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RESUMO

Com os centros urbanos em constante processo de expansdao aliado a falta de
planejamento urbanistico, o transporte publico vem sofrendo impactos, de forma negativa, na
sua qualidade. Cada vez mais se discuti os conceitos de acessibilidade e mobilidade urbana
com a finalidade de melhorar o nivel de servico do sistema de transporte publico (STP) e,
consequentemente, a qualidade de vida das pessoas, visto que a qualidade do deslocamento e
do acesso permite uma melhor eficiéncia nas atividades realizadas dentro das cidades. A
cidade do Recife ndo foge desse panorama. Portanto, tal realidade, que nos afeta diariamente,
despertou o interesse na elaboragdo deste trabalho. Sendo este, estruturado em uma pesquisa
dividida em duas etapas: definicdo dos conceitos de acessibilidade e mobilidade urbana de
modo a obter indicadores e o detalhamento do STP ofertado na cidade do Recife. Tal pesquisa
utilizard as duas etapas para detectar e expor uma critica onde a oferta do STP ¢ desigual
partindo de duas origens em localidades distintas dentro da cidade. Portanto, chega-se a
conclusdao que o STP atuante na cidade nao permite o mesmo nivel de acessibilidade e
mobilidade, sendo consequéncia de diversos fatores como a falta de um plano racional de uso

e ocupacdo do solo e oferta equilibrada de transporte publico.

Palavras-chaves: acessibilidade. mobilidade urbana. STP



ix

ABSTRACT

With the urban centers in constant expansion process along with the lack of urban planning,
the public transport has been impacted by its quality negatively. The concepts of accessibility
and urban mobility are increasingly discussed in order to improve the level of service of the
public transport system (PTS) and, consequently, the quality of people’s lives, as the quality
of displacement and access allows better efficiency in the activities carried out within the city.
The city of Recife does not escape this panorama. Therefore, such reality, which affects us
daily, has aroused interest in the elaboration of this work. Which is structured in a research
divided in two stages: definition of the concepts of accessibility and urban mobility in order to
obtain indicators and the detail of the PTS offered in the city of Recife. Such research will use
the two steps to detect and expose a critique where the PTS offer is unequal starting from two
origins in different locations within the city. Therefore, it is concluded that the PTS operating
in the city does not allow the same level of accessibility and mobility, as a consequence of
several factors such as the lack of a rational plan of land use and occupation and balanced

offer of public transport.

Keywords: Accessibility. urban mobility. PTS



LISTA DE FIGURAS
Figura 1:Interagdes Elementares entre Transportes € Uso do Solo. .....c.cccveeiienieniienieeieenen. 11
Figura 2: Deslocamento de acordo com interesse de atividades € Renda. ............ccccvveeneennnne. 14
Figura 3: Matriz de Conectividade. .........cceeeiiiieiiieeiiecie ettt 15
Figura 4: Equacdo de acessibilidade, soma dos custos da viagem. ........ccccceceeverveenvenieniennnnnn 15
Figura 5: Equacdo de acessibilidade no n6, Ingram (1971). ....cccooviiriininiiiniininienieeeienene 16
Figura 6: Equagao acessibilidade no n6, Dogson (1974) ......c.ccevvvieeiieeriieeeiieeieeeee e 16
Figura 8: Equagao acessibilidade no n6, Hansen (1995).......ccccovviieeiiiieiiieeiieeeeeeee e 17
Figura 9: EqQuacao nmero de Ofertas .........ccoeiieriieienieniieieciierieee et 17
Figura 10: Equacao acessibilidade no n6, Giannopoulos&Boulougaris (1989)....................... 18
Figura 11: Linhas de MELrO. ......ccccuiiiiiiieiiie ettt aee e vee e e eeareeesaeeenaeeenns 29
Figura 12: Configuracao espacial da malha rodoviaria do Recife..........cccoeevvveeiiienciieenieenee. 31
Figura 13: Sistema Estrutural Integrado (SEI). ......ccocuieiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 33
Figura 14: Malha partindo da Origem A. ..........ccoeeieriiiiiiiiiieeeeeeee e 36

Figura 15: Malha partindo da Origem B. ..........cccoiiiiiiiiiiiiiecee e 37



Tabela 1:
Tabela 2:
Tabela 3:
Tabela 4:
Tabela 5:
Tabela 6:
Tabela 7:

Xi

LISTA DE TABELAS
Tarifas validas de Segunda a Sdbado, Recife-PE. ...........ccccoovviiiiiiiiiiiie, 27
Tarifas Reduzida aos Domingos (a partir das Sh), Recife-PE. ............cccccoeeirenennne. 27
Total de EStac0es de IMEtrO. .......cccueeeiuiiieiiiieeiie ettt et 29
Matriz de Conectividade. .........coueiiiiiiiiiieieeeee e e 37
Matriz de oferta de Transporte Piblico — Onibus. ..........ccecveeeeiiieiiieeiiieciee e 38
Matriz de oferta de Transporte Publico (Metrd + Onibus).............cccvevrveevererenane.. 38

Matriz de Conectividade por deslocamento a pé...........ceecueevieriiienienieeniienieeieene 39



LISTA DE SIMBOLOS

ANTP — Associagao Nacional de Transporte Publico

BNDES — Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social

CBTU — Companhia Brasileira de Trens Urbanos
IBGE — Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
RMR — Regido Metropolitana do Recife

SBE — Sistema de Bilhetagem Eletronica

SEI — Sistema Estrutural Integrado

STC — Sistema de Transporte de Cargas

STCP — Servico de Transporte Complementar de Passageiros
STP — Sistema de Transporte Publico

STPP — Sistema de Transporte Publico de Passageiros
STPU — Sistema de Transporte Publico Urbano

