natureza como um indutor de
problemas ambientais (FIGURA 18), faz-se necessario uma abordagem diferenciada,
uma vez que, a partir de entdo a Avenida retro ndo é mais apenas um simples elo de
ligacdo entre areas que se articulam por alguma razdo econdmica, ela é parte de um
complexo sistema, cujas variaveis estao interconectadas e que, para cada evento, por
pequeno que seja nas suas funcdes e territorio, corresponde uma série de outros que
se encadeiam e se complementam, respondendo pela ocorréncia de fenémenos que
muitas vezes sao interpretados como algo isolado, fora de um contexto maior, que

seria, por exemplo, decorrente de outro, como aquela simples alergia respiratoria
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cronica de um ambulante que pratica seu pequeno comeércio as margens (calgcada) de

uma Avenida como a que esta em discussao.
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2. O MODELO DE TRANSPORTE E UMA QUESTAO AMBIENTAL

O transporte urbano nas principais cidades do Brasil Império foi marcado pela
implantacéo das diligéncias ou carruagens puxadas a cavalo conhecidas como 6nibus,
depois pela chegada dos bondes de tracdo animal e em seguida pelos bondes movidos
a eletricidade ou as locomotivas a vapor. Rio de Janeiro, Belém, Fortaleza, Recife
(FIGURA 19), Macei0, Salvador, Santos, Sao Paulo, Curitiba e Porto Alegre seguiram

caminhos semelhantes guardados as diferencas e especificidades.

E necessario observar que o desenvolvimento do transporte no Brasil acompanha o
seu processo de evolucdo politica e econémica.

“A evolucdo econdmica na Primeira Republica apareceu, a primeira vista,
como uma continuidade do processo no Império, agora sob regime
politico republicano. Entretanto, este periodo foi o que estabeleceu a
ponte entre o Brasil agrario e o industrializado. Tal industrializacdo, na
verdade, ja se tinha iniciado durante o Império, sobretudo se incluindo
neste termo o desenvolvimento de modernas infra-estruturas, como as
ferrovias e o préprio processo de beneficiamento do café, realizado nos

cafezais avancados de Sao Paulo”.”

" Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: histéria e reflexdes, p. 161.
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A Primeira Republica foi marcada ao mesmo tempo por crises e avangos no setor
econdmico. Caio Prado Janior’* atribui a grande expansdo econdémica mundial e a
modernizacdo da base produtiva e da infra-estrutura brasileira a superacéo da crise do
Encilhamento de 1892. Uma vez superada a crise, houve uma retomada do
crescimento, principalmente das industrias téxtil e alimentar, esta Gltima liderada pelo
café para exportacdo e a primeira representada pelo algodao. O Estado passara a ser,
desde 1907, o administrador das crises sucessivas pelas quais passaria 0 setor
cafeeiro e foi neste contexto que se deram 0s eventos que culminaram com 0s
resultados de 1930. A borracha e o cacau foram os outros produtos que, por algum
tempo, fizeram parte da agenda de exportacdo brasileira, a cana-de-acucar ja
declinava em face de sua pouca importancia aquelas alturas.

“As cidades comecavam a desenvolver atividades industriais e de
servicos. Isto se deu, sobretudo, com o fortalecimento das exportacdes,
gue foram capazes de produzir os saldos necesséarios para pagar as
dividas, remunerar os capitais investidos e financiar a expansao da
producdo. Foi sobretudo durante a Primeira Guerra, quando o Pais se viu
privado do abastecimento de diversos bens industrializados importados,
que se pode observar a primeira grande expans&o da indistria...” 2

Data desse periodo o crescimento do Brasil urbano. Os sinais de industrializacéo,
ainda que timidos, ja eram suficientes para merecer destaque, pois

“..em 1907, o numero de induUstrias em todo o Pais era de 3.258
estabelecimentos, que empregavam um total de 151 mil operarios. Ja em
1920, estes nimeros saltaram para 13.326 fabricas e 275 mil operarios.

As cidades passaram a ter um peso cada vez maior na politica nacional,

n&o obstante o Pais ainda nao ter perdido o carater agrario”.”

Foi nesse contexto que as principais cidades brasileiras passaram a ter um
“...papel como vitrine do processo de civilizacdo nacional e deveriam

servir de palco para a auto-representacdo das elites politicas

econdmicas”.”

Decorreu disto que houve uma consideravel inversdo de capital na melhoria das
infra-estruturas das cidades, particularmente, como ja frisamos em parte anterior,
daquele capital estrangeiro. Destaca-se desse periodo o Rio de Janeiro, com as
construgbes das grandes Avenidas e melhoramentos portuarios, mas sem esquecer

gue a questdo social ficara a mercé da sorte. O caso da famosa Revolta da Vacina é

™ Caio PRADO Junior, Histéria econdmica do Brasil.

72 Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: historia e reflexdes, p. 164.
™ Ibid., p. 166.

™ Ibidem.
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marcante, ocasiao em que, um dos alvos prediletos dos manifestantes foram os bondes
cariocas.

Como estamos procurando um caminho para falar de modelo de transporte em sua
relacdo com a questdo ambiental e para isto, a Histéria nos fornece umas pistas que ja
demandam um longo tempo, sera preciso destacar a opcao brasileira pelo rodoviarismo
em detrimento da ferrovia. Esta teve a partir de 1850 um investimento macico do capital
externo através do estimulo proporcionado pelo Estado. Entre 1870 e 1914 se deu o
auge da construcao de ferrovias no Brasil, a maioria financiada pelo capital inglés e
voltada para o transporte da producao agricola. Mas, apesar dos esforcos

“...poder-se-ia afirmar que, embora durante a Primeira Republica tenha
havido de forma indiscutivel uma forte expanséo ferroviaria, sendo a
estrada de ferro o0 modo dominante, ndo se pode dizer que houve uma
politica ferroviaria coerente, bem definida, seguindo grandes diretrizes.
Planos e projetos eram raros. Observe-se que as ferrovias eram
construidas com bitolas de variados tamanhos, dificultando sobremaneira
as integragbes futuras. Elas obedeciam mais a légica de seguir os
caminhos do agucar e do café, caminhos tortuosos e pouco propicios a
economia de custos. Na maioria das vezes eram caminhos isolados, sem
nenhuma integracdo entre si e/ou com outros modais, estando longe de
formarem uma malha integrada a nivel nacional”.”

O Brasil fez uma opcéao pela rodovia. Os primeiros automaoveis chegaram por volta
de 1893, mas s0 a partir do inicio do século XX, comegaram a ocupar 0 espaco que a
entdo nascente poderosa industria automobilistica iria requerer, pois foi nesse instante
gue os carros se constituiram

“...em pivés de um intenso processo de reorientacao de politicas publicas
de transportes”.”®

A partir de 1910 estavam instaladas as condi¢cdes para a expansao e consolidagao
do modal rodoviario no Brasil, principalmente pelo incentivo a construgdo de rodovias
patrocinado pelo Governo Federal atraveés do Decreto n°. 8.324, que

“...previa subvencdes a serem pagas pelo governo por quildbmetro de
rodovia construida dentro das especificagbes de projeto...””

A fundacdo do Automovel Club Paulista e o Automével Club do Brasil, ainda que
tivessem conotacdes recreativas, foi um marco na criacdo do looby que articulava os
interesses daqueles que defendiam o uso do modal em destaque. Para tanto, exerciam

pressdo sobre as mais variadas esferas de governo no sentido de construirem mais e

> Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: historia e reflexdes, p. 174.
" Ibid., p. 175.
" Idid., p. 176.
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mais estradas. A criacdo de um Departamento Nacional de Estradas de Rodagem
decorreu de um evento promovido por aqueles clubes ainda no Governo Artur
Bernardes. As industrias de automéveis Ford (FIGURA 20) e General Motors

instalaram-se no Brasil como montadoras em 1919 e 1925, respectivamente.

Foi Washington Luis quem cunhou a frase: “Governar é abrir estradas”.

O transporte urbano como problema no Recife propriamente dito ja vem de algum
tempo. Primeiro foram os bondes puxados a burro, depois vieram as locomotivas a
vapor e os bondes elétricos e em seguida os 6nibus movidos a combustivel féssil. O
surgimento do Onibus na regido do Recife

“...nos remete a 1903, quando ja operava uma ligacdo Recife-Goiana. A
partir dai, como ocorreu em outras grandes cidades, a concorréncia dos
Onibus seguiu um crescendo, com evidente vantagem para 0s Onibus.
Um fato que registra, de forma inequivoca, tal preferéncia das
autoridades ao novo modal pode-se ver na noticia veiculada pelo Jornal
Estado de S&o Paulo, em 9 de dezembro de 1927: “O Governador do
Estado, inteirado da situacdo anormal de trafego os bondes,
determinando pela atitude da companhia em face ao movimento sempre
crescente de auto-6nibus, determinou ao fiscal do governo junto a
referida companhia que tome providéncias urgentes, no sentido de néo
ser o trafego de auto-6nibus em linhas de grandes movimentos
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prejudicado com excesso injustificavel de bondes exatamente no mesmo
itinerario percorrido pelos auto-6nibus.””®

No inicio da Era Vargas, a Pernambuco Tramways, entdo concessionaria dos
servicos de bonde no Recife foi vendida para a General Eletric Co. por 4 (quatro)
milhdes de dolares, mas em que pese a tentativa de resgatar o nivel de servico dos
primordios

“A situacdo a que o servico chegou durante a Il Guerra Mundial é
descrita de forma precisa por Mério Sette (1978) “A guerra atual trouxe
para o trafego de tramway uma tal situacdo de embaraco, de
superlotacao, de irregularidades, que ndo h4 mais vagas para comenta-
los. Uma viagem de bonde que era um agradavel passeio, hoje é uma
tortura indiscutivel . Andam passageiros, sem exageros, até no teto dos
carros. Sai-se de um bonde, amarrotado, pisado, sujo como se estivesse
estado num combate. Conduzir embrulhos, livros, flores, vidros é
arriscar-se a um desastre. Mesmo porque ambas as maos Sao
indispensaveis para nos agarrarmos e nos defendermos. Morreu a

polidez...O tempo é de Murici... Imita-se nos bondes o que fazem os

supercivilizados da Europa nos campos de batalha”.”

Por esta época ja se via falar de congestionamento no Recife, causados pelos
Onibus e automoveis. Ainda operava a rede de bondes, quando surgiram as primeiras
experiéncias de porte com 6nibus na cidade do Recife e foi através do Governo Federal
gue se outorgou em 1947 uma concessao para operar 16 (dezesseis) linhas que devia
durar dez anos a empresa Pernambuco Autoviaria que contava com uma frota de 81
(oitenta e um) veiculos importados. A modernidade em matéria de transportes urbanos
teria chegado ao Recife com esta experiéncia, pois

“Os servicos e 0s equipamentos adotados pela empresa eram

exemplares, e a modernidade se refletia pelo controle operacional,

mediante o emprego de linhas de radio e um centro de controle”.®°

As noticias relativas a poluicdo ambiental na cidade do Recife ja estavam se
tornando comuns nos jornais da época e uma grande discussdo se estabeleceu por
causa do posicionamento do escape dos 6nibus (FIGURA 21). Cabe destacar que as
noticias tratavam em geral de poluicdo provocada pelos coletivos e ja datam da época
em que a frota j& estava envelhecendo. O que se observa e se deduz é que este
destaque que se dava ao transporte publico por 6nibus na questdo da poluicdo estava
relacionado ao fato de haver pouco veiculo particular na cidade, uma vez que a classe

média urbana recifense estava ainda em formacao.

’® Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: historia e reflexdes, p. 198.
™ Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes — GEIPOT, Transportes no Brasil: historia e reflexdes, p. 240.
80 H

Ibid., p. 291.
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O periodo que compreende a década de cinquienta do século passado revela,
através também do transporte urbano, o drama de uma cidade que se alastrava sem
controle (FIGURA 22).

Por outro lado, as provas séo evidentes no que diz respeito a tentativa de resolver a
guestdo buscando alternativas que ja sinalizavam, ainda que sem o saberem, o0s
gestores urbanos da época, para a idéia de sustentabilidade urbana na medida em que
pensavam numa forma de transporte — a exemplo das experiéncias de cidades
européias — que usasse fontes renovaveis de energia e que ndo emitisse gases ou
fizesse ruidos (FIGURA 23).

Os 0Onibus elétricos ou Trélebus circularam pela cidade do Recife durante 4,5
(quatro virgula cinco) décadas até serem desativados quando da privatizacao da CTU —
Companhia de Transportes Urbanos da PCR — Prefeitura da Cidade do Recife. Até hoje
se discute a validade desta desativacdo e uma das alegacdes teria sido a crise do setor
energético da década de noventa. Quanto ao transporte fluvial, nada foi efetivamente
posto em prética, apenas entravam como compondo pauta de programa de governo
nos palanques eleitorais.

A TABELA 22 relaciona os efeitos da poluicdo do ar na saide humana.
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TABELA 22 — EFEITOS DA POLUICAO DO AR NA SAUDE HUMANA

POLUENTES

PRINCIPAIS FONTES

EFEITOS NA SAUDE

Monoxido de Carbono (CO)

Veiculos (95, 5% das emissdes
do sangue que leva o oxigénio
as veias).

Liga-se a hemoglobina,
substéncia do sangue que leva o
oxigénio as células, formando a
carboxi-hemoglobina, e diminui a
oxigenacdo do sangue. Causa
vertigens e tonturas. Causa
alteragbes no sistema nervoso
central. Pode ser fatal em doses
altas, em ambiente fechado.
Doentes cardiacos, portadores

de angina no peito sao
considerados o0 grupo mais
suscetivel aos efeitos da
exposicdo do CO.

Diéxido de Enxofre Industrias e veiculos a diesel. Provoca coriza e  danos
irreversiveis aos pulmdes. Em
doses altas pode ser fatal.
Também afeta plantas e
espécies mais sensiveis e

contribui para a destruicdo do
patrimdnio historico, acidificacéo
do solo e corpos d’agua.

0z6nio(03) Ac@o da luz solar sobre os | Causa envelhecimento precoce.
hidrocarbonetos e oOxidos de | Diminui a resisténcia  as
nitrogénio, resultantes do | infeccBes. Provoca irritacdo nos
processo de queima de | olhos, nariz e garganta, e
combustiveis, principalmente por | desconforto respiratério.
veiculos.

Material Particulado (fumacga, | Veiculos movidos a diesel, | Agrava quadros alérgicos, de

poeira, fuligem).

indUstrias, desgastes dos pneus
e freios de veiculo em geral.

asma e bronquite. Pode ser
carcinogénica. As poeiras mais
grossas ficam retidas no nariz e
na garganta e facilitando a
propagacéo de infec¢des gripais.
As poeiras mais finas (particulas
inaladveis) chegam aos pulmdes,
agravando casos de doencgas
respiratérias ou do coracéo.

Hidrocarbonetos.

Ressuspenséo de poeiras
assentadas.
Queima incompleta e

evaporacdo dos combustiveis
(alcool, gasolina e diesel) e
outros produtos volateis.

Responséavel pela incidéncia de
cancer no pulmdo. Provocam
irritagdo nos olhos, nariz, pele e
aparelho respiratorio.

Aldeidos Veiculos Irritagdo nos olhos, nariz e
garganta.
Oxidos de Nitrogénio (NOXx) Processo de combustdo em | Pode provocar desconforto

geral. Veiculos.

respiratério,  diminuicdo  da
resisténcia a infeccbes e
alteracdes celulares.

Fonte: SMA / CETESB (1997).

A segunda coluna da tabela acima inclui, em todas as fontes poluentes, os

processos que sao responsaveis pela queima de combustiveis e os veiculos movidos a

combustiveis fésseis aparece em todos.
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A cidade de Séo Paulo tem sido no Brasil, o paradigma que serve para avaliar o
futuro de outras cidades brasileiras. Macedo avaliando o problema da poluicéo veicular
na Regido Metropolitana de Sdo Paulo nos diz que,

“Segundo o departamento de saude, de 12 mil a 22 mil mortes precoces

por ano sdo associadas a poluicdo do ar, sem contar as mortes por
A n 81
cancer”.

Continua expondo que

“A populagdo de RMSP tem sido exposta a altos indices de poluicdo do
ar, principalmente durante os meses de inverno, conforme demonstram
14 anos de monitoramento automatico da CETESB (SMA/CSTESB,
1997a). Neste periodo o monéxido de carbono e as particulas inalaveis
costumam atingir altas concentracbes. Durante episédios agudos, os

mais afetados sdo as criangas e idosos, além dos portadores ou

suscetiveis a doencas respiratérias e cardiobasculares”.®

Relata ainda a autora citada, amparada em dados da Secretaria do Meio Ambiente
de S&o Paulo e a CETESB que, no periodo do inverno o Hospital das Clinicas registra
um aumento de 30% (trinta por cento) a 40% (quarenta por cento) nas crises de
bronquite, asma e sinusite, e o instituto da Crianca, 20% (vinte por cento) a mais de
internagcbes. Para agravar mais ainda a situacdo vem se somar a poluicdo do ar a
sonora, pois, segundo a pesquisadora

“Sado Paulo figura entre as 10 cidades mais barulhentas do mundo,

devido principalmente ao transito”.®

O Forum Estadual da Agenda 21 do Estado de Pernambuco realizado em 2002
incluiu, entre outras tantas preocupacdes, a questdo do transporte urbano como
elemento para uma discussao sobre sustentabilidade urbana. ldentificamos que, dos
seus 6 (seis) eixos tematicos, os dois primeiros, ou seja, Cidades Sustentaveis e Infra-
estrutura contemplam diretamente o transporte urbano como ponto prioritario na
agenda.

Quanto aos objetivos e metas do referido documento, ainda que n&o sejam
especificamente apontados, verificamos que o transporte urbano passa a ser uma
qguestdo relacionada a sustentabilidade quando as questdes vinculadas a fontes de

energias renovaveis, a inclusao social através da distribuicdo de renda e igualdade no

8 aura Valente MACEDO, Impactos Ambientais Urbanos no Brasil, p. 324.
% Ibidem.
% Ibidem.
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consumo, ndo s6 de bens, mas de servicos comuns por parte da populacdo menos

favorecida, estdo embutidas nos seus respectivos conteudos.

O problema da acessibilidade, habitabilidade, da infra-estrutura urbana e do

transporte sdo tema detalhados na Agenda 21 de Pernambuco, assim

“A viabilidade ambiental do sistema de transportes deve estar presente
em todas as suas fases de desenvolvimento do transporte: do
planejamento a operacgdo, pois todos os empreendimentos nessa area
devem preservar 0 meio ambiente e reduzir os impactos negativos
referentes a qualidade de vida da populacdo. “A Lei n® 10.233, de 05 de
junho de 2001, prevé que o gerenciamento da infra-estrutura e a
operacao dos transportes terrestres e aquaviarios devem atentar para a
reducao dos niveis de poluigdo sonora e de contaminacdo atmosférica do
solo e dos recursos hidricos. Vale salientar que programas de controle de
poluicdo de veiculos e de racionalizacdo do uso de derivados de petréleo
e gas natural representam um destaque para a preservagado da qualidade
do ar, na medida em que as variaveis ambientais vdo sendo

internalizadas nas politicas de infra-estrutura de transportes™.?*

Mais adiante constata

“O maior problema enfrentado pelas cidades que sofrem com o uso
indiscriminado e a ocupacdo irregular dos solos é a falta de infra-
estrutura urbana, principalmente os servicos de transportes, seguranca e
saneamento ambiental”.®

No que se refere as estratégias que visam dar sustentabilidade as cidades, no item

relativo a infra-estrutura destacamos a de numero 4 (quatro) que preconiza:

o “Planejamento Integrado do Setor de Transporte: O setor de
transporte € considerado como uma atividade-meio fundamental na
economia. A sustentabilidade desse setor é um desafio, face as diversas
formas de impacto que o sistema tradicional exerce sobre o meio. Na
busca da sustentabilidade desse segmento, deve-se:

1. Integrar o planejamento do sistema viario e de transporte ao do
uso e da ocupacao do solo, buscando melhorar a fluidez de trafego e o
respeito aos espacos dos pedestres.