VEM - Vale Eletronico Metropolitano

Xii



1.1
1.2

2.1
2.2

3.1
3.2
3.2.1
3.2.2
3.3
3.3.1
3.32
3.33
3.3.4

4.1

4.1.1
4.1.2
4.1.3
4.2

4.2.1
4.2.2
4.2.3
4.2.4

Xiil

SUMARIO

INTRODUGAO ... 1
Justificativa € MOLIVAGAOD ........ccveeeviieeiiieeiee ettt e ettt e et eeaae e e raeesreeeeareeeeens 2
Objetivos ZEraiS € ESPECTIICOS ..viiiriiiiiiiieeiiieeitieeeiieeerteeeiteeeireeeteeesreeesbeeeseseeenens 2
MOBILIDADE URBANA.......cooiiitet ettt sttt 3
Conceitos € DEfINICOECS.....c.uviiiiiieciiie ettt ettt e e e e e e eereeeeenes 3
Mobilidade Urbana Sustentavel ...........cocooveriiriiiiiiiinieieiieeeceeee e 7
ACESSIBILIDADE ...ttt ettt 9
Conceitos € DefINIGOECS .....cceiuuiiee ittt ettt e et e e e e e e eeaaeeas 9
Macro € Micro Acessibilidade............cooueviiriiiiiiniiniiiiieeceeeee e 12
Micro acessibilidade — Acessibilidade ao sistema de transporte.......................... 12
Macro acessibilidade — Acessibilidade aos destinos..................cc.ccccccoveceencenn.. 13
INAICAAOTES ...ttt st ettt e 15
Tipo de atributos de Rede ..................ccooecuiieuiaiiiiiiieiieeieeie e 15
Tipo de quantidade de VIAGENS ..................cccccoevcuiiiiiiiiiaiieiieiieee e 16
Tipo que usam dados AGregados ..................ccccoceueeeiiieiiiieiiieeiiieeeee e 17
Tipo de engenharia de trafego...............ccccoocvuvevviieeciiiiiiieeiie e 18
TRANSPORTE PUBLICO .......coouriieiineirereiseseeseseses s sssessssesssssesesssssssnns 18
Evolucao do Transporte PUDIICO ........occuieiiieiiiiiiiieieciee e 18
Conceitos do Transporte PUDLICO .................cc..cccoveeviveeciiieiiieeieeee e 19
Desenvolvimento da Cidade do ReCife ..............cc.cccoveeecieeiiiiniiieiieeeieeeiee e 21
Desafios do Transporte Publico 10 ReCife ..............ccccccevveivieioiaiiaiieeiiesieens 22
Estudo do Sistema de Transporte Pblico no Recifes..........cceecveviiieniieciienieeiene 24
Conceito do Sistema de TranSporte.................cccveeeueerceeesieeesieeeiieeeeiee e, 24
Sistema de Transporte Publico no ReCife..............ccccoovvieviiievieeiaiieeeiieeeieeennn 25
Sistema Estrutural Integrado (SEI) ..............cccccooviiioiiiiiiiiiiiiieieeeeeeee e 30
Bilhetagem ELetrONICA ................ccoovueeiiieiiaiieee et 33
MATERIAIS E METODOS ....ooouiviieieeeeeeeeeeee e eenes s seenes e 34
RESULTADOS E DISCUSSOES ......coviiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee s 35
CONCLUSOES......ccotiriirireeineiesie ettt 40

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ... ese e 41



Xiv



1 INTRODUCAO

Devido a existéncia de problemas que afetam diretamente o sistema de transporte
publico coletivo urbano no Brasil, por exemplo, o aumento da populacdo, a urbanizacao
acelerada das cidades, o seu crescimento desgovernado e a falta de planejamento urbano
acarretaram, ao longo do tempo, uma diminui¢do expressiva na qualidade do servigo de

transporte.

No Brasil ha um indice alto de desigualdade, e essa nao ¢ apenas uma iniquidade de
renda e de oportunidades, mas sim de acesso aos servigcos de transporte publico essenciais.
Segundo Eduardo Alcantara de Vasconcellos, “A liberdade para ir e vir nas metropoles ¢
diretamente proporcional ao acesso que cada individuo tem aos meios de transporte e
circulacao nas cidades. ” Através de dados de pesquisas de Origem e Destino (O-D) realizada
em diversas cidades do pais notou-se que os brasileiros, usudrios de transporte publico
possuiam uma renda de 5 a 10 saldrios minimos, e quanto menor essa renda maior a
necessidade de utilizar esse tipo de transporte. “A falta de poder aquisitivo das classes mais
baixas fazia com que elas tivessem uma menor acessibilidade ao transporte e, por isso, eram
mais prejudicadas, visto que suas oportunidades de trabalho ficavam restritas a sua capacidade

diaria de caminhada, fato que as colocavam em posic¢ao de exclusao social”’, GOMIDE, 2006.

De acordo com dados do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), o
numero de brasileiros que moram distante dos locais em que exercem suas atividades dobrou
nos ultimos dez anos, e os servicos de transporte e a infraestrutura das cidades nao
acompanharam esse crescimento. A falta de um planejamento urbano preocupado com as
diretrizes da mobilidade urbana e principalmente voltado para o transporte publico eficiente,
gera uma diminuicdo na acessibilidade dos wusudrios a esse tipo de servigo e,
consequentemente, atinge a qualidade de vida da populacdo. Além disso, o aumento acelerado
e desgovernado da populagdo nos grandes centros urbanos levou as cidades a enfrentar
problemas no quesito de fornecer um transporte publico de qualidade e acessivel e como
consequéncia surgem diversos obstaculos para avangar, tais como: a ma utilizacdo do solo,
congestionamento, acidentes, falta de calcadas, parada de Onibus obsoleta e sem
acessibilidade, poluicdo sonora e do ar entre tantos outros. Isso acontece, entre outros fatores,

devido ao uso intensivo de transportes individuais em detrimento do publico coletivo.



De acordo com essas analises o Brasil vive um momento de repensar nas cidades, na
preocupacdo de por em pratica um sistema de transporte publico de qualidade e eficaz, que,
além de trazer beneficios para a populacao que utilizara desse meio, também promova uma
diminui¢do da frota de veiculos particulares existentes, dos engarrafamentos quilométricos
das grandes cidades, no melhoramento das vias e pontos de parada e principalmente da

melhor distribui¢do do uso do solo.

1.1 Justificativa e motivacao

O que nos impulsionou a realizagdo desse trabalho foi a necessidade de conhecer de
perto o nivel de problema no que se refere a acessibilidade e mobilidade no Sistema de
Transporte Publico Urbano (STPU) no Recife, os obstaculos enfrentados pelos usuarios no
seu dia a dia e entender que a falta desses dois componentes esta diretamente ligada a falta de
qualidade do servico prestado e, principalmente, da falta de um Planejamento eficiente dos
nossos governantes. Desta forma o presente trabalho apresenta defini¢des sobre os dois pilares
centrais da pesquisa, mobilidade urbana e acessibilidade, na qual expande e apresenta esses
conceitos nao muito conhecido por todos, com a finalidade de atingir aos responsaveis que
planejam e fornecem o STPU e seus usuarios, além das caracteristicas ao Sistema de
Transporte Publico na cidade do Recife. Tiveram como base algumas dissertagdes na area de
Mobilidade Urbana e Acessibilidade, dados fornecidos pelo Grande Recife, IBGE e

Ministério das Cidades.

1.2 Objetivos gerais e especificos

O objetivo principal desse trabalho ¢ analisar os conceitos e avaliar o nivel de
acessibilidade e mobilidade nos bairros Sancho e Boa Viagem do Recife de acordo com
indicador de acessibilidade do tipo atributo de rede.

Os objetivos especificos sao:

e Analisar os conceitos de mobilidade, acessibilidade e transporte publico, e sua
aplicacdo no Recife;

e Trazer questionamentos a respeito da ocupacao do solo na cidade do Recife e como a
ma distribuicdo das atividades afeta no servi¢o prestado de transporte publico em

regiodes distintas;



e Analisar os dados fornecidos pelo estudo de caso com o indicador de acessibilidade.

2  MOBILIDADE URBANA

2.1 Conceitos e Definicoes

Leis, normas e regras sdo forgcosamente criadas para garantir o respeito e a convivéncia
e para atenuar os conflitos. Nao hé sociedade humana que nao possua formas de controle para
o comportamento social, da mesma forma que nao ha nenhuma atividade humana importante
destituida de regras para exercé-la. E pelo ambiente normativo, que as vezes nos sufoca, que
procuramos seguranga ¢ bem-estar (Rozestraten, 2003).

A via ou ambiente de circulagdo ¢ a combinagao entre estrutura, meios de circulagado e
ambiente construido. O tipo especifico de ambiente de circulacdo influencia diretamente a
qualidade e a eficiéncia dos movimentos de pessoas € mercadorias. A organizagdao de tal
ambiente tem relagdo direta com o desempenho dos papéis no transito que, por sua vez, tem
relacdo direta com as caracteristicas sociais, politicas e econdmicas de grupos e classes sociais
(Vasconcelos, 2001).

Para que o transito possa realizar sua fun¢do de modo social, faz-se necessario o
atendimento as demandas dos seus participantes. Dentre essas demandas, estd a garantia a
mobilidade. Esse conceito pode ser interpretado como “a capacidade dos individuos se
moverem de um lugar para outro” (Tagore&Skidar, 1995, citados por Cardoso, 2008, p.42).
De acordo com Jodo FERMISSON, “Os padroes de mobilidade em meio urbano resultam da
combinagdo de uma gama diversificada de fatores, ai se destacando o papel das interacdes
estabelecidas entre o sistema de transportes e a estrutura de ocupagao e utilizagdo do solo”.

A mobilidade ¢ um componente da qualidade de vida aspirada pelos habitantes de uma
cidade. Nao ha como considerar determinada regido habitacional como de alto nivel se a
mobilidade ndo estiver presente (Cardoso, 2008).

As motivagdes para realizar os deslocamentos de passageiros podem ser as mais
variadas: trabalho, estudos, compras, lazer; dentre outras como: realizar tarefas burocraticas,
tratamentos de saude, atividades sociais, etc. Segundo VASCONCELLOS, no seu livro
“Mobilidade Urbana e Cidadania”, as pessoas precisam organizar seus deslocamentos para se

chegar em determinado lugar em um tempo especifico, “para isso, devem analisar diversos



fatores relacionados a mobilidade na sua cidade e decidir qual ¢ a melhor forma de transporte.
Existem trés tipos de fatores que interferem nas decisdes dos individuos: os fatores pessoais,
como condig¢des fisica e financeira; familiares, como a cultura local e o ciclo de vida pessoal;
e externos, como a oferta de meios de transporte”.

Para PASCHETTO et al. (1983), citado por ARCHIMEDES (2000), a mobilidade
urbana depende de varios fatores: desenvolvimento urbano, crescimento da cidade no espago
e no tempo, tendéncias sociais urbanas, mudangas e expansdo das comunicagdes €
disponibilidade de transportes. Dentro deste contexto, mobilidade urbana mostra-se como
uma necessidade por transporte, moldada pelo modo de vida como um todo.