2. Coletar, analisar e estabelecer intercambio de informactes sobre
meio ambiente e transportes, com énfase especial na observacao
sistematica das emissfes de agentes insalubres.

3. Realizar monitoramento constante da qualidade do ar nos
corredores que apresentem grande fluxo de veiculos.

4. Implantar o abastecimento de gas natural nos postos da regido.

5. Incentivar a implantacdo de oficinas especializadas na conversao
dos motores para gas natural e manutencéo das pecas convertidas.

6. Promover a regulamentacdo do licenciamento ambiental de
empreendimentos de transportes.

7. Especificar os fatores ambientais na avaliagdo econdmica dos
projetos.

8. Estabelecer o monitoramento constante das emiss@es gasosas.

8 Férum Estadual da Agenda 21 de Pernambuco. Agenda 21 do Estado de Pernambuco, p. 50.

% Ibid., p. 114.
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o Melhorar os servicos de transporte e transito, ampliando a oferta e
aumentando a qualidade dos servicos prestados:

1. Implantacdo e otimizacdo, em todo o Estado, de um eficiente
modelo de sistema de transporte publico de passageiros.

2. Melhorar a rede de infra-estrutura necessaria ao sistema de
transporte de passageiros.

3. Melhorar a gestdo do servico de transporte, aumentando a
fiscalizagdo com relagéo a qualidade dos servigos prestados.

4. Assegurar a expansao e implantacdo de sistemas de transporte
publico de passageiros urbanos e rurais.

5. Incentivar o uso de transportes fluvial e ferroviario, aproveitando

as potencialidades existentes e, na escala local, criar condigbes para o
uso de bicicletas e, consideradas as especificidades, o uso de animais
para os deslocamentos necessarios.

6. Realizar pesquisa constante sobre a satisfagdo e as demandas do
usuario.

7. Levar em consideracdo as demandas dos usuarios no
planejamento das acoes.

8. Adotar dispositivos nos veiculos que realizam transporte coletivo,
visando facilitar o acesso aos passageiros especiais.

9 Controlar e fiscalizar a seguranca no transporte publico.

o Desenvolver e promover incentivos para o transporte coletivo:

1. Realizar programa de controle da poluigdo sonora.

2 Implantar vias exclusivas para o transporte coletivo.

3 Estabelecer parametros para a definicho dos veiculos de
transporte coletivo.

4, Introduzir modernidades tecnoldgicas nos transportes, tornando-
0s mais confortaveis.

) Buscar a sustentabilidade do transporte ndo-convencional:

1. Estimular a implantac&o de ciclovias.

2. Realizar estudos para implantagdo de transporte fluvial de
passageiros na cidade do Recife.

3. Buscar a sustentabilidade do transporte ndo-convencional.

) Fortalecer o transporte ferroviario:

1. Recuperar a malha ferroviaria do Estado. Linhas: centro, norte e
sul.

2. Viabilizar a construcdo da Ferrovia Transnordestina nos
municipios de Salgueiro — Parnamirim — Petrolina e Salgueiro — Miss&o
Velha (CE).

3. Implantar o ramal do gesso, entre 0s municipios Parnamirim —
Araripina, para o escoamento da produgao.

4. Realizar estudos para analisar a viabilidade de transporte de
passageiros de média e longa distancia.

5. Ativar um “Circuito da Cana” (engenhos, casas-grandes, etc.)

turistico, utilizando a malha ferroviaria existente.”®®

Como vimos, tais consideracdes levantadas acima, se somadas aquelas que
demandam da esfera Federal através do Ministério das Cidades no estimulo quanto a
criacdo dos Planos Diretores das cidades com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes, na

observacdo e cumprimento daquilo que preconiza o Estatuto das Cidades e no

8 Forum Estadual da Agenda 21 de Pernambuco. Agenda 21 do Estado de Pernambuco, p. 185.
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desenvolvimento de uma politica de mobilidade urbana através da SEMOB (Secretaria
de Mobilidade Urbana) ligada aquele primeiro, a questdo do transporte e dos seus
respectivos modelos néo se restringe a ela mesma, sendo, transcende 0s seus limites
e entra definitivamente para o ambito da ecologia urbana, da sustentabilidade, das

guestdes ambientais mais amplas.

2.1. O transporte coletivo versus o transporte individual.

O transporte individual segue uma tendéncia de crescimento mundial e sua
aquisicdo por parte da populacédo estéd diretamente ligada a condicdo socioeconémica
do individuo. Ainda que a industria automobilistica mundial venha passando por crises
sucessivas e a reestruturacdo produtiva, através de estratégias globais de alocacéo de
unidades de producdo considerando as condi¢cdes de cada enclave ou mercado como
também o salto tecnolégico tenham sido 0os motes para superar 0S SUCESSIVOS
impasses relacionados ao decrescimento das taxas de lucro, o automével continua
sendo um dos bens industriais que permanece entre 0s primeiros nas pautas de
exportacdes dos paises industrializados ou em desenvolvimento.

“E surpreendente que, num mundo tdo convulsionado pelas baixas
perspectivas de crescimento, o Brasil venha recebendo investimentos tdo
vultosos no setor automobilistico. Especialistas calculam que o Brasil
entre no século XXI com uma capacidade de producédo 30% superior ao
potencial do mercado. E possivel que boa parte do excesso seja
destinada ao mercado externo.”

Segundo o mesmo autor do trecho em destaque se

“As cerca de 630 unidades produtoras dos Estados Unidos, do Japéo e
da Europa, se operadas a plena carga, provocariam um
congestionamento mundial inimaginavel. Somadas as existentes em
outros paises, como o Brasil e a Coréia do Sul, elas poderiam jogar no
mercado mundial 74 milhGes de unidades por ano. Mas nao ha
compradores para tudo isso. Faz cinco anos que a producdo esta
estagnada em torno de 50 milhdes de unidades por ano. Na Europa, as
fabricas tém capacidade ociosa de 33% e no Japdo, de 50%. O
congestionamento chegou as fabricas.”®®

O curioso € observar que tal ritmo de producdo se da com muito menos

trabalhadores. Na década de 90, segundo Okubaro (2001, 11), as unidades produzidas

8 Jorge J. OKUBARO, O automével, um condenado? p. 11.
% Ibid., p. 10.
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por trabalhador cresceram de 7,8 para 19,1. Até 1980, a medida que crescia a
producdo, crescia o niumero de operarios nas fabricas, hoje € o contrario e desde os
fins dos anos oitenta, o nimero de emprego retrai, mesmo que a producao venha a se
recuperar.

A industria automobilistica foi a responsavel pela guinada que deu o setor industrial
como um todo. O Fordismo e o Toyotismo definiram sistemas industriais modernos e
muitos admitem que a producéo desse tipo de bem tenha ensejado o surgimento da
“inddstria das industrias”.

Voltando a Séao Paulo, Macedo observa que

“A RMSP possuia, em 1997, mais de 5 milhGes de automolveis
licenciados... e, em 1995 a relagcdo de propriedade em S&o Paulo,
conforme dados da CET, era de 2,18 habitantes por veiculo, equivalente
a indices de paises ricos, como a Bélgica e a Suécia... Em 1997,
estimava-se que 0 niumero de ocupantes por automével fosse de 1,51, o
que significa em aproveitamento muito baixo. A tendéncia de
motoriza¢do devera se manter, uma vez que a industria automobilistica

considera o Pais um mercado consumidor potencial a ser desenvolvido.”
89

Isto atesta que o Brasil faz parte de um mercado global e sua sociedade tem como
uma das sete instituicdes® que a estruturam, o capitalismo, ou seja, é uma sociedade
de mercado, de livre concorréncia e de livre escolha.

Para efeitos de demonstracéo a respeito das expectativas dos usuérios de dnibus
gue utilizam as linhas que trafegam pela Avenida em destaque sobre seu desejo em

relagdo a aquisicdo de um automoével, € interessante destacar o resultado que se
apresenta na TABELA 23.

TABELA 23 — PESQUISA SOBRE ESCOLHA DE MODO DE DESLOCAMENTO
AVENIDA CAXANGA

RESULTADOS
PERGUNTA N°. DE ENTREVISTADOS

SIM % NAO %

SE VOCE TIVESSE CARRO,
USARIA O ONIBUS PARA 157 21 14 136 86
SE DESLOCAR?

PESQUISA REALIZADA PELO AUTOR NOS DIAS 07, 08, 09 E 10 DE OUTUBRO DE 2005.

8 | aura Valente MACEDO, Impactos Ambientais Urbanos no Brasil, p. 318.
% Bernardo SORJ, A nova sociedade brasileira.
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Cabe salientar que a pesquisa foi aleatéria com relacéo as linhas de 6nibus dos
usuarios que desciam dos coletivos no corredor da Avenida Caxanga. Trés locais foram
admitidos para a coleta dos dados, dois nas extremidades da via, correspondendo a
ultima estacao no sentido suburbio / cidade e a primeira estacédo no sentido contrario, e
um em frente ao Parque de Exposi¢cao do Cordeiro, onde fica a Secretaria de Producao
e Reforma Agraria do Governo Estadual e é notoriamente um ponto de destaque
guanto ao embarque e desembarque. O universo pesquisado é pouco significativo se
levarmos em consideracdo o volume de passageiros que sao transportados pelas 25
(vinte e cinco) linhas do STPP/RMR que operam naquele corredor, como também as
mais diversas variaveis que se somam para uma pesquisa desse tipo, como por
exemplo, se tivessem sido estimulados sobre outros modais, como a motocicleta e/ou
sobre o compartilhamento entre uns e outros.

O que se confirma é que um dos sonhos de consumo do usuario do transporte
coletivo é a aquisicdo de um automovel e qualquer que seja o questionamento que se
faca levando em consideracdo seu entendimento ou ndo da questdo ambiental, sua
condicdo social ou de nivel de instrucdo sugere, a julgar pelos juizos que os
entrevistados demonstravam com relacdo a abordagem, ndo importa. Muito pelo
contrario, observa-se que nas camadas de renda baixa, a questdo do meio ambiente
fica em segundo plano, pois a auto realizacdo através da compra de um carro € tarefa
insubstituivel e prioritaria. Outra curiosidade é a de que, a Avenida Caxanga é um dos
logradouros no Nordeste que mais concentra agéncias revendedoras de veiculos e isto
nos parece um tanto paradoxal para uma via que dispde de uma faixa exclusiva para
transporte coletivo por onibus.

Um dos dilemas do mundo moderno é conciliar crescimento e a exploracao racional
dos recursos naturais e, a questao energética vem a ser um problemas cruciais entre
tantos. Um carro popular, para transportar uma pessoa por 500 km queima 175 kg de
oxigénio e isto corresponde aos mesmos 175 kg que um individuo consome em doze
meses. !

Os criticos e tedricos que gquestionam o modo de vida das sociedades atuais,
principalmente do ponto de vista da questdo automotiva relne e revela dados
impressionantes sobre os resultados advindos da producdo automobilistica ja que,
inclusive a idéia de fabricagdo de um veiculo movido a formas alternativas e limpas de

energia, deixa um custo negativo na contabilidade ambiental decorrente da (0)

°! lvan ILLICH, Energia e Equiidade, in Apocalipse Motorizado: a tirania do automével em um planeta poluido, org.
Ned Ludd, p. 35.
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“- Extragdo de matérias primas: 26,5 toneladas de dejetos e 922 milhdes
de metros cubicos de ar poluido.

- Transporte de matérias-primas: 12 milhdes de litros de petréleo bruto no
oceano e 425 milhdes de metros cubicos de ar poluido.

- Produgéo do carro: 1,5 toneladas de dejetos e 74 milh6es de metros
cubicos de ar poluido.

- Uso do carro: 18,4 quilos de dejetos abrasivos e 1,016 bilhdes de
metros cubicos de ar poluido.

- Descarte do carro: 102 milhdes de metros cubicos de ar poluido. "%

Considerando 0s numeros relativos ao processo de urbanizacdo do Brasil
anteriormente discutidos e destacando que as cidades brasileiras concentram hoje
mais de 80% (oitenta por cento) da populacdo e nelas estdo a base da producao
industrial e dos servicos do pais e que, de sua eficiéncia depende o resto da economia
nacional, sera necessario que se antecipem as providéncias relativas a solucdo dos
problemas relacionados aos fluxos de pessoas e mercadorias, dos acidentes de
transito e da poluicdo atmosférica do meio urbano e isto passa necessariamente por
um conjunto de politicas que viabilize a implantacdo de modelos de transporte de
massa que ofereca condi¢cdes de atratividade para aqueles que fizeram a opcao pelo
transporte individual.

Vérias tém sido as posturas dos gestores urbanos que buscam formas para reduzir
0S impactos negativos provocados pelo transporte, a exemplo do que ocorre em
cidades da Europa como Londres que

“...acaba de adotar o pedagio para acessar o centro. Amsterda elimina
3.000 vagas por ano. A tendéncia sera cobrar cada vez mais caro pelo
estacionamento em via publica e, paralelamente, melhorar o transporte
de massas, as ciclovias, a integracédo intermodal, bem como investir na
reducdo da demanda por transporte.”®

No Brasil, especialmente em S&o Paulo,

“A partir de uma experiéncia de carater voluntério durante uma semana
em 1995, a operacdo rodizio entre 1996 e 1998 consistiu na retirada
diaria das ruas de aproximadamente 20% da frota de veiculos, em S&o
Paulo, e em mais nove municipios da RMSP nos meses de inverno
quando ha maior dificuldade de disperséo de poluentes na atmosfera. A
estratégia era restringir a circulacao do veiculo em um dia da semana de
acordo com o final da sua placa, com multa para os infratores. Com a
retirada desses veiculos e o conseqiiente aumento da fluidez do trafego,
estima-se que as reducgfes nas emissbes foram da ordem de 1.486,7
t/dia de CO...”**

% |van ILLICH, Energia e Equidade, in Apocalipse Motorizado: a tirania do automével em um planeta poluido, org.
Ned Ludd, p. 133.

% Alfredo SIRKIS, O desafio ecolégico das cidades, in Meio Ambiente no Século 21, coord. André Trigueiro, p.
215.

% Laura Valente MACEDO, Impactos Ambientais Urbanos no Brasil, p. 333.
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O Recife pode ser considerado pioneiro neste aspecto da restricdo do transporte
particular em area central. Desde o inicio dos anos oitenta do século passado que se
criou o anel viario central do Recife, que restringe a circulacéo de veiculos particulares
em determinadas areas do centro. Tal medida veio em razéo de, ja naguela época se
constatar a inviabilidade da convivéncia no mesmo espaco do transporte individual e do
coletivo. Talvez tenha sido esta, depois da Avenida Caxanga, uma das primeiras
medidas de priorizacdo para o transporte publico na cidade do Recife.

Mais dois indicadores que servem para comparar a questao do transporte publico
em relacdo ao aspecto da sustentabilidade ambiental sdo os relativos as emissdes
apresentado no GRAFICO 3 e o problema relacionado aos acidentes de transito no
Brasil demonstrado na TABELA 24.

GRAFICO 3 - EMISSAO DE CO POR PESSOA/KM(1)
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(1) CONSIDERANDO 1,5 PESSOA POR VEICULO E 50 PESSOAS POR ONIBUS
FONTE: ANTP

TABELA 24 — ACIDENTES DE TRANSITO NO BRASIL / 1994

CUSTO UNITARIO CUSTO TOTAL
TIPO NUMERO/ANO (US$) (US$ milhdes)
ACIDENTES COM
VITIMAS 246.693 800 197
FERIDOS 337.576 3.920 1.323
MORTOS 22.393 80.000 1.791
TOTAL 606.662 84.720 3.391

FONTE: DENATRAN, ACIDENTES DE TRANSITO NO BRASIL, 1995.

Uma das questbes que vem inquietando 0s gestores que planejam o transporte
urbano no Brasil € a queda sucessiva de passageiros nos sistemas de transportes de
massa, implicando em duas assertivas (TABELA 25). A primeira é a de que a classe

meédia tende, cada vez mais, a migrar para o transporte individual e a segunda é a de
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gue as classes pobres deixem de usar o transporte por razdes de acesso limitados pela
renda. Isto resulta num impasse que concorre para uma seérie de decorréncias. Uma
delas é a questao do equilibrio financeiro do Sistema, onde as variaveis custo e receita
tém que manterem um equilibrio que demonstre ser sustentavel e por outro lado a
capacidade do sistema viario que vem alcancando picos de saturacdo ano a ano e que,
para compensar, 0S governos municipais tém que realizar inversbes macicas na
construcdo de vias, viadutos, pontes, etc. O exemplo local € o sistema viario da zona
Sul do Recife, com destaque para o Bairro de Boa Viagem, que tem recebido
investimentos pesados no alargamento de vias, implantacdo de bindrios, implantacéo
de lombadas eletrbnicas, pavimentacdo, construgdo de tluneis, novas vias, alcas de

viadutos, pontes e outros tipos de acessos.

TABELA 25 — EVOLUCAO NA QUEDA DA DEMANDA DE PASSAGEIRSO DO STPP/RMR

Passageiros . . Passageiro/
) Quilometragem Viagens . .
equivalentes e Frota 2 veiculo Passageiro/viagem
e Total (média - (média IPK P o
Ano (média média . (média (média mensal em
mensal em o mensal em | equival. .
mensal em . diaria : mensal em milhares)
. milhdes) milhares) .
milhdes) milhares)

1991 39,295 15,359 | 2,093 475,000 2,56 18,774 82,73
1992 34,479 16,078 | 2,211 491,667 2,14 15597 70,13
1993 33,984 16,133 | 2,195 493,333 2,11 15,482 68,89
1994 31,951 16,428 | 2,183 480,833 1,94 14,636 66,45
1995 33,566 15,974 | 2,341 517,500 2,10 14,338 64,86
1996 33,450 17,973 | 2,533 556,667 1,86 13,206 60,09
1997 30,333 18,300 | 2,603 592,500 1,66 11,653 51,20
1998 28,036 18,131 | 2,611 577,500 1,55 10,738 48,55
1999 26,783 18,721 | 2,566 578,333 1,43 10,437 46,31
2000 25,100 17,871 | 2,371 594,167 1,40 10,586 42,24
2001 23,098 17,098 | 2,343 575,833 1,35 9,858 40,11
2002 23,079 16,710 | 2,330 555,557 1,38 9,905 41,54
2003 23,183 16,684 | 2,299 566,552 1,39 10,086 40,92

FONTE: ANUARIO ESTATISTICO DA EMTU/RECIFE / AGOSTO 2003

Como se verifica, entre 1991 e 2003, houve uma significativa queda de passageiros
transportados, cerca de 16 milhdes em treze anos, o que da um percentual em torno de
45% (quarenta e cinco por cento). A questdo é que esta demanda se deslocou para
algum lugar. Havia um indicio, como de fato foi provado, que a perda teria sido por
causa da entrada na cena urbana de um novo elemento a partir do inicio da década de
noventa, tdo polémico quanto qualquer outro que faz parte daquilo que inquieta o
gestor urbano, o transporte alternativo, como era conhecido pela populacdo usuaria e
gue, para o gestor publico era um clandestino ou na melhor das hipéteses ndo passava
de um informal. Tal fendbmeno assolou todas as grandes cidades brasileiras e as ruas
se transformaram em pracgas de guerra.

A cidade do Recife chegou a ter 7.000 (sete mil) veiculos de pequeno porte como

Vans, Bestas, Kombis, Micro 6nibus e outros tipos de utilitarios, inclusive com placas
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oriundas de todos os lugares do pais, e isto implicou num problema ambiental sério
durante pelo menos dois ou trés anos e quem se ressentia eram os moradores das
margens de grandes corredores de transporte, como era o caso das Avenidas
Engenheiro Domingos Ferreira, Conselheiro Aguiar, 17 de Agosto, Conselheiro Rosa e
Silva, Rui Barbosa e outros. Aumentaram 0s congestionamentos, a poluicdo sonora e
atmosférica, os acidentes e os demais conflitos de transito.