Segundo BRASIL, 2004, um conceito mais abrangente que o transporte ¢ a mobilidade
urbana, ¢ a maneira como se realiza o deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, por
meio proprio (a pé), ou por veiculos motorizados ou ndo, pelas calgadas, ciclovias, vias e toda
a infraestrutura urbana. A mobilidade v€ a circulacdo de forma integrada, focando na
circulagdo de pessoas de forma geral e ndo s6 na de veiculos (BIAGINI e ROSSI, 2013).

Cullinworth e Nadin (2002) afirmam que a mobilidade prove o acesso e quanto mais
acessivel for um equipamento, bairro ou cidade, menor serd a necessidade de se realizar
deslocamentos, ou seja, menor sera a necessidade de mobilidade.

Entretanto segundo Gehl (2013) durante muito tempo a maioria das cidades descuidou
da paisagem humana, em detrimento ao trafego de veiculos. Nas cidades, estudou-se e
investiu-se na criacdo de departamentos de trafego que realizam célculos de demandas e de
estacionamento. Dessa forma, os carros foram ficando cada vez mais centrais € onipresentes
no planejamento urbano (THAIS, 2014).

O mesmo autor ainda cita que devido a imposi¢ao e o foco no transporte motorizado
quase extinguiu a vida urbana em alguns paises desenvolvidos, € nos paises subdesenvolvidos
o negligenciamento do transporte nao motorizado impds a este modal condigdes muito
adversas, oferecendo falta de acessibilidade, desconforto e risco as pessoas.

Em muitas cidades, em especial as do Brasil, além do descaso ao transporte ndo-
motorizado, o planejamento urbano, quando existiu, instituiu o desenho das cidades para o
transporte motorizado individual, tornando-a ainda menos humana e mais excludente
considerando que este modal atende apenas uma minoria de maior renda. E segundo THAIS,

2014 “Outra questdo de grande relevancia nos paises em desenvolvimento ¢ o crescimento



desordenado (os aglomerados subnormais: loteamentos irregulares e favelas), que impoe
demandas de deslocamentos fora do planejado. ”

Dessa maneira geram-se espagos urbanos que além de desumanos e segregadores, sao
insustentaveis, pois os veiculos individuais além de serem os mais poluentes, ocupam todo os
espacos das cidades seja nas vias ou nos estacionamentos, sobrando pouca area remanescente
as pessoas. As demandas ao transporte motorizado individual ocupam tanto espago na cidade
que mesmo que se tente supri-las, serdo sempre infinitas (THAIS, 2014).

Segundo Jodo Fermisson, “A forma e o desenho urbano sdo, igualmente, fatores que
condicionam os padrdoes de mobilidade urbana em diferentes escalas”. Ou seja, o padrao
escolhido de estruturacdo do espaco urbano ¢ de acordo com a infraestrutura dos transportes,
os niveis de acessibilidade provocados pelo transporte coletivo e particular, além da relagdo
direta com a localizagdo e suas atividades, para isso o autor usa o termo de macro escala, ja a
microescala s3o em referente aos termos mais pontuais como a importancia da qualidade do
espaco urbano como condicionante, ou fator determinante, da utilizagdo de modos de
transporte nao motorizados (circulacao a pé e/ou bicicleta).

Pelos motivos anteriormente citados, o que vem ocorrendo nas cidades de rapido
crescimento dos paises emergentes € que “o trafego de pedestres e bicicletas estd diminuindo
e o crescente trafego motorizado esta entupindo as cidades, ao ponto de implosdo. ” (GEHL,
2013).

Além disso, no Brasil sdo oferecidos mais subsidios e incentivos fiscais para a compra
de transporte motorizado particular (automoveis e motos) do que na mobilidade nao-
motorizada e no transporte coletivo. Segundo Carvalho et al (2010), no Brasil, sdo investidos
doze vezes mais recursos em incentivos ao transporte individual que no coletivo. Sendo que
os investimentos em transporte coletivo além de serem fundamentais para o desenvolvimento
de cidades sustentaveis, sio modais abrangentes ¢ democraticos ja que atendem a todas as
idades e, considerando que, a grande maioria das pessoas ndo tem acesso ao veiculo
particular. (THAIS, 2014).

“Uma clara separagdo entre aqueles que tém acesso ao automoével e aqueles
que dependem do transporte coletivo, refletindo, na pratica, as grandes
disparidades  sociais e economicas da nossa sociedade; enquanto  uma

parcela reduzida desfruta de melhores condi¢gdes de transporte, a maioria



continua limitada nos seus direitos de deslocamento e acessibilidade”. (ANTP,
1997 e MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

A Mobilidade nao ¢ alcangada de forma igual por todos; o acesso a ela varia segundo
fatores como a idade, renda, sexo, habilidade motora, capacidade de entendimento de
mensagens, restricdes de capacidades individuais de forma temporaria ou definitiva
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007), e ainda varia conforme o local e o horario.

O Planejamento da mobilidade engloba planejamento urbano, gestdo do uso do solo,
sistema viario, transporte coletivo, gestdo do transito, gestdo do uso das calgadas, dentre
outras atividades que vinham sendo tratadas pelo poder publico de forma separada.
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007)

O Projeto de Lei que se transformou na Lei 12.587 “Lei da Mobilidade”, que retrata a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, define o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
como um conjunto organizado e coordenado por 3 pilares essenciais Modo de Transporte,
Servigos e Infraestrutura, na qual, juntos, formalizam o deslocamento das pessoas e cargas no
territorio urbano. Portanto, o conceito de Mobilidade Urbana ¢ um conjunto de Politicas
Piblicas que tem por objetivo garantir o acesso democratico aos espagos urbanos. E um
atributo associado a cidade, e corresponde a facilidade/capacidade que as pessoas tém em
participar de diferentes atividades em diferentes lugares.

Esse conceito ¢ muito mal utilizado e, acima de tudo, extremamente conturbado em
paises periféricos, na qual o Brasil faz parte, devido, principalmente, ao nosso modelo de
Urbanizacao. O fato das camadas mais pobres terem sido segregadas dos centros urbanos, em
dire¢do as periferias, como mencionado acima, faz com que essas camadas isoladas de um
centro de trabalho tenham dificuldade em acessa-los, area de concentracdo de negdcios e
empregos.

A génese dos problemas de mobilidade em meio urbano encontra-se associada a um
conjunto diversificado de causas, constituindo o progressivo alargamento da distancia entre os
locais de residéncia e de emprego e o deficiente funcionamento do sistema de transportes duas
das suas principais manifestagdes (Joao Fermisson). Entende-se ser um conceito mais amplo
que o de transportes. E a mobilidade urbana que vé os deslocamentos de forma integrada,
focando na circulacdo de pessoas de forma geral e ndo s6 no fluxo de veiculos. Com isso,

chega-se a conclusdo que existe 3 problematicas principais que afetam a eficiéncia da



mobilidade urbana, o tempo de deslocamento, a qualidade do deslocamento e o custo do

deslocamento.

2.2 Mobilidade Urbana Sustentavel

As cidades estdo em constante crescimento, e isto esta diretamente relacionado com a
evolugcdo dos sistemas de transportes e principalmente com a facilidade da troca de
informagdes e produtos com outras localidades. Durante o século XX, o desenho urbano das
cidades brasileiras adotou o0 modo motorizado individual (o automével) como principal meio
de deslocamento, desconsiderando a prioridade que deveriam ter o transporte publico de
passageiros e os percursos de pedestres e ciclistas (CREA-PR, Mobilidade Urbana, 2016).
Com isso o automodvel passou a ser a ferramenta principal no planejamento dos grandes
centros urbanos de transformacdo no moédulo de desenho das vias e do tecido urbano,
promovendo assim o processo de expansao das cidades.

Nossas cidades foram construidas, reformadas e adaptadas para o modelo de
circulagdo, hoje considerado insustentavel, pois foram implantadas no transporte motorizado,
rodovidrio e individual sem muitos investimentos no sistema de transporte publico
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007).

O espago urbano foi organizado sem uma preocupacgdo do planejamento a longo prazo,
foi obtida através da implantagdo de bairros residenciais ou centros comerciais distantes, e,
como consequéncia, forcou o aumento das viagens motorizadas para atender as necessidades
diarias de deslocamento da populacdo, estabelecendo o modelo de cidades onde as
desigualdades sociais, trago marcante da sociedade brasileira, foram cristalizadas na ocupagao
do solo urbano.

De acordo com dados do censo do IBGE de 2010, o Brasil apresenta uma populagao
com aproximadamente 195 milhdes de habitantes com mais de 85% da populagdo residindo
em areas urbanas. Com a expansdo da populagdo, as cidades passam por uma série de
problemas, tais como constantes congestionamentos, acidentes de transito, transportes
publicos e numero insuficiente de veiculos para o transporte de produtos e pessoas. Devido a
esse crescimento, ha a necessidade de serem ampliados o sistema viario, a oferta ¢ melhorias

no transporte publico urbano.



“Este modelo de desenvolvimento levou também ao crescimento de areas residenciais
pobres nas faixas periféricas da cidade, distantes dos centros de emprego”. As classes
desfavorecidas, nao usudrias de veiculos particulares, passaram a arcar com 0s maiores
prejuizos decorrentes do aumento da distdncia dos centros de servigos € comércios, sem
usufruir os beneficios do conforto e da velocidade do automoével. (CREA-PR, Mobilidade
Urbana, 2016).

O crescimento do uso do veiculo particular, at¢ para pequenos percursos, levou ao
aumento progressivo dos congestionamentos com prolongamento dos tempos de viagens.
“Colaborou também para a degradagdo ambiental urbana seja através da polui¢do atmosférica,
sonora ou visual” (GONDIM, 2006).

Nas cidades, a importancia dos transportes para o desenvolvimento econdmico e
igualdade social, além dos muitos impactos que podem causar ao meio ambiente tem exigido
o desenvolvimento de uma perspectiva mais sustentavel para a mobilidade urbana. Mesmo
que esta intengdo ja tenha sido expressa em diferentes partes do mundo, ainda sdo poucos os
esforcos conhecidos no sentido de definir o que ¢ “mobilidade sustentavel” (MARCELA,
2003).

Em planos gerais a mobilidade sustentdvel é um conceito que procura agregar as
dimensdes da sustentabilidade (social, economica ¢ ambiental) na realizacdo dos
deslocamentos urbanos.

A mobilidade urbana sustentavel se sustenta na facilidade e amplo acesso a
informacao relativa aos custos e formas de financiamento das diversas opgdes de transporte,
ou seja, informagdes mais detalhadas dos beneficios e dos custos sociais (polui¢cdo, ruido,
congestionamento, uso do solo) causados pelas diferentes modalidades de transportes devem,
sempre que possivel, estar disponiveis ao publico, ja que a quantificagdo apropriada desses
fatores ¢ fundamental para a proposi¢cdo de planos de politicas para o setor.

Além disso, existem outros aspectos importantes para implantacdo de politicas de
mobilidade sustentdvel como: o equilibrio entre os diferentes modos de transporte, o uso
eficiente dos recursos energéticos para o setor de transporte, integragao entre transportes e uso
do solo, o gerenciamento adequado da demanda de transporte.

Portanto, ha uma preocupacao de crescimento em torno do tema de mobilidade urbana

sustentavel. Diversos autores e estudiosos na area tem desenvolvido abordagens, temas e



iniciativas que visam a melhoria do desenvolvimento urbano através de aspectos sustentaveis

relevantes para o bem-estar da sociedade, dos transportes e da relagdo destes com as cidades.