Com efeito, houve uma grande migracao de passageiros do transporte formal para
o informal e o sistema sentiu as consequéncias. Mas depois de combatido o informal,
verificou-se que a perda se manteve nao tdo acentuada quanto antes, mas deixando
aberta a questao sobre para onde teria ido esta demanda.

Mas, em que pese toda a perda, verificamos que o transporte coletivo por 6nibus no
Recife continua sendo o modal mais usado pela populagdo (TABELA 26).

TABELA 26 — DISTRIBUICAO DOS MODOS DE DESLOCAMENTO NA RMR / 1997

MODO TOTAL DE DESLOCAMENTOS
METRO 77.908
TREM 3.059
ONIBUS URBANO 1.847.669
ONIBUS EXECUTIVO 6.677
LOTACAO 161.840
ESCOLAR / FRETADO 138.092
TOTAL MODO COLETIVO 2.235.245
AUTOMOVEL 1.329.842
TAXI 47.831
MOTOCICLETA 14.732
OUTROS (CAMINHAO, BARCO, BICICLETA) 84.186
TOTAL MODO INDIVIDUAL 1.476.591
A PE 1.155.208
TOTAL GERAL 4.867.044

FONTE: PESQUISA DOMICILIAR / 1997

2.2. A eficiéncia do transporte coletivo como elemento de uma politica ambiental.

Nos paises industrializados, o setor de transporte responde por 22% (vinte e dois
por cento) do consumo de energia, destacando-se ai os automdveis como 0s maiores
consumidores. Segundo Goldemberg e Villanueva (2003), ainda que o setor de
transporte seja 0 que mais cresca nos paises industrializados, os indices de
crescimento do modal referido vém diminuindo desde a década de 60 (sessenta), e isto
repercute positivamente por duas constatacdes, a primeira é que o nivel de aquisicao
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de veiculos vem arrefecendo por causa da oferta de muitas formas de deslocamento e
em segundo lugar porque a eficiéncia dos veiculos, devido aos novos incrementos
tecnoldgicos, tem aumentado, tanto no que se relaciona ao consumo como ha emissao
de poluentes.

“Em 1999, ultimo ano para o qual dados estdo disponiveis, o setor de
transporte era a fonte de, aproximadamente, 24% das emissdes globais
de gés carbénico relacionadas a fontes de energia (IEA 2001).”%

Entre 1990 e 2001, aumentou em 1,7 milhdes de toneladas o despejo de gas
carbbnico na atmosfera advindo da queima de combustiveis fésseis do setor de
transportes, isto representa um incremento em termos percentuais de 2,4% (dois
virgula quatro por cento) em onze anos.

“Mundialmente, projeta-se que emiss@es de gas carbbnico no setor de
transporte cresceréo a taxa de 2,5% a cada ano até 2020.”%

As taxas de emissfes de carbono projetadas para o setor em destaque nos paises
industrializados e em desenvolvimento sdo da ordem de 4% (quatro por cento) e 3,5%
(trés virgula cinco por cento) respectivamente e o que chama a atencdo é o que
Goldemberge Villanueva observam

“Em contraste, a taxa de crescimento de emissdes de gas e outros dos
principais setores que contribuem com o efeito estufa esta projetada para
ser mais baixa.”®’

Mesmo considerando que ha politicas voltadas para a racionalizacdo do uso de
veiculos no meio urbano, se o ritmo de 16 (dezesseis) milhdes de unidades sustentado
desde o inicio da década de 70 (setenta) se mantiver, em 2025 o planeta contara com
uma frota de veiculos de 1 (um) bilhdo (GRAFICO 4), considerando que o crescimento
do consumo de combustiveis acompanha de perto o primeiro. Isto ja ndo é apenas uma
previsao, trata-se de uma constatacdo, pois para tanto basta lembrar que a China ja
comeca a produzir veiculos em fabricas autenticamente chinesas a partir de 2007, sem
contar com as coreanas, as japonesas, as européias e as americanas que ja estao nas
suas zonas de processamento de exportagcdo desde o inicio da década de 90
(noventa).

Nos paises em desenvolvimento o transporte vem representando 14% (quatorze
por cento) do consumo total de energia, isto importa numa relacdo de 51 (cinquenta e

% José GOLDEMBERG, Luz Dondero VILLANUEVA, Energia, Meio Ambiente & Desenvolvimento, p. 114.
% bidem.
*" Ibidem.
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um) veiculos por cada grupo de 1000 (mil) pessoas, enquanto nos paises
industrializados essa relacéo sobe para 513 para cada grupo de 1000 (mil) (GRAFICO
5) (TABELA 27).

Pode parecer apocaliptico, mas

“Os sistemas de transporte podem afetar desfavoravelmente o meio
ambiente de varias formas, tais como desfigurando a paisagem e
gerando poluicdo sonora. No entanto, o impacto mais sério € a sua
grande contribuicdo atmosférica. Como resultado da combustdo interna
no motor, os veiculos automotores geram durante seu funcionamento
diferentes gases poluentes, sendo 0s mais representativos CO2, NOX,
CO, HC, Benzeno e Chumbo. Assim podemos atribuir ao transporte:

- Mais de 70% das emiss6es mundiais de mondxido de carbono

(CO).

- Mais de 40% das emissfes mundiais de 6xidos de nitrogénio

(Nox).

- Quase 50% dos hidrocarbonetos totais (HCs).

- Em torno de 80% de todas as emissfes de benzeno.

- Pelo menos 50% das emissdes atmosféricas de chumbo.”%®

Podemos classificar em trés os tipos de impactos causados pelas emissfes dos
veiculos de motores a combustéo; os locais; os regionais e os globais. Os locais sé&o
aqueles decorrentes da poluicdo provocada pela concentracdo do trafego em areas

adensadas, principalmente nas horas de pico de trafego. Os regionais, representados

% José GOLDEMBERG, Luz Dondero VILLANUEVA, Energia, Meio Ambiente & Desenvolvimento, p. 117.
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pelo fendmeno das chuvas &cidas, cujo responsavel principal é o Oxido de Nitrogénio
(NOx). Séo atribuidos aos avides que descarregam em torno de 3 milhdes de toneladas
anualmente e ao contrario das emissfes veiculares que se concentram proximo do
solo, ficam em suspensdo na atmosfera por longo tempo, contribuindo fortemente para
a destruicdo da camada de Ozbnio. Os globais sdo decorrentes, principalmente das
emissodes da frota veicular e 0 CO2 é o seu principal elemento, pois as emissées desse
gas passaram de 19,3% (dezenove virgula trés por cento) para 22,7% (vinte e dois
virgula sete por cento) num periodo de 10 (dez) anos, com uma previsdo de aumento
para estas duas proximas décadas da ordem de 26% (vinte e seis por cento) do total
das emissbes (GRAFICO 6).

A julgar pelo que foi exposto acima, torna-se imperiosa a necessidade de buscar
alternativas de eficiéncia dos transportes coletivos urbanos na cidade do Recife, e esta
passa necessariamente pela adocdo de medidas relativas a priorizacéo e exclusividade
para fluidez dos 6nibus que operam o sistema em discussdo, uma vez que este modal
continua sendo o responsavel pela maioria absoluta dos deslocamentos na RMR. Sera
preciso entdo, além de identificar e aplicar novas tecnologias aos equipamentos que
transportam esse contingente populacional, desenvolver politicas que desestimule o
uso do automével nas regides mais demandadas, caso contrario caminharemos para a
insolubilidade como alerta Goldemberg e Villnueva

“Se a utilizacdo dos automdveis nos paises em desenvolvimento
alcancgasse os niveis dos paises da OECD em todo mundo, os problemas
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ambientais (poluicdo urbana do ar, congestionamento e ruido) poderiam
se tornar insolaveis).”*

TABELA 27 — VEICULOS E FRACAO DA ENERGIA CONSUMIDA EM TRANSPORTE.

PAISES FRACAO DA ENERGIA VEICULOS / 1000 PESSOAS
INDUSTRIALIZADOS 22% 513
EM DESENVOLVIMENTO 14% 51,1
FONTE:José GOLDEMBERG, Luz Dondero VILLANUEVA, Energia, Meio Ambiente & Desenvolvimento, p.
117.

Vem de longe a preocupacdo com a questao dos fluxos na cidade do Recife. Fluxos
gue poderia ser das aguas pluviais ou fluviais que empocavam ou inundavam ruas,
guintais, outras areas, dos ventos que podiam trazer ou levar doencas, das marés, das
pessoas e de sua producdo de dejetos, da circulacdo delas, fosse a pé ou por outro
meio.

No Capitulo V do livro “O Pantano e o Riacho. A Formacao do espac¢o publico no
Recife do século XIX”, Raimundo Arrais dedica uma parte, a qual o mesmo da o nome
de “Geografia dos Miasmas”, para analisar como se deu o processo de implantacao
das medidas higienistas no Recife da metade do século XIX.

“A énfase na atmosfera explicava-se pela convic¢cdo que vigorava na
medicina do século XIX, apoiada nos principios hipocraticos, segundo a
qual era na circulagdo dos elementos da atmosfera que estava a
condic&o necesséria a vida humana.” **°

% José GOLDEMBERG, Luz Dondero VILLANUEVA, Energia, Meio Ambiente & Desenvolvimento, p. 117.
100 Raimundo ARRALIS, O Pantano e o Riacho. A formagéo do espago publico no Recife do século XIX, p. 364.




154

Toda a comunidade médica da época fundamentava sua posicao

“...numa teoria formulada na época das Luzes, a teoria dos miasmas,
segundo a qual as matérias animais e vegetais, ao entrarem em
decomposicgéo, produziam gazes que subiam para a atmosfera, formando
0s miasmas. Esses miasmas, impregnando as aguas e o0s alimentos,
sendo absorvidos através da pele e dos pulmdes, introduziam-se nos
orgdos internos, provocando febres, infecgBes e desinterias. Era aos
miasmas que se atribuia o aumento das enfermidades como a bexiga e a
tuberculose, as quais vinham se somar, na década de 1870, uma
variedade de outras moléstias, como as oftalmias, causadas pelo
excesso de reverberacédo do sol.” **

Dai em diante, o Recife foi palco de uma intensa campanha liderada, sobretudo por
médicos, de controle dos mais variados tipos de atividade urbana, desde a producéo do
pao, passando pelo acougue, até a chegada de navios de outras terras. Sobre a
guestdo da circulacao nas ruas Raimundo destaca:

“Tudo que se movia na cidade, devia faze-lo sem impedimento, por uma
razdo de higiene, mas também de conforto e seguranga daqueles que
percorriam as ruas e andavam nos passeios. Entretanto, viver na cidade,
locomover-se pelas areas centrais, significava enfrentar os embaracos
introduzidos por aquele corre-corre incessante de rodas, trilhos e canos
no solo escasso da cidade. Companhias privadas disputavam trechos de
terra, visando ao monopdlio de fincar trilhos em certas ruas e estradas,
pretextando estarem sendo prejudicadas em seus direitos contratuais.
Aqui, a disputa dos trilhos pelo ch&o denunciava a disputa dos capitais
aplicados nos servicos urbanos.”*%

O trafego nas ruas do Recife do século XIX ja& era um problema de dificil
administracdo. Mas a administracdo da cidade se via num dilema, pois, se partia para a
regulamentacao da circulacdo de animais e veiculos, poderia a Camara impedir que a
economia local se desenvolvesse. Foi considerando esta possibilidade que

“Claudio Dubeux, que explorava o servi¢o de carruagens entre o Recife e
0os arrabaldes, divisando uma fenda no contrato assinado com a
provincia, solicitou, em 1856, a reformulacdo do artigo 16 da postura
adicional de 18 de julho de 1856, que permitia unicamente a carros e
onibus o transito nas estradas com parelhas de dois animais.”**®

Como vemos, ja era remota a necessidade de se estabelecer prioridade ao
transporte coletivo.

A questédo dos fluxos parece ser uma questao bem antiga, mas os “miasmas” de
hoje parecem ser bem mais perigosos que aqueles do século XIX, e a dar crédito as

elaboracdes dos especialistas sobre os cenarios urbanos futuros, principalmente os

%L 1bid., p. 367.
192 1bid., p. 406.
193 1bid., p. 407.
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gue decorrem do abuso das emissdes veiculares, devemos entdo buscar, através da
aplicacdo de uma racionalidade cuja matriz discursiva seja a da equidade, meios de
ensejar eficiéncia aos transportes coletivos como resultados de uma politica ambiental
urbana mais ampla.

A experiéncia do Transmilénio na cidade de Bogota (FIGURA 24) e a de Curitiba
(FIGURA 25) no Paranda, sdo exemplos de como a eficiéncia nos meios coletivos de

transporte pode ser interpretada como uma das variaveis das politicas ambientais.
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O IPEA, juntamente com a ANTP!* desenvolveu um estudo sobre o problema

dos transportes urbanos nas grandes cidades brasileiras e concluiram que o modelo de

desenvolvimento que amplia e adapta o espaco de circulacdo para o transporte

particular tém levado a (0)

“- Producdo de situagbes crbnicas de congestionamento, com elevacdo
dos tempos de viagem e reducdo da produtividade das atividades
urbanas. No caso das duas maiores cidades brasileiras, estima-se que o
congestionamento severo (quando a capacidade da via é atingida) esteja
causando perdas anuais de 316 milhdes de horas (S&o Paulo) e 113
milhdes de horas (Rio de Janeiro). O impacto desta restricdo de
mobilidade e acessibilidade sobre a economia é enorme. Nas dez
cidades pesquisadas no estudo IPEA/ANTP (1998), estima-se que as
deseconomias resultantes do congestionamento severo (quando a
capacidade das vias esta esgotada) atingem a cifra de R$ 450 milhdes
por ano. Caso as demais cidades médias e grandes brasileiras sejam
incluidas, este valor sobe para a casa de varios bilhdes de reais por ano,
sem contar as perdas devidas aos acidentes de transito (que também se
estima em varios bilhdes de reais por ano).

- Prejuizo crescente ao desempenho dos 6nibus urbanos, principalmente
na forma de reducéo da sua velocidade causada pelo uso inadequado do
espaco viario pelos automoéveis, com impactos diretos nos custos da
operacdo, na contabilidade e na atratividade do sistema, e nas tarifas
cobradas dos usuarios. Em muitas cidades grandes do pais, a velocidade
dos 6nibus esta muito abaixo de 25 km/h, valor possivel de se alcancar
com tratamento adequado.... Em grandes cidades, um ndmero elevado
de pessoas gasta muito tempo nos seus deslocamentos por transporte
coletivo, chegando em muitos casos a mais de 3 horas por dia no caso
extremo de S&o Paulo...Adicionalmente, o tempo de acesso fisico ao
sistema € dificultado pelos problemas de oferta fisica e espacial,
tornando o transporte publico muito mais desvantajoso que o transporte
particular....A necessidade de realizar transferéncias causa desconforto e
aumento de custos e tempo de viagem....Finalmente, o
congestionamento provocado pelos automdéveis aumenta 0s custos
operacionais dos 6nibus, em valores que chegam a 16% no caso da
cidade de S&o Paulo.”*

A TABELA 28 reune alguns dados que revelam o dramético cenario urbano

brasileiro, destacando 0s aspectos negativos causados pelas externalidades ou

deseconomias, representadas pelos congestionamentos, pela poluicdo sonora e

atmosférica, pela escalada crescente do consumo de combustiveis e uso inadequado

do espaco viario.

104 |pEA / ANTP, 1998.
105 1hidem.
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TABELA 28 — DESPERDICIOS ANUAIS EM DEZ CIDADES BRASILEIRAS DEVIDO AO
CONGESTIONAMENTO SEVERO (VIAS COM CAPACIDADE ESGOTADA) 1998.

Tipo de desperdicio/excesso

Quantidade anual

Autos

Onibus

Tempo de viagem

250 milhdes horas

256 milhdes horas

Espaco viario®

8,7 milhdes m?

Onibus®

3.342 veiculos

Combustivel

251 milhoes litros

7 milhoes litros

Mondxido de carbono

122 mil toneladas

0,7 mil tonelada

Hidrocarbonetos

11 mil toneladas

0,3 mil tonelada

1.Belo Horizonte, Brasilia, Campinas, Curitiba, Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Porto Alegre, Recife, Rio de
Janeiro, S&o Paulo. 2. Espaco requerido para circular e estacionar. 3. Onibus que devem ser colocados
em circulacdo para compensar a queda de velocidade causada pelo congestionamento, onerando os
custos de operacdo. FONTE: IPEA / ANTP. 1998.

Mas a questao sobre se a eficiéncia do transporte coletivo urbano como variavel de
uma politica ambiental é legitima, passa necessariamente por um conjunto de
avaliacOes teoricas e praticas que levardo em consideracdo uma série de pontos, e
estas Ultimas deverdo considerar principalmente, através de analises de sensibilidade
econdmica de um determinado empreendimento os aspectos que dizem respeito aos
célculos dos custos econdmicos dos projetos (Investimentos); dos custos de
manutencédo; da reducdo do custo operacional dos modais envolvidos; da reducdo do
custo horario dos usuarios; da evolucdo do custo operacional ao longo do projeto; da
evolucdo nos custos do tempo de viagem; calculo dos indicadores de viabilidade.

Por outro lado, no que tange aqueles elementos do discurso simbdlico-justificador
que legitima uma proposta de intervencdo numa determinada estrutura urbana,
fazemos nossas as palavras de Acselrad

“As propostas de reproducdo adaptativa das estruturas urbanas tendo
por foco o reajustamento das bases de legitimidade das politicas
urbanas, procuram, por sua vez, refundar o projeto urbano segundo o
modelo da eficiéncia ou da equidade. Em ambos 0s casos, estara em
jogo a cidade como espaco de construgdo duravel de pactos politicos
capazes de reproduzir no tempo as condicbes de sua legitimidade. Ao
promover assim uma articulagdo “ambiental” do urbano, o discurso da
sustentabilidade das cidades atualiza o embate entre tecnificacdo e
politizacdo do espaco, incorporando, desta feita, ante a consideragédo da
temporalidade das praticas urbanas, o confronto entre representacfes
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tecnicista e politizadoras do tempo, no interior do qual podem, ao mesmo
tempo, conviver projetos voltados a simples reprodugdo das estruturas
existentes como estratégias que cultivem na cidade o espaco por
exceléncia da invencao de direitos e inovacées sociais.”'%

2.3. A importancia de um bom funcionamento dos corredores.

Nao existe na Lei um conceito técnico para efeitos de uma definicdo do que seja
um Corredor. Mas tal termo é usado geralmente para definir uma estrutura viaria que
esta inclusa num subsistema hierarquizado de vias que por sua vez faz parte de um
sistema maior denominado de Transporte Urbano. Segundo a Lei de Uso e Ocupacéo
do Solo da Cidade do Recife (LOU) n°. 16.176 de 13 de abril de 1996, a estrutura viaria
do Recife esta dividida em quatro sistemas: o arterial principal, o arterial secundario, o
das vias coletoras e o das vias locais, mas a classificacdo acima esta incluida no que a
Lei denomina de Corredores de Transporte Rodoviario, que estdo subdivididos em
Corredores de Transporte Metropolitano que compreende basicamente as vias que
integram o Sistema Arterial Principal e que tem por fung&o principal atender ao trafego
de ambito regional e metropolitano; Corredores de Transporte Urbano Principal que
compreende a Avenida Norte e parte das vias que integram o Sistema Arterial
Secundario e tem por funcdo especifica ligar areas ou bairros da cidade e Corredores
de Transporte Urbano Secundario que compreende as demais vias do Sistema Arterial
Secundario e algumas vias Coletoras do municipio, e que tem por fungao principal
articular duas ou mais vias Arteriais Principais ou coletar o trafego de uma determinada
area ou gquadra, canalizando-o para as vias Arteriais Principais ou Secundarias.

Entdo a expressdo Corredor se apresenta genérica neste caso, sendo caracterizada
e diferenciada a partir dos termos que a segue, se Metropolitano, Urbano Principal ou
Urbano Secundério. Mas de forma geral, um Corredor € uma via ou uma seqiiéncia de
vias por onde circulam diversas categorias de veiculos, podendo ou nao ter tratamento
diferenciado para o transporte coletivo por dnibus.

Como se depreende, a natureza do Corredor vai depender de sua localizacao
geografica, das suas caracteristicas fisicas como largura, extensédo, declividade, tipo de
pavimento, da sua capacidade de absorcdo de trafego e principalmente da funcéo que
lhe é atribuida no conjunto do sistema de fluxos local ou regional do complexo urbano

conhecido como Recife.

106 Henri ACSELRAD, Discursos da sustentabilidade urbana.
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Mas sera importante esclarecer que um Corredor ndo compreende
necessariamente apenas uma via, na maioria das vezes um Corredor é uma sequéncia
de vias, como por exemplo, aquele Corredor 1 definido pela Lei ja mencionada como
sendo o que faz a ligacdo do Anel da Boa Vista com a Zona Norte no limite com o
Centro Expandido através da Rua da Aurora, Avenida Cruz Cabuga e a Avenida Dr.
Jaime da Fonte, ou o Corredor 5, que liga aquele mesmo Anel a passagem para a
Zona Oeste através da Rua do Principe, Rua do Riachuelo e Rua Fernandes Vieira.

Um Corredor, sendo ou ndo composto de uma ou mais vias, como vimos, € 0
elemento chave que faz um complexo urbano funcionar, dai porque sua classificacédo
esta sempre na razao direta de sua funcdo. Um Corredor passa entdo a ser um elo de
ligacdo fundamental entre as diversas variaveis econémicas, sociais e até culturais de
uma sociedade. Como uma artéria do corpo que quando é obstruida causa problemas
a outras partes desse organismo, um Corredor, aqui representado por uma ou mais
vias, quando interrompido, por exemplo, para algum tipo de obra que exija desvios
longos e custosos ou por um acidente que lhe bloguei toda a faixa de rolamento ou até
mesmo por um protesto realizado por moradores do entorno em razdo dos
atropelamentos ali ocorridos com freqUéncia, causa transtornos variados com reflexos
0s mais distantes, desde o trauma da populacdo da area circunvizinha até as outras
areas adjacentes, que se ressentem na medida em que o desvio realizado para “furar”
o bloqueio, promove a intensificacdo do tradfego em ruas que, em muitos casos, nem
condicoes fisicas tém para suportd-lo. S&o muitos os exemplos que com frequéncia
ocorre na malha viaria da cidade do Recife e, em se tratando da IV Perimetral (BR 101,
antigo contorno do Recife), tanto no seu trecho Norte quanto o Sul, onde o nimero de
atropelamentos passou a ser preocupantes e vez por outra era comum as
comunidades locais realizarem protestos bloqueando a pista com a queima de pneus, 0
gue demandava uma operacao que envolvia policiais rodoviarios, policiais militares e
corpo de bombeiros, além de técnicos de areas afins para negociar tanto técnica
guanto politicamente o conflito, o que resultou da implantacdo de barreiras eletrénicas
para limitar a velocidade que, por outro lado, provocava reacdo daqueles que possuem
veiculos e que por ali trafegam com frequéncia (MAPA 13).

O esquema que resulta do MAPA 14, ocorréncia muito comum na cidade do Recife,
exemplifica 0 que vem a ser uma situacao que resulta numa série de pontos que, se

por um lado podem ser positivos considerando que o beneficiado € o setor turistico, por
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exemplo, por outro lado, as externalidades decorrentes daquela mudanga trazem

transtornos para o Sistema de Circulacdo em geral.
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Mas um corredor € também uma rua como outra qualquer, ou seja, tem varias
outras utilizacbes além da dar vazédo a circulacdo de veiculos a combustdo ou nao,
como o caminho das redes telefonicas e elétricas, das galerias de aguas pluviais e do
saneamento, dos pedestres que dependem das calcadas para circularem, sendo que
estas Ultimas ainda abrigam equipamentos publicos como paradas de O6nibus e
telefones publicos.

O que tem por tras de uma rede de fluxos dessa natureza € a parte da gestdo
urbana que cuida do planejamento do sistema viario. Considerando que numa grande
cidade como a do Recife, todos os deslocamentos sdo realizados através do seu
sistema viério e este ocupa em torno de 20% do seu territério, na medida em que se da
a expansao urbana, o crescimento demografico, a saturacdo € uma possibilidade, seja
das vias por causa do crescimento da frota, seja das calcadas pela utilizacdo indevida
do seu espaco. Mas € preciso salientar que este sistema ndo nasce totalmente
planejado, como € o caso do Recife que, por sua ocupacédo ter se dado de forma

espontanea, a estrutura viaria de hoje é composta de ruas antigas, quase sempre com
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dimensdes restritas e, portanto, incapaz de absorver o volume de trafego demandado
pela cada vez mais complexa elevacao de fluxos.

Decorre dai a necessidade de um planejamento que melhore a eficiéncia do
sistema, a partir de uma classificacdo considerando as especificidades de cada via,
determinando, através de legislacdo especifica, as atividades e o trafego numa rede de
vias, incluindo o uso e ocupacéo do solo lindeiro. Tal atividade diz respeito a:

e Classificacao funcional das vias;

1. define diretrizes de arruamento e continuidade viaria em é&reas de
expansao;

2. define regras para alteracdes em construcdo de areas consolidadas de
forma a induzir e criar condicbes de um novo padrdo viario, como
estacionamentos e recuos;

3. aponta tratamentos viarios preferenciais para transporte coletivo, vias
para pedestres, rotas para circulacdo de veiculos de carga, ruas que
abrigue estacionamentos, areas de lazer;

4. orienta e regulamenta acdes que gerem transformacgdes urbanas, como
a instalacdo de polos geradores de trafego, verticalizacdo ou
adensamento residencial.

Em geral sdo 4 (quatro) os tipos de classificacdo de vias: expressa, arterial, coletora
e local. Tal classificacdo pode ainda ser subdividida considerando as especificidades
de cada caso. Uma vez definido um sistema viario, faz-se necessario um
acompanhamento sempre atualizado em razdo da dinamica urbana que passa a exigir
na medida de sua complexidade. Portanto, atividades como, o cadastro completo do
sistema viario, a analise dos planos e projetos viarios propostos, a discussao sobre a
hierarquizacdo das vias e a consequente aprovacdo mediante lei.

Um bom funcionamento de um Corredor de transporte esta associado ndao s6 aos
custos da obra, mas aos aspectos relativos a seguranca do transito, a compatibilidade
com 0 uso e ocupacédo do solo e com sua manutencdo. Trés sé&o as questbes que se
destacam:

¢ tipo de pavimento: tem relacdo com a velocidade e o conforto;
e geométrico dentro dos parametros das normas de projeto: alinhamento
horizontal e vertical, raios minimos e maximos para curvas ou giros,

declividades.
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e drenagem superficial: otimizacdo do escoamento das aguas pluviais, prever
bacias de retencéo para atenuar cheias localizadas.

Uma questdo que se destaca no que se refere ao bom funcionamento de um
Corredor, visando aumentar a eficiéncia do transporte publico é a dos cruzamentos ou
intersecdes. O excesso de cruzamentos em geral diminui a rentabilidade de um
corredor, mas também a auséncia em excesso daqueles gera conflitos para as areas
adjacentes, estimulando movimentos proibidos, portanto, o tipo de intersecdo esta
diretamente relacionado ao volume e composicédo do trafego, tanto de veiculos como
de pedestres, e para estes ultimos, a seguranca oferecida pelos sistemas de travessia

e fundamental. A TABELA 29 relaciona 0s quatros mais comuns tipos de via e suas

caracteristicas principais.

TABELA 29 — CLASSIFICACAO DE VIAS

ITEM TIPO DE VIA
EXPRESSA ARTERIAL COLETORA LOCAL
Trafego de . Trafego de
S Trafego de Lo
Utilizacao passagem passagem e Acesso lindeiro
> passagem. oY
Fluxo ininterrupto. lindeiro.
Automdveis, L L
. P Automoveis, Automoveis, L
Trafego cargas, Onibus o b Automoveis
cargas, onibus. onibus.
expressos.
Controle total de Controle parcial
acessos , de acessos, Interse¢cdo em Intersecdo em
Acessos . . intersecoes em . p
intersecdes em nivel nivel. nivel
desnivel. :
(espacadas)

Dimensdes (Minimas)

Duas faixas de
trafego por
sentido, largura
da faixa: 3,5m,
prever locais para

Duas faixas de
trafego por
sentido, largura
da faixa: 3,0m.

Duas faixas de
trafego por
sentido, largura
da faixa: 3,0m.

Largura da pista:
6,0m, calcada:
2,5.

Calcada: 2,5m.
acostamento.
N&o obrigatério, N&o obrigatério,
, Obrigatorio mas mas L
Canteiro central ) . . Desnecessario
(largura: 2,5m). recomendavel recomendavel
(largura: 2,5m). (largura: 2,5m).
. - - Locais -
Estacionamento Proibido Proibido Permitido
regulamentados.
Velocidade (Km/H) 80 60 40 20

FONTE: ANTP, 1998.

Depreende-se de tudo isto que um Corredor ndo é somente uma linha por onde sé
“correm” veiculos, este é também responsavel por estruturar uma rede de fluxos
aparentes ou néao, que responde pelo funcionamento geral de uma cidade, mas dentro

do universo desses fluxos, 0 movimento de pedestres

“...caorrespondem a grande parte dos deslocamentos urbanos. Eles sdo a
maioria nas cidades e mesmo nas metropoles sdo responsaveis por
cerca de um tergo das viagens. Os pedestres sdo muito vulneraveis no
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transito e, no caso brasileiro, correspondem a 60% a 80% das mortes
(em grandes cidades). Nos bairros periféricos, os pedestres percorrem
longas distancias para chegar a rede de transporte coletivo ou aos
equipamentos publicos como escolas, postos de saude, bancos. Assim,
as calcadas e as travessias de pedestres sdo elementos essenciais para
o funcionamento das cidades e para garantir a circulacdo segura e
confortavel dos pedestres. Seu dimensionamento, construcdo e
manutencdo adequados devem ser parte integrante de todo o processo
de planejamento de transporte e transito.”*’

O pedestre entdo deve ter tratamento prioritario (FIGURA 26).

A ABNT (Associacao Brasileira de Normas Técnicas) recomenda que uma calcada
deva ter largura minima de 2,00m e que pelo menos 1,60m seja totalmente livre para a
circulacao e tal largura devera ser aumentada em funcdo do aumento do fluxo de
pedestres ou entdo considerando a existéncia de comércio ambulante, etc. Ainda
segundo a ABNT, a calcada devera ter declividade transversal de 2% e no maximo de

15% quando se tratar de longitudinal.

197 Associago dos transportes coletivos, ANTP, Transporte humano, cidades com qualidade de vida, p. 105.
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O indice de eficiéncia de um Corredor de transportes implica entdo em resultados

gue sejam avaliados tanto do ponto de vista da qualidade quanto da quantidade.

Aquela primeira podemos relacionar diretamente & qualidade de vida tanto das pessoas

gue utilizam a via para “passar”, quanto daquelas que residem ou trabalham no seu

entorno. As apuracdes dos dados quantitativos remetem a certificacdo dos padrdes

ambientais do mesmo e confirmam se existe ou ndo vestigios de que aquela artéria é

sustentavel ou ndo. Relacionamos abaixo, alguns indicadores que poderdo fornecer um

padrdo de sustentabilidade para um Corredor:

Acidentes de transito;

Niveis de emissao e ruidos;

Congestionamentos;

Velocidade média;

Satisfacdo e seguranca do pedestre;

Calcadas segundo a norma;

Tratamento especifico para deficientes em geral;

Rampas e gradis de seguranca; pisos ante derrapantes;

Abundéancia de sinalizagdo grafica horizontal como inscricbes na pista,
faixas de retencéo, travessia para pedestres, divisoria de pista, redutores de
velocidade;

Abundancia de sinalizacdo indicativa, informativa, adverténcia e
regulamentar;

Areas especificas para carga e descarga;

Sinalizacdo semaférica plena, eletrénica e sonora;

Elementos de priorizagéo para o transporte coletivo, como faixas ou pistas
exclusivas;

Pontos de parada para embarque e desembarque com abrigos confortaveis
e seguros;

Pavimento sem deformacdes;

lluminacao publica;

Equipamentos como orelhdes, caixas de correio e outros;

Auséncia de poluicéo visual;

Auséncia de blogueios como postes abandonados;

indices de quebra de veiculos;

Regularidade nos intervalos das linhas de 6nibus;
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Prevencéao contra a acumulacédo de aguas pluviais e servidas;

Nivel de arboriza¢éao;

3. O CORREDOR DA CAXANGA. ASPECTOS GERAIS

Segundo o Atlas Ambiental da Cidade do Recife, este municipio, para efeitos de

uma classificacdo eco sistémica, estd dividido em 5 (cinco) grandes Unidades

Ambientais: o Ambiente Litoraneo,

“Situado entre o canal de Setubal, no Bairro de Boa Viagem, os
manguezais do Pina e o Oceano, o Ambiente Litoraneo do Recife
estende-se sobre mais de 6 km, com uma populacédo de mais de 100 mil
habitantes. O solo de areias € intensamente ocupado nos Bairros de Boa
Viagem, Brasilia Teimosa e do Pina. Em Boa Viagem a paisagem por
torres de edificios, hotéis, centros comerciais e empresariais, contudo em
seu entorno, do Pina e Brasilia Teimosa, coexistem essa paisagem e
assentamentos populares com déficit de infra-estrutura basica. Em todo
Ambiente Litor&neo, a densidade das edificacdes deixou pouco espaco
para as areas verdes publicas, cujo indice é de apenas 0,1 m2 por
habitante.”*%®

O Ambiente da Planicie,

“...situada entre os Morros e o Baixo Estuério, estende-se sobre 50 km2
e € local de moradia de mais de 500 mil habitantes. Por ser area de solo
Massapé, até o século XIX, era quase exclusivamente ocupada por
canaviais e 0s aglomerados que nela existiam eram ligados a agricultura.
Desde essa época, a planicie vem sendo urbanizada incorporando a
cidade antigos centros de moradia dos Senhores De Engenho como
Casa Forte, Varzea e Barro. Os pequenos aglomerados comerciais,
como Encruzilhada e Afogados foram crescendo quando o transporte
terrestre substituiu o fluvial e os canaviais deram lugar a loteamentos
como em Jardim S&o Paulo, Areias, Cordeiro e Engenho do Meio. Nesse
ambiente, cada habitante s6 dispde de 3,7m2 de &rea verde publica.”**

O do Baixo Estuario,

“Situado entre os ambientes da Planicie e o LitorAneo, o ambiente do
Baixo Estuario estende-se por uma area de 30km2 de extensdo com uma
populacdo de mais de 200 mil habitantes. Abrangendo todo o centro do
Recife, tem ao Norte o bairro de Peixinhos e parte dos bairros de
Campina do Barreto, Arruda, Campo Grande e Torredo, e ao Sul é
formado pelos bairros do Cabanga, Imbiribeira, parte de Afogados,
Jiquia, Areias, Cacote, Ipsep, Boa Viagem e Pina. Nesse ambiente ha
uma intensa troca entre a agua doce dos rios e a 4gua salgada do mar. A
maior parte dos solos resulta de aterros que, ao longo do tempo,
interligaram ilhas, ilhotas e coroas — intervencgdes iniciadas ja no século

198 prefeitura da Cidade do RECIFE, Atlas Ambiental, p. 12.

109 1hidem.
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XVII, no periodo holandés. Em algumas areas aterradas, assentaram-se
monumentos edificagbes sélidas. Em outras, a ocupacao foi de bairros
populares com a construgdo de mocambos. O indice de areas verdes
publicas apresenta uma média de 1,47m2 por habitante, sendo em
alguns bairros como Coelhos inexistente. O encontro dos rios no centro
histérico da cidade constituiu-se na prépria imagem do Recife.”**°

O Agquatico, que no plural Aquéticos,

“...compreende as aguas superficiais, formadas pelas agua salgadas do
Oceano Atlantico e pelas aguas doces dos rios, canais, lagoas e acudes.
Desta forma, o Recife conta com mais de 500 km de convivéncia direta
do homem do homem com a agua. Quase todos os bairros da cidade,
sejam eles ricos ou pobres, antigos ou novos, sdo atravessados por rios,
entre 0s quais se destacam o Capibaribe e o Beberibe, o Tejipi6 e o
Jordao; por canais; riachos ou cérregos; acudes como o de Apipucos; e
Lagoas como a do Araci. A presenca generalizada desses espacgos
aquaticos confere aolﬁecife 0 carater peculiar de “Cidade Anfibia” ou

“Cidade das Aguas”.

O dos Morros que

“..se estendem a Norte, a Oeste e Sudeste da Cidade, sobre mais da
metade da &rea do municipio, com uma populacdo de mais de 450 mil
habitantes. A partir do bairro do Cajueiro, passando pelos morros de
Casa Amarela, Macaxeira, Dois Irmados, Curado, Tejipid, lbura, até o
Jorddo, as colinas, com variacdo aproximada de 50 a 80 metros de
altura, elevam-se sobre planicie e se prolongam nas chas/tabuleiro dos
bairros de Guabiraba e Pau Ferro, a Noroeste do municipio, uma area
gue apresenta ainda grandes espagos semi-rurais. Nos topos planos, a
ocupacao é de granjas e chacaras. As vertentes e os fundos de vale
mantém a sua cobertura vegetal, necesséria a preservacao da qualidade
das aguas dos numerosos riachos, que la tém suas nascentes. Os
desmatamentos e a ocupacdo das colinas mais préximas da cidade,
originalmente periferia das grandes propriedades dos plantadores de
cana-de-acUcar, ocorrem neste século a partir dos anos 40, nos morros
do Norte e a partir dos anos 60 nos morros do Sul.”**?

A Avenida Caxanga se encontra localizada na Unidade Ambiental da Planicie
(MAPA 15). Esta inscrita dentro da RPA 4 (Regido Politico-Administrativa do Recife)

(MAPA 16), cortando-a quase ao meio, de Leste para Oeste, tendo seu inicio no

encontro com o fim da Rua Real da Torre (FIG. 29) e prolongando-se até encontrar a

Ponte Marechal Castelo Branco sobre o Rio Capibaribe (FIG. 30).

110 prefeitura da Cidade do RECIFE, Atlas Ambiental, p. 12.

11 |bidem.
Y2 1hidem.
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Para efeitos de pesquisa voltada para o estudo e planejamento de redes de
transporte coletivo na RMR, desde os anos 70 que foram criadas as zonas de trafego,
espécies de setores censitarios onde sédo coletadas as amostras junto a populacéo
sobre dados sbécio-econdmicos e, entre eles, as informacdes relativas aos
deslocamentos realizados por aquela populagdo, quantidade e de que tipo de modal,
como também as de desejo de deslocamento. O MAPA 17 situa a Avenida Caxanga no
contexto das zonas de trafego que lhe sdo adjacentes, como também aquelas que que
ficam a Oeste. Em 1976, quando dos estudos empreendidos pelo Ministério dos
Transportes através do GEIPOT que resultou do trabalho TRANSCOL (Estudo de
Transportes Coletivos do Recife), o nUmero de zonas de trafego era de 166. Tais dados
continuaram a ser usados para planejar transporte até 1997, ocasido em que as zonas
de trafego passaram para 249, um acréscimo de 83 (oitenta e trés) novas zonas de
trafego, dado que revela o crescimento vertiginoso da RMR nesse periodo.

O eixo viario da Avenida Caxanga esta classificado, segundo a Lei de Uso e
Ocupacédo do Solo do Recife como sendo do conjunto daqueles do Sistema Arterial
Principal. Como ja foi salientado antes, esta via é a principal ligacdo entre os
municipios localizados a Oeste do Recife. Se observarmos um mapa da RMR com o
sistema viario principal em destaque, verificaremos que concorrem com a Avenida
Caxanga, do Norte para o Sul, para a articulacdo da regido Oeste da RMR com seu
ndcleo central, os corredores das Avenidas Norte e Abdias de Carvalho (MAPA 18). O
primeiro tem inicio na Ponte do Limoeiro e segue até encontrar a BR 101 Norte e o
segundo nasce no bairro da Ilha do Retiro e termina no encontro com a BR 232,
precisamente no complexo de viadutos da Ceasa. As duas vias podem ser usadas para
acessar a regidao Oeste da RMR e outros destinos, mas a Caxanga, considerando sua
localizacdo €, medianamente, a que mais rapidamente liga a regido mencionada ao
nucleo central.