3 ACESSIBILIDADE

3.1 Conceitos e Definicoes

Quando falamos de acessibilidade é comum restringirmos a linha de pensamento ao uso
de calgadas. Porém, o conceito de acessibilidade ¢ mais amplo e estd bastante atrelado a
distribui¢do dos equipamentos urbanos e atividades dentro da cidade de estudo. Este conceito
nao ¢ recente ¢ vem sendo hd mais de 150 anos, visto a sua importancia diante do
planejamento de sistemas de transportes urbanos (RAIA Jr. et al., 1997 citato por RAIA Jr,
2000, p.11). E bastante comum encontrarmos diferentes abordagens deste conceito em
diversas literaturas.

Vasconcelos (1985, p.26) citato por Aratjo, M. R. M., Oliveira, J. M., Jesus, M. S., Sa,
N. R., Santos, P. A. C., & Lima, T. Considera a acessibilidade “a facilidade (ou dificuldade)
com que os locais da cidade sdo atingidos pelas pessoas e mercadorias, medida pelo tempo e
pelo custo envolvido”. De acordo com Vasconcellos (2012, p.42) “A acessibilidade em geral
¢ medida pela quantidade e/ou diversidade de destinos que a pessoa consegue alcangar, por
certa forma de transporte, em determinado tempo. Quanto maior for esta quantidade, maior €
a acessibilidade, ou seja, mais oportunidades as pessoas terdo para realizar atividades
desejadas ou necessarias”.

Segundo Cardoso (2008), existiriam duas categorias de acessibilidade: a acessibilidade
ao sistema de transporte (mede a facilidade de o usuario acessar o sistema de transporte
coletivo em sua regido de moradia, trabalho, etc.) e a acessibilidade a destinos (mede, ap6s o
acesso ao sistema de transporte, a facilidade de se chegar ao destino desejado).

Quando estamos tratando de acessibilidade ao transporte publico, relacionamos a
mesma com a distancia percorrida desde o ponto de partida até o embarque e do ponto de
desembarque até o destino final. Quanto menor esta distdncia, melhor a acessibilidade ao
sistema. Mas, ndo ¢ apenas a distancia que interfere neste conceito, o tempo gasto durante o

trajeto descrito ¢ um indicador de acessibilidade ao sistema. Ou seja, o tempo de espera até o
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embarque a modal escolhido ¢ significante para determinar a qualidade do acesso. Segundo
Cardoso (2008), para o passageiro quanto mais proximo for os pontos de paradas aos locais de
origem e destino do seu deslocamento e frequéncia adequada de servico, melhor serd a
acessibilidade.

Contudo, ndo ¢ saudavel aliar acessibilidade, apenas, com o simples fato de ter ou nao
facilidade a vencer distdncias em termos de eficiéncia. Acessibilidade ¢ um conceito mais
amplo que isso e interfere diretamente no planejamento urbanistico e a distribuicao das
atividades ao longo das cidades, de forma que se possa melhorar a comunica¢do entre
diferentes pontos. Para isso ¢ fundamental levantar-se alguns questionamentos sobre qualquer
cidade: os cidaddos de um determinado bairro t€ém acesso as oportunidades de emprego de
outra area de uma mesma cidade? As pessoas que ndo possuem veiculo proprio tem as
mesmas oportunidades de acesso as areas de lazer ou saide quando comparadas as pessoas
que possuem carros? (Wachs & Koenig, 1979).

De uma maneira geral, a acessibilidade ndo ¢ algo que dependa exclusivamente da
facilidade de que individuos possam obter para vencer distancias e chegarem aos seus
destinos. A acessibilidade pode ser entendida como a relacdao entre pessoas e distribuicdo de
atividades do espaco de forma a avaliar a possibilidade que as pessoas t€ém em se locomover
para acessar os destinos almejados. Portanto, a acessibilidade ¢ indicador de qualidade de vida
dentro dos centros urbanos, interferindo diretamente no sistema de transportes atuante e na
forma o solo ¢ usado e ocupado (Araujo, M. R. M., Oliveira, J. M., Jesus, M. S., S&4, N. R.,
Santos, P. A. C., & Lima, T. C., 2011).

No que tange ao uso e ocupacdo do solo, a distribuicdo espacial tende a segregar
diversas areas da cidade de acordo com suas funcionalidades, isto €, criar regides de interesse
comercial, residencial, etc. Tais funcionalidades despertam uma disputa por servigos ao longo
de toda a cidade, o que, consequentemente, modela o fluxo de transito em toda regido. E
visando uma melhor acessibilidade aos equipamentos dentro desse conceito de distribuigdo
espacial que a procura pelo solo central tende a ser maior. (Aragjo, M. R. M., Oliveira, J. M.,
Jesus, M. S., S4, N. R., Santos, P. A. C., & Lima, T. C., 2011).

De acordo com os mesmos autores, de um ponto de vista historico, a politica
habitacional promoveu a exclusdo social e a segregacio espacial dos mais pobres. E natural
que qualquer pessoa pense em residir o mais préximo do local de trabalho ou do local que

possa dispor da maior oferta de atividades ou servigos publicos, visto que, quanto maior
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distancia entre a moradia e o destino desejado a realizar uma atividade, as variaveis de tempo
e custo para se locomover sofrerdo um acréscimo. Entdo, com a valorizagdo dos terrenos
proximo as zonas de interesse, surgiu o processo de verticalizacdo que caracterizou uma
segregagdo entre aqueles que tem poder aquisitivo para obter um espago nas regides mais
valorizadas e aqueles que ndo possuem e se deslocam cada vez mais para uma periferia
crescente. No avango do processo de desenvolvimento urbano, avangam concomitantemente o
rodoviarismo, a especulacdo imobiliaria, a periferizagdo da populacdo de baixa renda (Neto,
2004).