Para quem demanda de Camaragibe, S&o Lourenco, Tiuma ou até mesmo de
cidades que estdo fora da RMR, como Carpina, Paudalho, o caminho mais curto para
alcancar, por exemplo, os Hospitais Bardo de Lucena e Getulio Vargas, € a Avenida
Caxanga.

Os eixos aos quais nos referimos para compara-los ao da Caxanga também sao
estratégicos e ja se encontram saturados do ponto de vista do trafego de veiculos.
Nenhum dos dois, apesar de suas extensdes, tem alguma espécie de prioridade para o
transporte coletivo por onibus, se bem que, a Avenida Abdias de Carvalho nao teria
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demanda de linhas de Onibus que justificasse a implantacdo de, por exemplo, uma
faixa exclusiva de 6nibus, pois ali o que predomina € o trafego de carros particulares e

de carga, sem grandes previsfes para o aumento na demanda de linhas de 6nibus.
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Quanto a Avenida Norte, existe projeto para repetir a experiéncia da Avenida
Caxanga em toda a sua extenséo, dotando-a de um canteiro central e baias especificas
para pontos de parada, medida que, certamente, aumentaria o rendimento do corredor

e consequentemente do nivel de operacéo das linhas que por ali trafegam.

3.1 Evolucao historica na ligacdo Centro — Zona Oeste

Nas razdes iniciais do documento “Caminhos do desenvolvimento, metropole 2010”,
da entdo FIDEM (Fundagédo de Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Recife),
no que tratam do processo histérico de configuracdo da metrépole, duas questdes,
entre outras consideradas importantes, sédo tidas como essenciais:

“O direcionamento da ocupacao urbana do territério por meio das antigas
estradas de penetracdo no territério regional a partir do Recife, que
configurou a mancha urbana atual com seus grandes ramos de
urbanizacgéo.”*?

“A presenca de um forte nicleo irradiador — a cidade do Recife.”***

Na formulacdo do resgate historico da formacdo da RMR (MAPA 5), Geraldo
Santana considera que

“Esse grande e rico territério estruturava-se a partir dessa rede
embrionaria de lugares (9 vilas e povoacdes e 95 engenhos), orientados
e convergindo para a capital e cidade-porto, e se conectando pela rede
hidrografica da planicie central, ao longo e pelas travessias dos rios
Beberibe, Capibaribe e dos Afogados, e por uma incipiente malha de
estradas e caminhos de terra, que foram se consolidando, muitos deles
coincidindo com os grandes eixos viarios da metrépole atual.”**®

E possivel, sem muito esfor¢co de abstracdo e considerando o veio do resenhista,
imaginar a dinamica pela qual passava, nos idos do século XVII, as areas que mais
tarde seriam chamadas metropolitanas:

“Também na planicie, nos seus melhores e mais elevados recantos, nas
areas de contato entre planicie e colina, junto aos varadouros, nas
proximidades e no encontro das aguas, a salgada e a doce — lugares de
integragdo entre o navio, o barco, a cano e o carro de bois -,
simultaneamente implantaram-se outros equipamentos e atividades.

13 Fundagéo de Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Recife — FIDEM, Caminhos do Desenvolvimento,
Metropole 2010, p. 15.

1 Ipidem.

15 Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p. 25.
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Tudo se interligando por primitivos caminhos e cursos navegaveis, que
iam se organizando e estruturando segundo espontaneos e racionais
tracados, adaptando-se e modelando o novo relevo e a nova paisagem.
Novas trilhas, desmatamentos, demarcacdes, clareiras, escavacoes:
obras de terra (e de pedra e cal), dragagens, trincheiras; extracdo e
fabricacdo de materiais de construcdo, captacdo de agua..."a acao do
trafego definindo as ruas”, como dizia Joaguim Cardozo, pelas forcas da
natureza e do novo homem - colonizador -, trilhando caminhos e
ocupando sitios antes usados e escolhidos pelos nativos.”*'®

Santana (2005) identifica duas formas pelas quais se deu a urbanizacdo da grande

planicie (Unidade Ambiental da Planicie, MAPA 15), encravada entre 0os semicirculos

de colinas que vai de Olinda a Jaboatdo dos Guararapes, primeiro pela

“...expansao nuclear das primitivas povoacfes dos engenhos e dos sitios
deles desmembrados, que se transformaram em bairros (alguns deles
mantendo hoje os nomes dos sitios e engenhos que Ihes deram origem);
e pela expansdo linear ao longos dos eixos viarios, e das antigas
estradas, encruzilhadas, entroncamentos e varadouros (que igualmente
deram origem ao nome de lugares e a alguns eixos da malha
metropolitana), tendo como ponto focal o porto.”**’

Estes caminhos que ndo passavam de trilhas, como vemos, sdo condutores e

fazedores de histéria. As estradas, para Gilberto Freyre (2003, 148), eram elementos

chaves para ampliar a solidariedade entre os colonos, ainda mais, os descuidos por

parte dos Senhores de Engenho com aquelas, explicaria o vagaroso desenvolvimento

das comunica¢des no Brasil. Comentando a rasa solidariedade existente entre os

patriarcas do Brasil Colonial, Freyre ensaia que

“O patriarcalismo mesmo, criando economias autbnomas, ou quase
autbnomas, agucando o individualismo dos proprietarios e o privatismo
das familias, enfragueceu na gente das casas-grandes o desejo de
solidariedade — ainda hoje tdo fraco no brasileiro de origem rural, quase
que sensivel apenas ao parentesco proximo e a identidade da religido.
Quando em 1822 — no Diario do Rio de Janeiro de 6 de marco daquele
ano — os moradores da Marui rogavam aos “Sehores herdeiros da
chacara do Murundu” que derribassem o mato e limpassem a parte da
estrada que estava nas suas terras, “afim de que haja livre tranzito a
todos os moradores daquelle lugar pois que acha intranzitavel ndo s6
pelas crescidas e copadas arvores e espinhos como ainda pelas
emboscadas que amplamente offerece aos malfazejos dezertores e
escravos fugidos.”*®

O Plano de Desenvolvimento Integrado da RMR elaborado pela FIDEM (1976, 109),

discutindo a expansdo metropolitana enfatizava que

116 Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p. 25.

Y Ipid., p. 27.

118 Gilberto FREYRE, Sobrados e mocambos, p. 148.
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“Uma expanséo continuada, que ultrapassou os limites do municipio do
Recife, constitui hoje a sua Regido Metropolitana. No seu
comportamento, essa expansado urbana procurou seguir as linhas de
menos resisténcia ao relevo, assim como os vales entre as colinas que
circundavam a cidade. Dessa forma, foram estabelecidas as ligactes
com o interior, através das radiais que representam, atualmente, as
rodovias que ligam o Recife a regido circundante ao resto do Pais. Ao
longo dessas estradas, surgiram, progressivamente, concentracoes
humanas, com o loteamento das terras, originalmente exploradas pela
cultura da cana e valorizadas pela crescente urbanizagédo, dando origem,
assim, ao processo de cornubacéo, hoje em escala elevada, entre os
diversos municipios da Regido Metropolitana.”**

Os mapas mais antigos (MAPA 19, MAPA 20, MAPA 21) confirmam aquilo que
se concluiu antes. No caso da Avenida Caxangd, verificamos que, uma vez que a
mesma rasga a Unidade Ambiental da Planicie (MAPA 15), cujas caracteristicas
morfologicas eram favoraveis em razao da nao existéncia de grandes obstaculos, a ndo
ser por algumas areas alagaveis que poderiam ser aterradas facilmente, a configuracéo
retilinea da mesma ja é identificada.

No MAPA 20, alguns elementos topondmicos nos ajudam a identificar uma série de
localidades que estdo diretamente ligadas aos dias de hoje, como por exemplo, 0s
nomes dos Engenhos que designam as paradas para embarque e desembarque dos
onibus que operam a faixa exclusiva, como s&o os casos dos Engenhos da Torre, do
Cordeiro, Dois Irmé&os, do Brum, Cosme e Damiao, engenhos que deram oS nomes aos
bairros que s&o cortados pela a Avenida Caxanga. E de se notar também que aquele
caminho levava o nome de “Estrada do Pao do Alho”, entretanto cabe salientar que a
grafia da toponimia esta localizada no referido mapa depois da ponte sobre o Rio
Capibaribe, podendo sugerir a existéncia de outra designacao para o trecho anterior ao
rio aludido. O que se conclui ao observar com atencdo o mapa, € que, ao Sul do Rio
Capibaribe, ndo existe outra alternativa para alcancar a regido Oeste que nao seja pela
Estrada do P4o de Alho. Observa-se que existe uma rede de pequenas trilhas nas
areas que lhe sdo adjacentes, mas sem muito significado, até se considerarmos a
diferenciagao do traco duplo dado no mapa pelo desenhista para destacar o caminho a

gue nos referimos em relacéo aquelas trilhas.

O mapa comentado registra com precisdo, a existéncia da localidade conhecida por

Caxanga que, mais tarde vai legar o nome ao Bairro e a propria Avenida.

119 Plano de Desenvolvimento Integrado, FIDEM, p. 109.
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Vamireh Chacon (1959, 37), no livro “O Capibaribe e o Recife” destaca que

“O acglcar conservou-se absoluto do século XVII ao XIX. Pelo rio
trafegavam barcacas conduzindo o produto, rio abaixo, levando
mercadorias rio acima. Nieuhof refere-se ao intenso trafego, no tempo
dos flamengos, entre os engenhos do braco sul do Capibaribe.”*?

Por essa época é de se notar que a ligacdo entre o porto e a zona Oeste,

principalmente para o transporte da producdo do agucar era feita pelo rio Capibaribe

que, a partir da melhoria das condicdes de circulacdo ensejadas pelas vias ou

ferrovias, deixou de ser concorrente.

“O Recife se expandia, os arrabaldes ganhavam novos moradores. A
Madalena, o Po¢co da Panela, Caxanga, Afogados, Véarzea, Beberibe
juntam-se ao nucleo basico da cidade. O aumento da populacdo e da
rede territorial da cidade levou, segundo Manoel Correia de Andrade, a
necessidade de se instalar servicos de transporte coletivo que
substituissem o0s existentes, que eram muito precarios. Em 1867, foi
inaugurada pelo Brazilian Street Railway Ltda., a estrada de ferro que
ligava o Recife as povoag¢des da Varzea, de Dois Irmdos de Boa
Viagem, com estacdes espalhadas por numerosos arrabaldes, como a
que ainda hoje existe em Ponte d’Uchoa.”**

A propésito do nome Caxanga, nos Anais Pernambucanos de Pereira da Costa,

estéa registrado que

“A povoacdo do Caxangd, que constitui um dos mais belos e apraziveis
arrabaldes do Recife, de cuja cidade fica a uns onze quildbmetros, ao
Sudoeste, situada as margens do rio Capibaribe, e pertencente a
paréquia da Varzea, vem dos ultimos anos do século XVIII aos primeiros
do imediato; mas as suas terras eram ja cultivadas desde meados do
século XVII, quando se levantou um engenho que ali houve, denominado
do Brum, encravado junto ao perimetro da povoagdo, e cujas terras
pertenciam aquela extinta propriedade agricola, fundada por Miguel
Bezerra Monteiro, alentado colono, e de importante e tradicional familia
pernambucana. Foi assim que, obtendo o cénego Francisco Pereira
Lopes, naquela época, a propriedade do sitio de terras denominado
Caxanga, que pertencia as do engenho Brum, e situado a margem direita
do rio Capibaribe, construiu uma boa casa para a sua residéncia na
estacdo calmosa, e depois erigiu uma capela dedicada a S. Francisco de
Paula, nas suas imediacdes, para a qual fez o seu competente
patrimdnio candnico, e concorrentemente levantou outros prédios, vindo
depois a constru¢do de mais outros por novos moradores, e bem assim a
situacdo de varias propriedades de cultura e sitios de vivenda, nas suas
circunvizinhancas, e o estabelecimento de uma grande olaria. Temos
assim as origens da povoacdo. Arruinando-se depois a capela, foi
convenientemente reparada pelos moradores da localidade, que
instituiram uma irmandade sob a invocagdo do seu préprio padroeiro, a

120 \/amireh CHACON, O Capibaribe e o Recife, Historia social e sentimental de um rio, p. 37.
121 Antonio Paulo REZENDE, O Recife, Historias de uma cidade, p.88.
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qual ja estava incorporada em 1852, quando o seu compromisso foi
aprovado, na parte religiosa, pelo bispo diocesano D. Jodo da Purificacédo
Marques Perdigado, por provisdo de 3 de fevereiro, vindo depois a civil,
pela Lei Provincial n. 407, de 6 de abril de 1857.Reconhecida por todos
como uma situagcdo amena e salubre, banhada por um rio de aguas
limpidas, puras e correntes, gozando de um clima agradavel e da
abundancia das produc¢des do solo, de uma grande fertilidade, foi assim
0 nascente povoado progressivamente desenvolvendo-se, de sorte que,
dentro de poucos anos, ja apresentava um belo aspecto,e oferecia pelos
seus recursos proprios, uma vida animada e c6moda. O cbnego
Francisco Pereira Lopes, pela sua propriedade do Caxanga, predilecao
que tinha pela sua bela e pitoresca habitacdo, e o grande interesse que
ligava ao desenvolvimento da localidade, quase que perdeu 0s seus
apelidos de familia, tornando-se geralmente conhecido pelo nome de
Coénego Caxangé, que lhe deu a consagracdo popular.”*??

Os arrabaldes passara a levar vantagem sobre o centro da cidade, mas para tanto

contribuiram fortemente os meios de locomocao e

“O vinculo entre cidade e arrabaldes foi se estreitando segundo um ritmo
dado pela melhoria da circulacdo, a medida que novos meios de
transporte coletivo vieram suplantar os tradicionais, como as canoas.
Isso foi fruto ndo sé da introducdo de novas técnicas na vida material da
cidade, mas da disposicdo do Estado de conceder a exploracdo dos
transportes a companhias particulares, que trouxeram para o Recife os
servicos das carruagens, dos bondes sobre os trilhos e dos trens que
corriam para o0s subdrbios. Os novos meios de transporte foram
estreitando as relagdes entre cidade e os arrabaldes, reduzindo as
distancias. Nos anuncios de venda e aluguel de moradias de arrabalde, o
que os vendedores nunca deixavam de acentuar era a proximidade das
propriedades em relacéo a cidade.”**?

Mas se a discussao aqui empreendida tem como objeto a qualidade de vida dos

moradores da cidade de hoje, considerando os aspectos relacionados aos impactos

causados pelo transporte urbano, no século XIX, o paradigma era o higienista, e por

causa disto

“...havia-se elevado a critério de valorizacdo dos arrabaldes. Caxanga,
por exemplo, adquirira notoriedade como estacdo de cura de
enfermidades, em virtude de suas aguas e seu ar puro. O reclame do
Hotel Caxangé, por exemplo, aludia aos “ares milagrosos” do lugar.”*?*

122 pereira da COSTA, Anais Pernambucanos, p. 508 Vol. 9.
123 Raimundo ARRALIS, O Pantano e o Riacho. A formag#o do espago pblico no Recife do século XIX, p. 451.

124 1bidem.
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3.2 Vocacéo e tradicdo na promocéao do transporte em via exclusiva

Jaime Lerner ainda ndo pensava em ser prefeito de Curitiba quando, como
arquiteto, participou de um estudo no Recife, juntamente com uma equipe de
arquitetos, engenheiros, economistas e estatisticos, que resultou do documento
“Estrutura Urbana do Recife”, responsavel por um, se bem que sucinto, mas amplo
diagnostico da situacao da infra-estrutura urbana do Recife de meados da década de
70, para a qual, amparado nas diretrizes estabelecidas pela FIDEM, recomendava uma
série de acles, e entre elas se destacava a implantacdo de pistas exclusivas para
onibus para viabilizar maior funcionalidade ao seu tecido que ficava cada vez mais
complexo.

E importante salientar que numa das partes do documento fica, de novo, claro,
como a rede viaria era um elemento estruturador na medida em que

“A estrutura basica da cidade do Recife seria definida pelos eixos de
habitacdo e seus servicos — caracterizado pelas vias litoraneas de Boa
Viagem, pela Avenida Agamenon Magalhdes (trecho da 12 Perimetral),
estendo-se ao longo da Avenida Norte — e pelo eixo de empregos (onde
se localizariam as industrias de servicos a ela vinculadas), constituido
pela Estrada da Imbiribeira, Estrada dos Remédios, prolongando-se pela
Avenida Caxanga.”'*®

Mais adiante, o documento, apds sumariar as diversas formas de uso e ocupacao
do solo, admite

“O transporte por 6nibus em pista exclusiva nos eixos de Boa Viagem,
Avenida Caxanga e Avenida Norte, atingiria o centro definindo um grande
terminal ao longo da Avenida Dantas Barreto.”*?°

Como podemos constatar, hoje apenas a Avenida Caxangd tem o equipamento
referido e a Avenida Dantas Barreto deu lugar a uma série de pontos de retorno das
linhas de 6nibus do STPP/RMR que atendem as regides das UR’s e bairros localizados
entre a Imbiribeira, Avenida Recife e Avenida José Rufino. No local ainda funciona uma
area destinada ao comércio informal. Uma das questdes centrais daquela época ja era
0 cada vez mais intenso fluxo de veiculos que se dirigia para o nucleo central, motivo
pelo qual o documento preconizava:

“A utilizacdo das Avenidas Caxanga e Norte com pista exclusiva para
Onibus, implica, necessariamente, na abertura de vias paralelas
destinadas ao trafego do transporte individual.”*?’

125 prefeitura da Cidade do RECIFE, Estrutura urbana do Recife, p. 5.
126 ypi

Ibidem.
27 Ibidem.
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E ainda atribuia a configuracéo radio - concéntrica da cidade a insuficiéncia para
dar vazao ao trafego de veiculos, dai porque

“...a abertura de novas vias representa op¢ao ja consolidada, devendo
ser compatibilizada em funcéo da estrutura urbana proposta.”**®

A idéia quanto a exclusividade de circulacdo para os Onibus ja estava expressa num
esboco que acompanhava o documento (FIGURA 35).

Em levantamento aerofotogramétrico (FIGURA 36) de 1974 observa-se que 0S
onibus operavam disputando o mesmo espaco do transporte individual, com pontos de
parada na calcada, motivo pelo qual, era uma operacdo “truncada” e levava quase
sempre a conflitos como acidentes, quebras constantes de 6nibus e atraso na
operacdo. Mas a Avenida ja dispunha de canteiro central jA com a mesma largura da
de hoje, afinal desde a década de sessenta que a referida via ja tinha sido alargada. O
gue se constata, apos a leitura da FIGURA 35 é que, a proposta que trazia o esboco ja
mencionado previa uma pista central exclusiva para circulagdo de Onibus com duas
faixas centrais, uma no sentido subdrbio/cidade e outro no inverso, com dois canteiros
segregando as pistas para transporte individual.

O Estudo de Transportes Coletivos do Recife — TRANSCOL, concluido em 1977 e
ao qual nos referimos anteriormente, ja propunha também intervencdes que fizesse o
transporte coletivo ter maior eficiéncia, principalmente nos corredores, sem, entretanto
apontar especificamente onde intervir. Porém, a julgar pelos diagramas de fluxo da
época (FIGURA 37), verificaremos que, comparativamente, a Avenida Caxanga parecia
estar predestinada para a experiéncia que iria se da a partir do inicio da década de
oitenta.