E diante desse cendrio em que a populagdo marginal cresce e necessita vencer distancias
maiores ¢ que o transporte publico surge para promover um equilibrio, o que ndo acontece no
cenario atual das cidades que nao dispde de recursos bem alocados para sua infraestrutura.
Infelizmente, a producao de transporte urbano no Brasil se da com altos niveis de ineficiéncia
e irracionalidade (Neto, 2004). Tal ineficiéncia ¢ um fator consequente da ma oferta de
servigcos basicos e acesso a transportes publicos de qualidade o que pde em risco a integragdo
econOmica de todas as regides da cidade.

Portanto, ¢ plausivel pensarmos em um sistema ciclico de iteracdes entre acessibilidade,

uso do solo e sistema de transportes, como visto na imagem abaixo:

Figura 1:Interagdes Elementares entre Transportes e Uso do Solo.
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Acessibilidade Actividades — Acessibilidade
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o Decisbes de
S
Uso do solo R \ : M\ /
Decisdes de Decisbes de

localizagio dos
utilizadores

Fonte: M. WEGENER e F. FURST (1999)

O tipo de ocupagao e uso do solo definido através de instrumentos de alocacao espacial

(ex.: planos de zoneamento) modelam a localizacdo das atividades. A distribui¢do dessas
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atividades de forma desigual dentro do espago urbano gera a necessidade de locomogao que
tem de ser suprida pelos sistemas de transportes atuantes. Sendo assim, a eficiéncia do sistema
de transporte e configuracao espacial definem o nivel de acessibilidade atuante em cada
localidade. O conjunto desses niveis induzem a valorizagdo/desvalorizacdo da locagdo de
diversos terrenos ao longo da cidade impactando diretamente nas futuras construcdes e essas
modelam a maneira como o solo ¢ usado (MACARIO, Rosario, CARVALHO, Daniela,
FERMISSON, Jodo LOPEZ, Inmaculada, 2004).

3.2 Macro e Micro Acessibilidade

A acessibilidade sendo um conceito muito amplo e importante para a sociologia dos
transportes e planejamento urbanistico, pode-se dividir em dois conceitos: micro
acessibilidade e macro acessibilidade. A micro acessibilidade ¢ definido com a facilidade
relativa de se obter acesso aos veiculos que compdem o sistema de transporte, como as
paradas de Onibus ou estacdes metroviarias. Ja& a macro acessibilidade ¢ facilidade de

atravessar os espagos e atingir os equipamentos urbanos desejados

3.2.1 Micro acessibilidade — Acessibilidade ao sistema de transporte

A micro acessibilidade estd diretamente relacionada a configuracdo da rede de
transporte urbano: localizacdo e distdncia entre pontos de parada. Para Santos (2005), a
acessibilidade ¢ um conceito atrelado a distdncia que os usudrios caminham para utilizar o
transporte coletivo. Ou seja, a distdncia que o usuario levara para percorrer desde a origem até
o ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino. Em um sistema ideal de
transporte publico, do ponto de vista do usudrio, a melhor acessibilidade ¢ quando a distancia
a se percorrer para acessar o modal escolhido seja minimizada.

O tempo que o usuario leva para percorrer essa distdncia ¢ um fator condicionante para
a escolha do modal, tal tempo para se deslocar ndo ¢ resultado apenas da distancia relativa do
percurso, mas sim, a qualidade deste. Por exemplo, calgadas padronizadas que apresentam
boa qualidade para o percurso dos pedestres interferem significativamente na acessibilidade a

um sistema de transporte.
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Outro tempo relevante neste conceito ¢ o tempo de espera, uma vez que se chega a
ponto de acesso ao modal, para embarcar. Esse tempo pode ser afetado por diversas variaveis
como: frequéncia de passagem, oferta de transporte, condigdes de trafegabilidade da
via/percurso, condi¢des fisicas da via. Neste aspecto ¢ importante ressaltar que transportes
rodoviarios sdo mais afetados que os ferroviarios, visto que as vias ferrovidrias nao
apresentam competi¢do por espaco que afete a trafegabilidade e a relagdo ago/ago promove
velocidades maiores.

Em resumo, para a quantificagdo da micro acessibilidade temos que levar em conta as
seguintes variaveis: a) tempo/distancias a serem percorridas até os pontos de parada ou

acesso; b) tempo de espera até o embarque; c¢) distribuicao dos pontos de parada.

3.2.2 Macro acessibilidade — Acessibilidade aos destinos

Neste aspecto, a acessibilidade pode ser analisada como uma relagdo de percurso/tempo
para se vencer um obstaculo espacial e se atingir o destino desejado. A acessibilidade, dessa
forma, poderia ser dividida em:

Acessibilidade relativa: Grau de conexdo entre dois pontos pelas diferentes maneiras
em que se pode percorrer a distancia que os separam.

Acessibilidade integral: Grau de conexao de um ponto com todos os outros pontos de
uma determinada area. Poderia ser tratada também como o grau de isolamento de um ponto
em relacdao aos demais de uma regido especifica.

No contexto de macro acessibilidade, a acessibilidade, em si, pode ser vista como um
conceito que qualifica/quantifica o nivel de oportunidade que os individuos possuem para
percorrer distncias e realizar objetivos. Muitos aspectos sdo levados em consideragdo para
utilizar um determinado sistema de transporte para se locomover. Goto (2000) diz que a
acessibilidade indica o conforto com o qual um local, determinada atividade pode ser
alcancada a partir de um determinado lugar, através da utilizagdo de um sistema de transporte
publico. O autor ainda cita que a acessibilidade pode apresentar duas formas de medigdes: a)
oportunidades ponderadas pelo grau de conforto: tempo, custo; b) fungdes cumulativas de
oportunidades que podem ser alcangadas dentro de um tempo de viagem especifico.