Duas pesquisas foram realizadas visando subsidiar o planejamento de rede para o
transporte coletivo na RMR. A primeira, como ja salientamos, foi realizada pela entado
SUDENE em 1972 que, até 1997 serviu de base para os estudos que culminaram com
a criagdo do STPP/RMR. Em 1997 saiu o resultado da pesquisa domiciliar
empreendida pelo entdo 6rgdo gestor do sistema com recursos oriundos da FINEP.

128 prefeitura da Cidade do RECIFE, Estrutura urbana do Recife, p. 5.
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Aquela época foram pesquisados 10.980 domicilios de um universo de
aproximadamente 700.000 (setecentos mil). Segundo se avalia, esta amostra garantiria
um erro de no maximo 10% (dez por cento) e 95% (noventa e cinco por cento) de
aproximacado para os casos das estimativas de viagens, do niumero de habitantes e da
renda familiar. Como ja nos referimos, para efeitos da primeira pesquisa domiciliar
realizada em 1972 a RMR foi dividida em 166 (cento e sessenta e seis) zonas de
trafego, correspondendo a 49 (quarenta e nove) distritos. A segunda, realizada 25
(vinte e cinco) anos depois, em 1997, como o territdrio metropolitano havia se ampliado
significativamente, as zonas de trafego foram ampliadas para 249 (duzentas e quarenta
e nove) e 0 que era considerado distrito na primeira, passou a ser conhecido como
macro zona, ou seja, varias zonas de trafego agrupadas numa unica zona, resultando
entdo de 51 (cinqiienta e uma) macro zonas que por sua vez foram agrupadas em 4
(quatro) grandes conjuntos de macro zonas, divididos assim:

1. Macro zona Sul: Municipios do Cabo de Santo Agostinho e Ipojuca;

2. Macro zona Oeste: Municipios do Moreno, Sao Lourenco da Mata,
Camaragibe, Jaboatdo dos Guararapes;
Macro zona Centro: Recife e Olinda;
Macro zona Oeste: Abreu e Lima, Aracgoiaba, Igarassu, Paulista, Itapissuma,
Itamaraca.

A pesquisa de 1997 contemplou dados gerais, como indicadores demograficos,
sociais, econdmicos. Mas aqui, para efeitos de uma pequena avaliacdo da vocacgao da
Avenida Caxanga como eixo de prioridade para o fluxo de transporte coletivo,
levaremos em conta aspectos pontuais de dados relativos a areas especificas que,
teoricamente est&o vinculadas a esta Avenida. O GRAFICO 7 ilustra o que a TABELA

26 ja revelava em termos de modos de deslocamentos usados na RMR.

] O METRO = 2.64 %
GRAFICO 7 m TREM = 0.11%

MODOS DESLOCAMENTOS 0O ONIBUS URBANO = 39,37%

O ONIBUS EXECUTIVO = 0.14%
m ONIBUS FRETADO = 0.26%
O LOTACAO = 3.49%

m ESCOLAR = 2.43%

O AUTOMOVEL = 25.85%

m TAXI = 0.92%

m MOTOCICLETA = 0.29%

0O CAMINHAO = 0.02%

O BICICLETA = 1.22%

m A PE=22.87%

B BARCO = 0.02%

m OUTROS = 0.36%

NA RMR (%6)




191

TABELA 30 — DIVISAO MODAL (EVOLUCAO)

1972 1997
MODOS VIAGENS DIARIAS % VIAGENS DIARIAS %
METRO - - 77.908 1,6
TREM - - 3.059 0,06
ONIBUS URBANO - - 1.847..669 37,96
ONIBUS EXECUTIVO - - 6.667 0,14
LOTACAO - - 161.840 3,33
ESCOLAR/FRETADO - - 138.092 2,84
TOTAL MODO COLETIVO 897.176 45,52 2.235.245 45,93
AUTOMOVEL - - 1.329.842 27,32
TAXI - - 47.831 0,98
MOTOCICLETA - - 14.732 0,30
OUTROS - - 84.186 1,73
TOTAL MODO INDIVIDUAL 598.118 32,35 1.476.591 30,33
A PE 353.804 19,13 1.155.208 23,74
TOTAL GERAL 1.849.098 100,00 4.867.044 100,00

FONTE: EMTU RECIFE / PESQUISA DOMICILIAR

A predominancia dos modos automoveis, 6nibus e a pé € uma constatacéo imediata

(TABELA 30). Dai concluirmos que, considerando a relacdo entre os modais a partir da

sua significancia e relacdo com o meio ambiente urbano, na medida em que sé&o

responsaveis pelo deslocamento de contingentes maiores de pessoas, 0s dois ultimos

teria, na légica da equidade, prioridade de tratamento em razdo das alegacdes ja

mencionadas.

A TABELA 31 expde os motivos das viagens relacionadas aos deslocamentos

realizados na RMR.

TABELA 31 — MOTIVOS DOS DESLOCAMENTOS RMR — EVOLUCAO

MOTIVO TOTAL DE VIAGENS TOTAL DE VIAGENS % %

1972 % 1997 C/DOMIC | S/DOMIC
TRABALHO 437.580 38,84 921.005 18,92 38,42
ESTUDO 398.607 35,38 842.571 17,31 35,14
ASSUNTOS PESSOAIS/NEG. 88.341 7,84 263.589 5,42 10,99
LEVAR/TRAZER P/ EST/TRAB - - 63.821 1,31 2,66
SAUDE 27.225 2,42 90.622 1,86 3,78
COMPRAS 33.924 3,01 86.241 1,77 3,60
LAZER 27.522 2,44 57.229 1,18 2,39
VISITAS 29.766 2,64 - - -
ALMOCO 67.023 5,95 - - -
OUTROS 16.731 1,48 72.414 1,49 3,02
TOTAL S/ DOMICILIO 1.126.719 100 2.397.490 - 100
DOMICILIO - - 2.469.5544 50,74 -
TOTAL C/ DOMICILIO - - 4.867.044 100 -

FONTE: EMTU RECIFE / PESQUISA DOMICILIAR
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Os MAPAS 22, 23, 24, 25 e 26, oferecem um panorama da evolu¢cdo dos modos de
deslocamentos entre o periodo de 1972 e 1997 na RMR. Tal evolugcédo tem como base
0S numeros revelados na matriz de Origem e Destino das pesquisas realizadas nos
respectivos anos citados. O que se observa, considerando aquelas areas mais
préximas da Avenida Caxanga que, teoricamente se conectam através dela as outras
areas, principalmente ao centro do Recife, € que no periodo considerado houve um
razoavel incremento de deslocamentos nas macro zonas que correspondem ou que
estdo incluidas dentro da RPA 4, regido onde esta inscrito 0 eixo viario em destaque.
No MAPA 22, por exemplo, as macro zonas 19, 28, 30 e 31 apresentam, ainda que
diferenciados, elevagdo no numero de deslocamentos. As macro zonas 28, 30 e 31,
que no MAPA 22 se apresenta dentro do intervalo entre 18 e 36 mil viagens/dia,
quando avaliadas no MAPA 23, as de numero 28 e 30 passam a se enquadrar no
intervalo entre 36 e 72 mil viagens/dia, enquanto a macro zona 31 vai para até 36 mil
viagens/dia. Tais comparagbes dizem respeito ao modo coletivo, ou seja,
provavelmente derivadas de deslocamentos por 6nibus do sistema e utilizando, na sua
maioria a Avenida Caxanga.

Quanto ao modo individual, ocorre fenbmeno semelhante. No MAPA 24, as macro
zonas 28, 31 se encontram na classe até 18 mil viagens/dia, mas no MAPA 25, ou seja,
resultado da matriz de 1997, as mesmas passam para a faixa entre 18 e 36 mil
viagens/dia. Também se observa que a macro zona 34 que até entdo no MAPA 24 esta
enquadrada na categoria até 18 mil viagens/dia, sobe para a faixa entre 18 e 36 mil
viagens/dia. Fenbmeno idéntico ocorre com a macro zona 29 que, ainda que nédo tenha
muito a haver com a questdo estudada, vale para confirmar a validade das matrizes
utilizadas para aferir os deslocamentos. Esta macro zona corresponde ao que € o
nacleo central do municipio de Ipojuca. Na pesquisa de 1972 ela produz até 18 mil
viagens/dia e na de 1997 ela ja responde com a classe seguinte, isto &, até 36 mil
viagens/dia. Hoje sabemos que este incremento esta relacionado diretamente ao fator
Suape.

Os MAPAS 26 e 27 delimitam as macro zonas e mostra os percentuais de viagens
produzidas por cada macro zona. A macro zona 19, por exemplo, area que abriga perto
de 80% (oitenta por cento) do eixo da Avenida Caxanga tem um percentual de
producéo de viagens de 5% (cinco por cento), muito alto se comparado as que lhe séo
adjacentes.
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Sobre a pesquisa realizada em 1997 precisa ser aplicado um fator de correcdo para
gue sejam atualizados os dados e uma melhor aproximacdo seja possivel. Mas é
evidente que a dinamica do fluxo seja sempre para maior, mesmo que se atinja um

percentual estavel, a exemplo do que ocorre com o crescimento demografico.
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Mas para concluir e justificar o que o titulo do topico sugere em matéria mais de
vocacao do que de tradicéo, € preciso destacar que o referido eixo viario passou por
um grande agenciamento urbanistico recentemente, representado, principalmente, pela
readequacao geométrica do seu eixo central, compreendendo a recuperacao de todo
piso do seu canteiro central e tratamento das baias, com alargamento destas, e das
estacdes de embarque e desembarque, como também da supressdo dos giros a
esquerda e a consequente criacdo dos “loopings” de quadra, que possibilitaram maior
fluidez ao trafego local.

Mas ainda quanto a tradicdo, as FIGURAS 31 e 33, representadas por fotos da
década de 40 (quarenta), mostram uma Avenida Caxanga sem canteiro central e com
apenas uma via, 0 que equivaleria a pista Sul de hoje. Foi na década de 60, na gestéao
do prefeito bibnico Augusto Lucena, aguele mesmo da Avenida Dantas Barreto, que se
deu a duplicacao da referida Avenida, cercada de muita polémica na época por causa,
principalmente, de um conjunto de “majestosas” palmeiras imperiais existentes na
altura da Igreja do Cordeiro, que teriam que ser removidas, provocando intensos
protestos pelos moradores da area. A inauguracao da duplicacdo ocorreu em fevereiro
de 1966 (FIGURA 38) com a presenca do primeiro Presidente General, havia dois anos

do golpe de Estado que resultou mais tarde no Al — 5.
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Em 1976 o GEIPOT ja constatava a saturacdo da via, e considerando o estudo ja
mencionado (TRANSCOL), em 1980, através de convénio celebrado entre a EBTU —
Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos, BIRD — Banco Interamericano de
Desenvolvimento e a Prefeitura da Cidade do Recife, comecou a ser implantado, sob a
coordenacdo da entdo Secretaria de Transportes Urbanos e da Empresa de Obras
Publicas da Cidade do Recife, por intermédio da empreiteira F. A. Teixeira e
Companhia Limitada, o projeto de autoria da CONTECNICA LTDA. — Consultoria e
Planejamento denominado de Corredor de Transportes Urbanos, que compreendia
entre outros, o da Avenida Caxanga, que € formado pelas Ruas Benfica, Real da Torre,
Joaquim Nabuco, José Osoério, Dr. Severino Pinheiro e pela prépria Avenida Caxanga.
Tal projeto continha estudos topograficos, geotécnicos, hidrolégicos e de geometria, de
terraplenagem, drenagem, pavimentagao e sinalizagdo. Mas o destaque entre todos
era o de geometria, uma vez que importava na criagao da primeira faixa exclusiva para
trafego de 6nibus coletivo na RMR.

Inaugurado em meados de 1980, a faixa exclusiva passou a ser operada pelos
onibus do sistema de transportes coletivos da cidade do Recife, com destaque para os
Trolebus da CTU que ja funcionava como linhas troncais, saindo do Tl da Caxanga em
direcdo ao Centro do Recife (FIGURA 39).
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Mas a vocacao se confirma a partir do ano 2000. Em minuta, de cuja elaboracéo fez
parte o Professor Jan Bitoun, com fins de carta consulta para captacao de recursos
junto ao BNDES para obras de infra-estrutura visando melhorias na rede de
acessibilidade e habiltabilidade de algumas regides do Recife, sdo diagnosticados
alguns problemas que justificaria nova intervencao na Avenida Caxanga. O documento,
prévia e sucintamente faz uma descricdo das condi¢cdes de crescimento habitacional
em areas gue estdo vinculadas a citada via e destaca a dinamica socio-econémica que
viceja as suas margens. Por isto, destaca que, em funcdo dessa tendéncia, a via ja
apresenta problemas derivados da alta concentracdo de trafego, como também
relaciona algumas questdes que dificultam a operacao da faixa exclusiva de 6nibus ali
existente:

e A impossibilidade dos 6nibus ultrapassarem outros na baia onde ficam as
paradas, causando retencédo e contribuindo para alterar a regularidade da
operacao;

e Os giros a esquerda, que obrigam a existéncia de tempos semaforicos mais
longos e manobras mais complicadas;

e O aumento do volume de veiculos.

O referido documento ainda apontava acdes e objetivos para que 0s problemas
fossem minorados.

Outra fonte que pode subsidiar os argumentos aqui no sentido de demonstrar a
vocacgao alegada da Avenida séo os resultados das entrevistas estruturadas do Plano
Diretor de Circulacdo da Cidade do Recife — PDC/REC de 1998, onde, por exemplo, a
Avenida Caxanga consta como sendo uma das vias mais citadas nas entrevistas que
foram realizadas com 22 (vinte e duas) importantes autoridades da area de transito e
transporte, e é interessante destacar que, nos aspecto relativo aos problemas de
circulacao, muitos dos entrevistados consideraram que a grande causa dos problemas
de transito da cidade do Recife deve-se ao fato de ndo haver um bom servico de
transporte coletivo, obrigando as pessoas a usarem o transporte individual.

O resultado da pesquisa, no aspecto especifico da circulagdo do transporte coletivo
deixou muito claro certa unanimidade relativa ao fato de que as prioridades para os
6nibus sdo muito poucas e que levam ao sistema a ter um desempenho mediocre, dai
gue seria necessario intervencdes que aumentasse o rendimento do sistema. Observa

gue ndo é possivel que os automéveis particulares invadam e transitem nas faixas
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exclusivas para os 0Onibus, dai porque a necessidade de garantir a segregacao fisica

através da implantacéo de obstaculos.

4. USO DO SOLO, INFRA-ESTRUTURA DE CIRCULACAO E OPERACAO DE
LINHAS

Se Politica Ambiental é

“é 0 conjunto de metas e instrumentos que visam reduzir os impactos
negativos da acao antrépica — aquelas resultantes da agcdo humana —
sobre o meio ambiente.”**

o Plano Diretor e a Legislacdo de Uso e Ocupagao do Solo de uma cidade vém a ser
dois poderosos instrumentos de Politicas Ambientais, juntamente com as legislacdes
estadual e federal. O Plano Diretor € um instrumento de planejamento urbano que
passou a ser obrigatério a partir da Constituicdo de 1988 para as cidades que tivessem
mais de 20.000 (vinte mil) habitantes, cujos objetivos principais séo, o desenvolvimento
ordenado da cidade e o bem-estar para todos que vivem nela. Trata-se de uma Lei
municipal que deve ser construida com a ampla participacdo da sociedade civil que,
uma vez regulamentada pelo Estatuto da Cidade, passa a orientar as prioridades de
investimentos da cidade, coordenando as acdes dos setores publico e privado,
compatibilizando os interesses coletivos e distribuindo de forma mais equitativa e justa
os beneficios e os 6nus do processo de urbanizagdo através da consolidacdo de
alguns principios como:

e Reforma Urbana;

e Direito a cidade e a cidadania;

e Gestdo democratica da cidade;

e E funcao social da cidade e da propriedade.

Um Plano Diretor incorpora o conceito de Sustentabilidade na medida em que
preconiza um desenvolvimento e um crescimento local em bases sustentaveis,
garantindo aos individuos presentes e as futuras geragfes qualidade de vida e justica
social, através da potencializacdo da regularizacdo fundiaria, da reitengragcdo dos
sistemas ambientais e do reconhecimento da diversidade cultural.

A Lei de Uso e Ocupacgéo do Solo da Cidade do Recife no seu artigo 1° preconiza:

129 Maria Cecilia Junqueira LUSTOSA, Politica ambiental: in Economia do Meio Ambiente: teoria e prética, org.
Peter H. May, Maria Cecilia Lustosa, Valéria da Vinha. p.135.
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“Art. 1°- A producdo e organizacdo do espac¢o urbano do Municipio do
Recife, tendo como principio fundamental a func¢éo social da propriedade
urbana, obedecerdo as diretrizes estabelecidas na Lei Orgénica do
Municipio do Recife - LOMR, no Plano Diretor de Desenvolvimento da
Cidade do Recife - PDCR, no Plano Setorial de Uso e Ocupacao do Solo
- PSUOS e as normas contidas nesta Lei.”**

Para efeitos de zoneamento, o Territério municipal do Recife compreende, segundo
0 Artigo 7 da Lei supramencionada as seguintes zonas

“l - Zonas de Urbanizacéo Preferencial - ZUP; Il - Zonas de Urbanizag&o
de Morros ZUM;llI - Zona de Urbanizag¢do Restrita - ZUR; IV - Zonas de
Diretrizes Especificas - ZDE."**!

As Zonas de Urbanizacdo Preferencial — ZUP sé&o divididas em duas e assim s&o
classificadas segundo o0 seu uso:

“Art. 10 - As zonas referidas no artigo anterior sédo divididas em: | - Zona
de Urbanizacdo Preferencial 1 - ZUP1, que possibilita alto potencial
construtivo; e Il - Zona de Urbanizagdo Preferencial 2 - ZUP2, que
possibilita médio potencial construtivo.”%

Mais adiante, nos paragrafos 1° e 2° do Artigo 10 da referida Lei, as Zonas de
Urbanizagao Preferencial se encontram assim divididas:

“§ 1° - CompBem a ZUP1 as Unidades Urbanas 01, 02, 03, 04, 05, 06,
07, 10, 11, 16, 17, 20, 22, 23 e parte das Unidades Urbanas 08,
12,13,15,18, 19, 21, 24 e 27. § 2° - A ZUP 2 compreende parte das
Unidades Urbanas 18, 19, 21, 25, 30 e 33."'%

Na Secao que trata Das Vias Urbanas menciona o Artigo 33:

“Para efeito da regulacdo urbanistica de que trata esta Lei, 0 sistema
viario do Municipio é composto de Corredores de Transporte Rodoviario
e Demais Vias Urbanas.”**

Quanto a sua classificacao

“Art. 34 - Os Corredores de Transporte Rodoviario a que se refere o
artigo anterior classificam-se em 3 (trés) categorias, a saber:. | -
Corredores de Transporte Metropolitano, que compreendem basicamente
as vias que integram o Sistema Arterial Principal do Municipio, e tém por
funcéo principal atender ao trafego de ambito regional e metropolitano; I
- Corredores de Transporte Urbano Principal, que compreendem a Av.
Norte e parte das vias que integram o Sistema Arterial Secundario do
Municipio, e tém por funcdo especifica ligar areas ou bairros da cidade;
lll - Corredores de Transporte Urbano Secundério, que compreendem as
demais vias do Sistema Arterial Secundario e algumas Vias Coletoras do

30| ei de Uso e Ocupacéo do Solo da Cidade do Recife — LUOS, Prefeitura da Cidade do Recife, PCR, p. 1.
B 1bid., p. 1.
132 1bid., p. 2.
133 |bid., p. 3.
B34 1bid., p. 8.
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Municipio, e tém como fun¢do principal articular duas ou mais vias
Arteriais Principais ou coletar o trafego de uma determinada area ou
quadra, canalizando-o para as vias Arteriais Principais ou
Secundarias.”**®

O MAPA 28 sistematiza, dentro das Unidades Urbanas 17, 18 e 19 as vias com as

suas respectivas classificacdes funcionais.

A LOUS, para efeitos de formalizacdo da nomenclatura técnica define que:

ESTRUTURA VIARIA URBANA consiste na Rede Viaria da cidade,
organizada hierarquicamente de acordo com a otimizagdo do desempenho
da circulacao urbana.

LOGRADOURO PUBLICO é o espaco livre, de uso publico inalienavel,
reconhecido pela Municipalidade e designado por nome proprio destinado ao
trafego de veiculo e ao transito de pedestres. Pode ser: avenida, rua, galeria,
praca, jardim e outros.

MORFOLOGIA URBANA refere-se a forma caracterizada pela disposicao
num territério, dos elementos que compdem a estrutura fisica
de um assentamento urbano.

OCUPACAO DO SOLO é a acdo de assentar sobre o solo uma estrutura
urbana.

PROTECAO AMBIENTAL Ato de conservar e manter as caracteristicas
fisicas fundamentais do meio ambiente, impedindo a sua
deterioracéo.

UNIDADES DE CONSERVACAO s&o areas do territorio federal, estadual ou
municipal, incluindo as &guas |jurisdicionais, com caracteristicas
naturais relevantes, de dominio publico ou privado,
legalmente instituidas pelo poder publico, com objetivos
e limites definidos, sob regimes especiais de

administracdo, as quais se aplicam garantias adequadas de protecao.

A Avenida Caxanga faz parte daquelas vias classificadas no item | do Artigo 34 e

fica localizada na Zona de Urbanizacdo Preferencial |, precisamente dentro das

Unidades Urbanas 17, 18 e 19 (MAPA 29), que compreende a RPA 4, que por sua vez

esta inclusa na Unidade Ambiental da Planicie. Cabe considerar que dentro dessas 3

(trés) Zonas Urbanas localizadas na ZUP 1 existem ainda Zonas Especiais de

Interesse Social — ZEIS.

135 |_ei de Uso e Ocupacao do Solo da Cidade do Recife — LUOS, Prefeitura da Cidade do Recife, PCR, p. 31.
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e Zona Urbana 17: Prado; Sitio do Berardo e; Sitio do Cardoso;

e Zona Urbana 18: Vila Redencéo;

e Zona Urbana 19: Campo do Banco; Sitio Wanderley; Rosa Selvagem; Vila
Arraes e; Brasilit.

Ainda dentro dessas Unidades Urbanas estdo localizadas as seguintes ZEPH’s

(Zonas Especiais de Preservacédo do Patriménio Historico Cultural):
e Zona Urbana 17: Benfica;
e Zona Urbana 18: Casa Grande do Engenho Barbalho;
e Zona Urbana 19: Varzea e Casa de Brenand.

Dentro da Unidade Urbana 19 fica localizada a Zona Especial de Protecéo
Ambiental (ZEPA — Unidades de Conservacao) correspondente a Reserva Ecoldgica de
Sdo Jodo da Varzea, submetida a jurisdicdo Estadual. Quanto a existéncia de
Unidades de Conservacao Municipal, identificamos na Unidade Urbana 18 a existéncia
de 4 (quatro) ZEPA's: Iputinga; Apipucos; Sitio dos Pintos e Caxanga. Na Unidade
Urbana 19 ficam localizadas as ZEPA's do Jardim Botanico do Curado, as Matas da
Varzea e do Curado.

Encontra-se as margens da Avenida Caxangd, mais precisamente na Unidade
Urbana 19 no Bairro do Caxangé e na Unidade Urbana 18 na Iputinga, o que a Lei
denomina de IPAV (Imével de Protecio de Area Verde) que sdo, respectivamente aos
Bairros, o Caxangé Golf Club e o Hospital Bardo de Lucena.

O PDC/REC (Plano Diretor de Circulacédo da Cidade do Recife) de 1998 localiza no
ao longo da Avenida Caxanga alguns importantes polos Geradores de Trafego (MAPA
30). Tais polos exercem grande influéncia sobre a circulacdo em toda a extensao da
via, principalmente aqueles que estdo ligados a prestacdo de servicos, como € 0 caso
dos voltados para a saude publica como os Hospitais Bardo de Lucena e Getulio
Vargas e o de servigos institucionais, como o Expresso Cidadao, localizado no Parque
de Exposicéo do Cordeiro.

A LOUS ainda indica, no seu Artigo 38, algumas normas relativas aos Usos
Geradores de Interferéncia de Trafego nos aspectos de Estacionamentos e Acessos.
Particularmente, a Avenida Caxanga esta inserida nos trés itens considerados usos

geradores de interferéncia de trafego.
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O referido Artigo conceitua:

“..Para os fins desta Lei, sdo considerados usos geradores de
interferéncia no trafego: | - os usos com hora de pico do trafego
coincidente com o pico de trafego geral; Il - os usos que utilizam veiculos

de grande porte com lentiddo de manobra; Ill - 0os usos que atraem
grande circulacdo de automoveis.”**

Como se constata, € comum no eixo Vviario estudado a observacédo diaria dos trés
tipos de fenbmenos, ou seja, veiculos em operagdo de carga e descarga na hora do
pico geral, veiculos de grande porte trafegando e manobrando em links de grande
densidade de trafego e, como assinalamos acima, 0S usos que atraem grande
guantidade de veiculos, que sdo os polos geradores de trafego. Mas sera preciso
assinalar que, o fato da Avenida ser um “eixo quente” da economia local, até por sua
natureza comercial em razao da predominancia de um tipo de comércio que envolve
diretamente a venda de veiculos, esta Avenida €, como um todo, um “pélo elastico” de
atracdo de circulacao.

Ora, boa parte da Avenida de hoje, contraria frontalmente a Legislacédo, quanto aos
Acessos e quanto aos Estacionamentos. Um exemplo bem patente quanto a este
ultimo, € que as calgadas da referida Avenida sdo usadas frequentemente para, ou

exposicdo de veiculos ou estacionamento irregular (FIGURA 40).

136 |_ei de Uso e Ocupacao do Solo da Cidade do Recife - LUOS, Prefeitura da Cidade do Recife, PCR, p. 32.
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Ainda que o exemplo assinalado n&o diga respeito diretamente a LOUS em razéo
de ser uma infracao prevista no Codigo de Transito Brasileiro, no Artigo 40 da referida
Lei sdo exigidas condicbes minimas para Estacionamento em empreendimentos
localizados num Corredor de Transporte Metropolitano ou Urbano Principal. Outra
guestdo que chama aos olhos e que se liga aos acessos € a grande quantidade de
rebaixamento de meio-fio ao longo das calcadas da Avenida, neste aspecto, a LOUS,

no seu Artigo 42 destaca:

“Para o0 acesso as areas de estacionamento de veiculos, sera permitido o
rebaixamento do meio-fio, desde que: | - 0 nimero de vagas seja inferior
ou igual a 10 (dez); Il - a extensdo do meio-fio rebaixado n&o ultrapasse
15 m (quinze metros) para cada lote ou empreendimento; Il - a
continuidade do passeio publico seja assegurada, sendo proibido o
rebaixamento da largura total da calcada, permitindo-se o rebaixamento
equivalente a 1/3( um terco) , com o maximo de 1m(um metro) no sentido
da largura dos passeios. Paragrafo Unico - Quando o terreno 190
exigéncia de vagas do empreendimento ndo se enquadraren. ...
hipbteses previstas nos incisos | e Il do caput deste artigo, somente sera
permitido o rebaixamento do meio-fio em um Unico ponto, observada a
extensdo maxima de 7m (sete metros) ou em pontos distintos com
extensdo maxima de 4m (quatro metros), para a entrada e saida de
veiculos.”*’

A FIGURA 41 deixa claro o problema.

37 |_ei de Uso e Ocupacao do Solo da Cidade do Recife — LUOS, Prefeitura da Cidade do Recife, PCR, p. 35.



211

Uma questao que nos chama a atencéao, salvo engano, € que a LOUS no seu Artigo

44 assim descrito:

“Sao considerados potencialmente geradores de incébmodo a vizinhancga:
| - usos potencialmente geradores de sons e ruidos; Il - usos
potencialmente geradores de poluicdo atmosférica; Il - usos que
envolvem riscos de seguranca; IV - usos potencialmente geradores de
residuos com exigéncias sanitérias.”**®
ndo considera o uso viario para efeitos de incémodo a vizinhanca, tanto é que, no seu
Axexo 9A naquilo que diz respeito a coluna que relaciona as Atividades, ndo existe
referéncia ao uso da via em relagcdo a natureza da incomodidade, entretanto, por
exemplo, esta incluida as concessionarias de revenda de veiculos com oficinas e
similares, que por sua vez esta classificada quanta a natureza da incomodidade nas

colunas de ruido e poluicdo atmosférica.

A Avenida Caxangd, considerando toda a sua extensao (5,87km) (cinco virgula
oitenta e sete quildmetros), multiplicada pela sua largura (faixas de rolamento e
canteiro central) que é constante (27,50m) (vinte e sete virgula cinqiienta metros),
ocupa uma area de 1,58 km2 (um virgula cinqiienta e oito quildbmetros quadrados), o
gue corresponde a 3% (trés por cento) da area total da Unidade Ambiental da Planicie.
Seu canteiro central, responsavel pela separacdo das faixas de rolamento, tem uma
area de 0,29 km2 (zero virgula vinte e nove quildbmetro quadrado) que, uma vez
considerada area verde publica, apresenta significancia se considerarmos que em toda
Unidade Ambiental da Planicie, cada habitante sé dispde de 3,7m2 (trés virgula sete

metros quadrados) de area Verde.

A seccéo transversal da Avenida Caxanga (FIGURA 42) apresenta a configuragdo
demonstrada na FIGURA 43, onde se identificam as pistas de rolamento para trafego
misto e as faixas exclusivas para Onibus coletivo e o canteiro central separando-as,
com a projecao dos abrigos localizados nas paradas para embarque e desembarque.
Antes da readequacao do corredor, ndo era possivel a ultrapassagem de um 06nibus
pelo outro na baia onde ficam localizadas as paradas para embarque e desembarque
(FIGURA 44). Depois das intervencdes realizadas a partir de 2002 foi possivel a
ultrapassagem (FIGURA 45).

138 | ei de Uso e Ocupacao do Solo da Cidade do Recife — LUOS, Prefeitura da Cidade do Recife, PCR, p. 37.
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A FIGURA 46 é uma projecdo de topo da area correspondente a baia para
operacdo de embarque e desembarque que mostra as alteracOes efetivadas pela

ultima intervencao realizada no corredor.

O que se observa é que houve um nitido aumento das plataformas de embarque e
desembarque e consequentemente uma ampliacdo da area de abrigos, como também
e principalmente, o alargamento da pista (faixa de rolamento) exclusiva, permitindo que
a ultrapassagem seja realizada, mesmo que um coletivo esteja estacionado. Observa-
se também a criacdo de uma ilha para travessia entre uma plataforma e outra,
proporcionando seguranga para o usuario com ou sem deficiéncia. Tais intervengfes
trouxeram uma melhoria significativa na operagéo dos veiculos do sistema, imprimindo
fluidez, reduzindo os riscos de acidentes, aumentando a eficiéncia na regularidade das

linhas.

Outra melhoria importante foi a elevacdo em 15 cm (quinze centimetros) das atuais
plataformas em relagdo as anteriores (FIGURA 47), pois tanto o embarque quanto o
desembarque passaram a ser mais seguros e menos dificultoso, principalmente para

0s mais idosos ou aqueles com problema de locomocéao.
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A altura média do primeiro degrau do 6nibus urbano que opera o STPP/RMR em
relacdo ao pavimento da rua, tanto para embarque quanto para desembarque chega a
ultrapassar os 50 cm (cinquenta centimetros). Considerando que as calcadas tém 15
cm (quinze centimetros), o usuario tem diante de si um degrau de 35 cm (trinta e cinco
centimetros) quando, somente quando este acessa o 6nibus a partir da calcada, o que
€ um caso raro, pois muitas vezes ele tem que fazé-lo do pavimento. Dai que a
elevacdo da plataforma e a consequentemente inevitabilidade de se entrar no 6nibus

somente através da plataforma reduz as dificuldades para os passageiros.

Uma das principais estruturas da Avenida Caxanga €, sem duvida, o seu canteiro
central. Nao existe na rede viaria do Recife um logradouro com um canteiro téo largo e
com caracteristicas tao peculiares e sdo estes elementos que conferem a mesma uma
paisagem amena em face da intensa movimentacdo de veiculos que ali ocorre. E
possivel, fazer uma travessia em toda a extensdo da via pelo seu canteiro em
condi¢cbes melhores para o pedestre do que as calcadas. Como se trata entdo de uma
area longa, sua manutencdo € sempre custosa e a escassez de recursos limita a acédo
do 6rgao responsavel. Entretanto, quando da reforma do corredor em 2002, aquele
canteiro passou por uma repaginagdo completa, tanto na sua forma geométrica com os

cortes dados em funcédo das estacdes, quanto na vegetacdo e no piso (FIGURA 48).
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“A capacidade de transporte €, basicamente, fun¢do da capacidade de
movimento nos cruzamentos das vias urbanas. No levantamento feito
pelo Plano Diretor de Circulacdo (PDC/Recife) na sua area de estudo —
Recife, Olinda e Jaboatdo dos Guararapes —, foi detectada a existéncia
de 499 seméaforos, a maioria deles implantada no Recife. Uma andlise de
321 intereser¢cbes mostrou que 24,6% delas apresentavam um grau de
saturacao superior a 90%. Quanto as condices de operacdo, 98 dessas
intersecbes classificavam-se nos niveis de servico D (29) e E (69),
encontrando-se 75 delas em corredores principais. A RMR dispbe de 748
equipamentos semaforicos (marco de 2005), dos quais 76,6% estdo em
funcionamento no Recife, sendo 67% eletrbnicos — que permitem
armazenar varios planos semafdricos para diferentes periodos do dia — e
os restantes eletromecanicos.”**

Quando dos estudos da reestruturacao do eixo viario em destaque, verificou-se que
um dos problemas que fazia retardar a fluidez de circulacéo era a questao dos giros a
esquerda existentes no sentido subulrbio / cidade, motivos pelos quais existia um
conjunto de tempos semafdricos que contribuia negativamente para a operacao,
principalmente, dos Onibus que utilizavam a faixa exclusiva. Dai porque foram
propostos loopings de quadra em substituicdo a conversao jA mencionada (MAPA 31),
gue viabilizaram um aumento de velocidade média na via como também na reducao de

acidentes.

139 Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de Pernambuco CONDEPE/FIDEM — PROMETROPOLE, p.
131
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E em se tratando de acidentes na Avenida Caxanga, em levantamento realizado por
ocasido do PDC/Recife de 1998, foram registradas 58 (cinquenta e oito) UPS
(Unidades Padrao de Severidade) justamente onde existia um dos giros a esquerda no
sentido suburbio / cidade (Giro 03 do MAPA 31 — Avenida Caxanga/ Rua do Bom
Pastor), considerado no referido levantamento como um dos pontos criticos da cidade

do Recife. O ano base dos dados levantados foi 1997 que ainda registra:

“Os acidentes em frente a semaforos de pedestre também aparece com
grande participagdo, no periodo foram registrados 47 (quarenta e sete)
correspondendo a 15% das pessoas acidentadas. Vias com maior
incidéncia: Viaduto Joana Bezerra — 43; Av. Norte — 37; Av. Agamenon
Magalhdes — 20; Av. Domingos Ferreira — 17; Cais de Santa Rita — 13;
Av. Caxanga e Boa Viagem — 12 cada; Av. Conselheiro Aguiar — 9; e Av.
Mascarenhas de Moraes, Rua José Bonifacio e Tunel Augusto Lucena 7

Cada."140
A Avenida Caxanga tem, ao longo da sua extensao total, 7 (sete) interse¢des de
fundamental importancia para a articulacdo do sistema viario do Recife. Tais
cruzamentos, alguns deles antes da supressdo dos giros a esquerda com até trés
tempos, eram responsaveis pelo retardamento e retencédo na circulacéo do trafego da
Avenida Caxanga. As FIGURAS 50, 51, 52, 53, 54, 55 e 56, registram,
esquematicamente, os fluxos de circulagdo local hoje existente com o0s

correspondentes registros fotograficos.

140 plano Diretor de Circulacdo da Cidade do Recife — PDC/Recife, levantamento de acidentes, p. 13.
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A sinalizacdo semafdrica da Avenida Caxanga é operada por equipamentos
eletrbnicos que podem ser sincronizados mediante programacdes estabelecidas pelo
orgdo gestor de transito do Recife. Além da semaforizacdo dos cruzamentos e de
algumas conexdes transversais importantes, existem semaforos para pedestres nas

estacdes da faixa exclusiva.

O MAPA 32 localiza as estac¢des para embarque e desembarque dos usuarios que
utilizam os Onibus que operam pela faixa exclusiva. Estas plataformas que compdem o
conjunto da estrutura da faixa exclusiva passaram por um tratamento que incluiu, além
da elevacao do piso da plataforma em relacédo a pista de rolamento (FIGURA 47) como
também sua extenséo e quantidades de abrigo (FIGURA 46), uma identificacdo atraves
da implantacdo de um marco (Estela) que corresponde ao local onde antigamente
foram terras de um engenho (FIGURA 57). Uma estacdo compreende duas

plataformas excéntricas articuladas entre si por uma ilha (FIGURA 46).
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Quatro, das quatorze estacdes da Avenida Caxanga chamam atencéo por estarem
vinculadas a polos geradores de trafego (MAPA 32). As estacbes dos Engenhos Casa
Forte e do Meio correspondem aos polos medicos dos Hospitais do SUS Getulio
Vargas e Bardo de Lucena e uma observacdo que nos parece pertinente a titulo de
destaque, é que estas duas paradas aos domingos, dia de visita aos pacientes
internados nestas unidades hospitalares apresentam uma movimentacdo idéntica ou
maior que os dias Uteis, principalmente de usuérios de linhas oriundas dos municipios
de Sado Lourenco da Mata e Camaragibe. Na estacdo Engenho Cordeiro, pélo gerador
de viagens relacionado ao setor de servigo ocorre a mesma concentracdo, sé que nos
dias Uteis, apenas em razao de ali existir uma unidade do Expresso Cidadao. A parada
do Engenho Santo Antbnio, localizada logo ap6s o viaduto da BR 101 no sentido

Cidade/Suburbio se caracteriza pela sua densidade de usuarios que realiza transbordo.

Sendo a Avenida Caxangad um eixo comercial e de servicos, suas margens
compreendidas pela testada Norte ou Sul, rellne uma imensa variedade de atividades
econdbmicas, todas ligadas ao setor terciario, que vai desde a simples lanchonete,
passando por um clube de hipismo, até a sofisticada revenda de veiculos, sendo que
este Ultimo é o setor de comércio que predomina ao longo de todo o0 seu eixo.
Comércio e servicos funerarios, borracharias e oficinas diversas, lojas de autopecas e
material de construcao, lojas de eletrodomésticos em geral, brechds, casas de produtos
veterinarios e agropecudrios, postos de combustiveis, supermercados, clinicas e
consultérios, hospitais, bancos, escolas, farmacias, bares, padarias, restaurantes,
igrejas ou salbBes de culto, casas de jogos de bicho e eletrénicos, cartorio, escritérios,
galerias e centros empresariais. Para efeitos de uma configuracdo de uso e ocupacéo
do solo, suas margens pouco tém de uso residencial, a ndo ser por umas poucas
residéncias remanescentes e uns pequenos e antigos prédios, uns sobre pilotis, mas
nao indo além de cinco andares ou tipo caixdao, muitos destes ultimos em estado
precario de conservacdo. Entretanto, localiza-se ja préximo do fim da Avenida, um
grande conjunto residencial construido nos fins dos anos oitenta que abriga uma

populacao de aproximadamente 3 mil habitantes. (MAPA 33).
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Como tantos outros logradouros do Recife, em varios pontos da Avenida Caxanga
se constatam o fenébmeno da informalidade através do pequeno comeércio,
principalmente naqueles trechos correspondentes aos maiores polos de atracdo de
viagem, como é o caso das calcadas do Hospital Bardo de Lucena e do Parque de
Exposicao do Cordeiro (FIGURAS 58 e 59).
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Pela faixa exclusiva do corredor da Caxanga consideramos aqui 29 (vinte e nove)
linhas do STPP/RMR, sendo que 3 (trés) fazem parte do Sistema Estrutural Integrado —
SEI e apresentam configuracéo radial, e as demais sédo do Sistema Complementar, das
guais 2(duas) sdo diametrais, 3 (trés) transversais, e o restante radial (MAPA 34).
Juntas, apenas estas linhas sdo responsaveis pelo transporte, em média, de 100.000
(cem mil) passageiros dia, considerando que, no intervalo entre 06:00 e 08:00, sao
transportados entre 65.000 (sessenta e cinco mil) e 70.000 (setenta mil) passageiros,
numa frota de 255 (duzentos e cinqlienta e cinco) 6nibus. A média diaria transportada
acima corresponde a 7% (sete por cento) da demanda total do Sistema e o percentual
da frota em relacdo a total € de 10,5% (dez virgula cinco por cento). Foram
desconsideradas as linhas bacuraus e algumas linhas cujo percurso na Caxanga séo
insignificantes. A TABELA 32 contém os dados basicos relativos a operacdo das
linhas, com demonstracédo de suas extensdes e 0s respectivos percentuais utilizados
correspondentes ao uso da faixa exclusiva da Avenida Caxanga, considerando que
estes percentuais correspondem ao uso da via nos dois sentidos. Os dados dizem

respeito a média dos dias Uteis do més de setembro de 2005.

A partir de 2002, uma vez inaugurado o Ramal Metroviario Oeste que complementa
a ligacdo entre o TIP (Terminal Integrado de Passageiros) e o0 municipio de
Camaragibe, cerca de 300 (trezentos) Onibus deixaram de trafegar pela Avenida
Caxang& e acessar o centro do Recife diariamente, o que representa uma reducao
aproximada de 700 (setecentas) toneladas ano de emissdo de gases na RMR. O
referido ramal interliga a Estacdo Timbi do Metrdé ao Sistema Estrutural Integrado, ou
seja, foi possivel a partir de entdo o sistema operar com dois troncos, um metroviario e
um rodoviario, todos alimentados por linhas que orbitam em torno da area (TABELA
17), linhas estas que deixaram de se dirigir para o centro do Recife usando a Avenida
Caxanga, racionalizando o fluxo de 6nibus na medida em que toda a demanda é

transportada por linhas que tem equipamento de grande capacidade.



229

11 "SOQINSS S100 SO IANOJSIHI0D WAINZAY YN O0IMHOINId TwrUNIIH3d O “SBO - S00Z OJILSILYLSI Oldvin

99
0
o
s
L
5
%
i
[
o
ar
5
i
%€
%
z
25
%
%
[
iE
%
09
¥
[
7
0
25
¥E

1 T3A SM0X3 X4 % () YHNM YA LASNIOVIA 30N WIIVIA VLN W3OWIA el YLOHS

Bl

FOC2EARRANSERURRSsBEsNRERBARNBAR

05

08

(3]
Bl

08

18
00l

L&)

Gl

6

[/
16
L
18
o

08l

[
€5

€6
L

53

L

10l

g5

S
Fi;

St
[a
(4

(&7

€
0z
EE7

0

0EZE

e
00€Z

0ecZ
Gp €2
00gl
0CEZ

Ov'Ez
DEET
D0z
0EEZ
DETZ
002

D0€Z

[1[¥4

00-¢Z

022l

0ZEZ

00€Z
00€L
D0EZ
0022

D0 EZ
052

050

0250

ED

0z:%0

G540
wn

000

510

0E-¥0

S0

0230

000
w0
000
050
590
50
e

0E-#0
00°50

0050
0030

00°50

0050

00'50

K70
0ES0

0E¥0
00'50

m'm'm'#'m'f_u'-—'m'v O kO kO

g

9l

9

L
(43
[
[4]
Zl
8

[i]
3

2l
1]
g

=

S

g

™I
TWSHIASN

™I

WL

(35 TvONOHL Wi
(35 TwINOHL T
Bl

™I

™I

™I

™I

L

il

I

il

LtTED

™I

™I

™I

™I

L

il

™I

i

™I

™I

™I

™I

TWSHIASN
0yivaIdISS

 VONVXYD WAINIAY ¥ 13d WYH3NLL 3ND dWd/ddLS 00 SYHNT 30 S0avd - Z€ v13avl



230

Além da Avenida Caxanga, o corredor de transporte metropolitano que leva este
nome € integrado, de Leste para Oeste, pelas vias: Conde da Boa Vista, Dom Bosco,
Governador Carlos de Lima Cavalcanti, Joaquim Nabuco, José Osorio, Joaquim
Ribeiro, Benfica e Praca do Derby. As 6 (seis) ultimas se localizam fora do Centro
Expandido do Recife que tem a Avenida Agamenon Magalhdes como limite a Oeste,

enquanto as duas primeiras estao incluidas dentro daguele centro.

Ja vem de longe a idéia de estender o nivel de prioridade para o transporte coletivo
existente na Avenida Caxanga para as demais vias que formam o corredor, dai porque
foi submetido a URB /Recife, para apreciacdo e parecer, em agosto de 2004, um
anteprojeto contendo o detalhamento das intervencdes propostas ao longo daquelas
mencionadas vias, cujo resultado foi positivo, consideradas as adequacfes a serem
feitas, principalmente na Avenida Conde da Boa Vista e no entorno do complexo viario
gue envolve o corredor em destaque. A FIGURA 60 mostra as primeiras obras de

alargamento do trecho compreendido entre a Avenida Caxanga e a Praca do Derby.
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5. CONCLUSOES

A intencdo deste trabalho, antes de tudo reconhecendo suas limitacdes, foi tentar
demonstrar que existe um vinculo importante entre transporte urbano e os problemas
ambientais urbanos e que tal relacdo pode e deve ser avaliada a partir das praticas
politicas que refltam e possam operacionalizar alternativas mitigadoras de impactos
ambientais decorrentes dos processos de circulacdo dos fluxos de transportes urbanos.
Nesse sentido, a nosso ver, todo e qualquer ramo das politicas urbanas que estejam
ligados ao uso e ocupacdo do solo, sdo considerados parte de um conjunto maior
designado por politicas ambientais.

Na medida do desenvolvimento deste trabalho vai crescendo a convic¢cdo de que as
guestdes ambientais estdo muito fortemente marcadas pelas condicionantes politicas, e
estas, considerando suas especificidades relacionadas a cada sociedade e lugar, séo
frutos dos processos produtivos nos mais variados contextos e épocas. De certo modo
entdo sdo determinadas historicamente pelas condicbes herdadas de um passado que ja
foi presente, mas que se limitava a ser apenas ele proprio, no maximo, especulando sobre
um futuro idilico. O presente que vivenciamos, ainda que esteja em crise permanente, €
filno da Razdo Moderna, que por sua vez nasceu de um parto doloroso e que custou a
vida de muito dos nossos pares que estavam repletos de boas intencbes. Seria um
presente diferente daquele presente do passado? Neste caso, ndo podemos negar as
conquistas da técnica e das ciéncias e da certeza de certas certezas, mas também seria
prudente concordar que o tal imperativo da racionalidade sistémica pode levar a
resultados surpreendentes como os que ja foram testemunhados recentemente, e se
julgados a luz de principios filoséficos rigorosos e ndo “alinhados” o que, reconhegamos,
nao é facil, o conflito da culpa estaria perigosamente instalado.

Pode parecer paradoxal, mas a origem das politicas ambientais consideradas num
nivel mais global coincide exatamente com um dos periodos mais importantes da Guerra
Fria e patrocinadas por uma elite intelectual e financeira, principalmente de paises ricos.
Dai porque as desconfiancas daqueles que estavam tentando “crescer”. E o apelo nao se
dava por via sentimental, a ciéncia sempre esteve a embasar os prognosticos. Passados
36 (trinta e seis) anos desde Estocolmo ndo ha muito que comemorar, mas também nao
h& porque desistir.

Este trabalho partiu de algumas constatacfes basicas: ha uma crise urbana no Recife;
a cidade, por sua prépria natureza ndo pode parar; o transporte, assim como a agua, a

luz, o telefone, € uma estrutura indispensavel ao funcionamento da mesma,; o transporte
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publico coletivo esta permanentemente num impasse, que pode ser o tarifario ligado a
relacdo entre custo e receita ou o0 operacional decorrente das condicbes de
trafegabilidade; o transporte é uma das fontes responsaveis pela degradacdo da
gualidade de vida na cidade do Recife; assim como na habitacdo, na saude e na
educacado, ha uma nitida desigualdade de consumo do espaco viario nas ruas do Recife,
uma maioria que utiliza o transporte de massa paga o preco caro da falta de prioridade
para o modal 6nibus; o nivel de motoriza¢édo da cidade é preocupante; os mecanismos de
priorizacao para o transporte coletivo por 6nibus na cidade do Recife sdo baixissimos em
face da extensdo da sua rede viaria; toda e qualquer politica publica urbana tem o seu
lado ambiental; as intervengbes que visam reduzir os efeitos negativos provocados pelas
fontes méveis de poluicdo, tanto atmosférica, quanto sonora, sdo parte de uma politica
ambiental, assim como a adoc¢do de instrumentos especificos de exclusividade para o
transporte coletivo; a Avenida Caxanga € uma experiéncia comprovadamente importante
gue deve ser preservada e ampliada; outros corredores de transporte coletivo precisam
receber tratamento semelhante.

Um termo que nos parece importante para servir como marco conclusivo é
planejamento e este, aplicado a dimenséo politica, tem o Estado, seja qual for sua matriz
ideoldgica, como ancora. A este termo se contrapde a expressao espontaneidade quando
a guestdo é a cidade. O Recife teve mais deste ultimo do que do primeiro, ndo obstante
os reconhecidos esfor¢cos que foram feitos para se antecipar a tragédia urbana que hoje
vivemos. Mas, é como bem lembrou Francisco de Oliveira, parafraseando um outro autor:
“Nao é o planejamento que planeja o capitalismo, é o capitalismo que planeja o
planejamento” ***.

No Recife, o planejamento urbano comecou quando nao era mais possivel reverter a
ocupacao desordenada que ocorrera antes e 0s planos que se seguiram encontraram as
dificuldades que eram inerentes as condicbes econdmicas, politicas e institucionais do
municipio. O transporte de hoje no Recife estd no passado. Esta metafora ndo pode ser
entendida como algo que ficou para tras ou ndo é moderno, a rigor isto quer dizer que a
polarizacdo em torno de um nucleo deixou marcas tédo fortes que ainda hoje induzem os
gestores urbanos, seja no ambito do Executivo, seja no Legislativo, a considerarem, para
efeitos de qualquer estudo ou intervencao, esta configuracdo. Nao sera exagero afirmar
gue a Praca do Derby é, sem duvida nenhuma, um dos maiores pontos de transbordos de
passageiros a céu aberto do Nordeste. Teria 0 Porto se transferido para la? N&o, até
porque sabemos que o Porto do Recife hoje jA ndo € mais aquele de tempos atras. Mas

11 Francisco de OLIVEIRA, Elegia para uma re(li)gido, p. 68.
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isto s6 vem reforcar o argumento anterior quando lembramos que o polo a que nos
referimos compreende o0 que os urbanistas chamam de Centro Expandido do Recife que
inclui tudo aquilo que esta a Leste da Avenida Agamenon Magalhdes. Sdo muitas as
comunidades periféricas da RMR que pressionam 0s gestores do transporte publico para
gue suas linhas de 6nibus déem um jeito de “tocar” o Derby

Mas reforcando a lembranca do planejamento como marco conclusivo, como
discutimos nos antecedentes histéricos, é o advento da metropolitanizacao daquela regido
gue Baltar chama de Cidade Regido do Recife que marca definitivamente, ainda que em
tempos de triste memoria, o surgimento de uma concepcdo conjunta e articulada de
aglomeracao urbana que possibilitou a formacdo de uma cultura técnica que tem sido
responsavel pelo sistematico tratamento das questdes de uma forma integrada. Entao,
transporte coletivo passou a ser, desde a década de 70 (setenta) tdo estratégico quanto
era a habitagdo ou a saude vinte anos antes. Os documentos técnicos produzidos pelo
entdo orgao de planejamento da RMR s&o extraordinariamente ricos em proposi¢coes
relativas a tudo que diz respeito a gestado de cidade e a questdo ambiental ja era um tema
perseguido, muito embora ainda ndo fosse, pelo menos na expressao, entendido como
politica ambiental, mas sera justo dizer que aquele referido material € o que se pode
chamar de amplo programa de gestdo ambiental e a idéia de sustentabilidade néo esta
longe de ser ali encontrada.

Se os planos nao foram executados na sua plenitude, foram razdes ligadas aos mais
variados fatores, todos externos a vontade maior dos planejadores ou da inviabilidade de
suas idéias. E aqui, nesse instante que se pode falar em Estado ausente.

A organizagdo do transporte publico no Recife numa otica metropolitana data desta
época. Constatada a fragilidade do poder municipal e tendo o Estado como suporte
regional do centro autoritario e os varios conflitos de competéncia se sucedendo entre as
areas cornubadas, o poder central interviu na medida em que delegava aos 6rgaos do
planejamento federal responsabilidades para com a questdo do transporte coletivo na
metrépole recifense. Assim, a EBTU, o GEIPOT e outros 6rgdos sistematizaram uma
estratégia que culminou com o que aqui chamamos de intervencdo. Nado ha como negar,
em vista do que ocorria, os resultados a partir de entéo foram satisfatorios.

Observando agora a distancia, as questdes relacionadas a implantacdo de projetos na
area de transporte, ainda que se alegasse a neutralidade da técnica, ocorriam no ambito
da arena politica na medida em que as entidades municipais componentes da RMR
delegaram suas competéncias, através de convénio, para o Estado e este, a partir do
comeco da década de 80 (oitenta), coordenou, geriu, planejou, fiscalizou o transporte
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coletivo, imprimindo um ritmo, marcado por avancgos e recuos que, se nao correspondeu
na plenitude, serviu até de modelo para outras capitais brasileiras.

As décadas de 80 (oitenta) e 90 (noventa) sdo consideradas décadas perdidas do
ponto de vista do crescimento econdmico, mas ao longo desses anos, a questdo
ambiental no Brasil, pareceu evoluir na medida mesmo das conquistas da sociedade
brasileira relacionadas ao processo de participacdo democratica. Entdo, a Constituicao
Federal de 1988 coroa este processo com o0 seu Artigo 225, uma vez que 0 mesmo
consigna que é de todos o direito a um meio ambiente ecologicamente equilibrado, que &
bem de uso comum do povo e trata-se de algo essencial para a qualidade de vida,
impondo ao poder publico e a coletividade o dever de defendé-lo e preserva-lo a fim de
oferecer a atual geracao como as futuras, condi¢cdes de um meio ambiente sadio.

A década de 90 (noventa), podemos com certa seguran¢a admitir, foi um periodo em
gue se consolidou o debate sobre a questdo ambiental no Brasil. Ainda que tenha sido no
inicio da década de oitenta que tal tema ganhou impeto com o advento da Lei Federal N°.
6.938 que dispunha sobre a Politica Nacional do Meio Ambiente ao mesmo tempo em que
estruturava o Sistema Nacional do Meio Ambiente — SISNAMA do qual faz parte o
CONAMA - Conselho Nacional do Meio Ambiente, fica em nés a impressao de que foi no
inicio da década seguinte, coincidindo de vez com as elei¢cdes diretas para todos 0s niveis
legislativos, que a questdo ambiental saiu dos gabinetes e ganhou as ruas, era o sinal
definitivo que o meio ambiente também era o espaco da cidadania e que um dependia do
outro.

A Eco-92, a Agenda 21 Brasileira, toda a estrutura da legislacdo federal, o Ministério
do Meio Ambiente, os 6rgdos a ele ligados como o IBAMA, as exigéncias dos EIA’'s e
RIMA’s, o estabelecimento de padrbes de qualidade ambiental, o controle sobre as
atividades potencialmente poluidoras, a Lei de crimes ambientais, o principio do poluidor
pagador, os conselhos consultivos e deliberativos, as novas estruturas Estaduais para o
meio ambiente como as Secretarias especificas, as Agéncias Estaduais e Municipais para
0 meio ambiente, as Agendas 21 Estaduais e Municipais, os Planos Diretores, as Leis
Organicas Municipais, as Leis de Uso e Ocupacdo do Solo, os Cdodigos Ambientais
Municipais, as Comissdes do Meio Ambiente nos planos do legislativo Federal, Estadual e
Municipal, o Ministério Publico Federal e Estadual e as audiéncias publicas, as ONG'’s, 0s
movimentos sociais, as ouvidorias, entre outros, S8o0 marcas que, num espacgo de uma
década, confirma o caminho, ainda que tortuoso, que a sociedade brasileira esté trilhando
para a consolidacdo democratica.
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O século XXI, com todos os obstaculos ainda nao removidos, ja pariu o Ministério das
Cidades, suas Secretarias e o Estatuto das Cidades. Foi a partir dai que se deu o
reconhecimento da profunda e calamitosa crise que vive as grandes e médias cidades
brasileiras, como é o caso do Recife e a certeza de que alguma coisa tem que ser feita.
Novas preocupacbes como a mobilidade urbana ganhou destaque como elemento
constitutivo de uma politica urbana e ambiental na medida em que os baixos indices de
mobilidade da populacdo mais pobre por um lado e por outro os altos indices de
degradacdo ambiental provocados pelo cada vez mais intenso fluxo de veiculos
particulares, se revelaram como sinais para que alguma coisa seja feita. O Programa de
Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores — PROCONVE e o PROMOT —
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Motocicletas sao dois poderosos
instrumentos de politica ambiental na medida em que regulamenta os padrbes de
emissao veicular, seja através de medidas preventivas como a obrigacdo dos fabricantes
de dotar os veiculos de equipamentos redutores de poluicdo, como na inspecao durante a
operacdo. O CTB — Coddigo de Transito Brasileiro se constitui também como um
importante aliado, ndo sé quanto as rigidas regras relacionadas ao transito propriamente
dito, mas também na definicdo de parametros de emissdes veiculares.

Como foi mostrado, a producdo do transporte publico coletivo na RMR ao longo
desses vinte anos tém dado frutos, mesmo que limitados, em razdo da complexa
dindmica metropolitana. Como ja salientamos, nos procedimentos metodolégicos, o
transporte sempre foi visto como algo que permanece ligado exclusivamente a dois
imperativos, o do custo e 0 da receita, se esta relagdo nao vai equilibrada é sinal de que
as coisas ndo vao bem, entdo, tudo que decorria dessa relagdo era secundario. Ora, mas
foi justamente o processo de racionalizacdo dessa relacdo em busca do equilibrio que
ensejou, indiretamente, uma nova visao que acabou por incorporar a dimensao ambiental.
O SEI, aqui destacado foi e continuard sendo uma alternativa para desimpactar o meio
ambiente urbano do Recife dos efeitos danosos das emissdes na medida em que,
mantendo o nivel do servico e oferecendo uma tarifa acessivel, reduz a quantidade de
o6nibus em circulacdo. A idéia da integracdo intermodal € benéfica tanto paro o meio
ambiente, quanto para o usuario e o0 sistema. Por outro lado, na medida do seu
aperfeicoamento, pode atrair, inclusive, parcela da populagéo usuéria do veiculo particular
e consequentemente contribuindo para mitigar os efeitos das emissoes.

O que se conclui, ainda tomando como base o nosso marco, € que o planejamento
para todas as areas, incluindo a de transportes urbanos, agora tendo poderosos

instrumentos a seu favor com o advento das mais sofisticadas ferramentas tecnoldgicas,
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possa ser um agente refletido da politica ambiental metropolitana e que o termo
prioridade, para efeitos de transporte de massa, possa ser o partido do inicio de cada
projeto. A exclusividade para os transportes coletivos em corredores de trafego é um

elemento constitutivo de politica ambiental.
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