Uma nova variavel pode ser acrescentada a lista daquelas que interferem na escolha do

sistema de transporte, e por sua vez, na acessibilidade a diferentes destinos. Esta variavel ¢ a
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seguran¢a que cada vez mais preocupa os cidaddos e gestores das cidades brasileiras. Os
indices de violéncia no transporte coletivo representam o panorama de uma situa¢ao que cada
vez induz ao usuario, que ja sofre com problemas de infraestrutura na area, pensar em se
capitalizar e migrar para o transporte individual. Portanto, a escolha do modal ¢ para o usudrio
de transporte coletivo ¢ influenciado principalmente pelo: oferta de transporte, custo do
transporte, tempo gasto no percurso, conforto e seguranca.

Vasconcellos (1996b) diz que acessibilidade, como facilidade atingir os destinos
desejados por uma pessoa, ¢ o indicador mais direto para efeitos de um sistema de transporte.
Sendo assim, a importancia do uso de ocupacdo de solo entra nesse fator como um
determinante da quantidade de atividades de que possam ser obtidas através de um percurso
realizado. O ideal ¢ que, diante de um uso racional de solo e um sistema de transporte
eficiente, a acessibilidade ao destino possa maximizar o nimero de atividades em razao da
minimizagdo do numero de viagens a se realizar. Isso ¢ consequéncia direta o grau de
conectividade entre pontos de uma regiao.

Vasconcellos (2001) ressalta a importancia da renda no modo que os usudrios realizam
os trajetos de acordo com os interesses de atividades. A renda baixa faz o que o usuario
dependa do transporte publico para ter acesso ao trabalho, ja os de alta renda tem uma

diversidade maior de atividades como visto na imagem abaixo:

Figura 2: Deslocamento de acordo com interesse de atividades e Renda.
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Fonte: Vasconcellos (2001).
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3.3 Indicadores

Os indicadores de acessibilidade representam estimativas matematicas que visam

quantificar e qualificam o grau de acesso das localidades em relacdo ao sistema de transporte.

3.3.1 Tipo de atributos de Rede

Segundo Raia Jr. (2000), esse indicador pode ser avaliado por trés tipos diferentes de
classificagdo: a conectividade entre n6s de uma rede pelos sistemas de transportes atuantes,
acessibilidade temporal e separacdo espacial.

A conectividade entre nds avalia se dois pontos de uma determinada regido apresentam
um sistema de transporte que permita o deslocamento entre eles. No conceito da macro
acessibilidade, a avaliagdo de uma zona ¢ feita pelo numero de zonas conectadas a mesma.
Em termos de custo de viagem, a analise pode ser feita através da soma das distancias que um

no de origem deve realizar para chegar em um n6 de destino.

Figura 3: Matriz de Conectividade.

c E |Matriz de conectividade
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Fonte: Raia Jr. (2000).

Figura 4: Equag@o de acessibilidade, soma dos custos da viagem.

T
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Fonte: Raia Jr. (2000)

Holl

Onde: A; corresponde a acessibilidade do no 1, djj € o custo da viagem, em termos de

distancia ou nimero de links do grafo, do nd i para o nd j.
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Na acessibilidade temporal considera-se a disponibilidade de um sistema de transporte
em determinados horérios, visto que nem todo sistema de transporte esta disponivel em certos
periodos, por exemplo, como a falta de circulagdo de algumas linhas de Onibus e
funcionamento do metré no periodo da madrugada, e/ou em diferentes dias da semana (finais
de semana). Este indicador pode ser quantificado através do inverso do tempo (horas ou
minutos) em que ndo exista transporte coletivo disponivel.

Na separacao espacial, a medida ¢ realizada através do custo da viagem entre zonas:
distancia e/ou tempo médio realizado na viagem entre zonas. Ingram (1971) propds um

modelo matematico para avaliar a distdncia média de cada ponto para os demais.

Figura 5: Equacéo de acessibilidade no no, Ingram (1971).

T, d
o d;
a = j
T

Fonte: Raia Jr. (2000)

Onde: A; corresponde a acessibilidade do no 1, d; ¢ distdncia média em linha renta entre

os pontos i € j, € no nimero de pontos considerado.

3.3.2 Tipo de quantidade de viagens

Neste indicador levamos em consideragdo, além do custo da viagem, a probabilidade de

as viagens ocorrerem. Dogson (1974) definiu como indicador de acessibilidade aos destinos.

Figura 6: Equacao acessibilidade no nd, Dogson (1974)

4, = ZPU‘ C:‘?

3
Fonte: Raia Jr. (2000)
Figura 7: Equacao probabilidade de viagem.
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ij

Fonte: Raia Jr. (2000)

Onde: A; corresponde a acessibilidade do no 1, Pjj € a probabilidade de ocorrer a viagem
entre as zonas 1 e j, Cjj representa o custo desta viagem e Wjrepresenta o nimero de empregos

na zona j.

3.3.3 Tipo que usam dados agregados

A avaliacao feita por este indicador leva em consideragdo o numero de ofertas de
emprego de uma regido e custo de viagem para realizar. Para tal ¢ fundamental a forma como
o solo ¢ usado e ocupado na regido em questdo, as areas com maior oferta de comércio (areas
centrais em muitas situagdes) tendem a ofertar mais oportunidades e, consequentemente,
apresentam um numero maior de oferta e frequéncia de transporte. Hansen (1995) criou um
modelo matematico para definir tal indicador.

Figura 7: Equacao acessibilidade no nd, Hansen (1995)

I YoucH

Fonte: Raia Jr. (2000)

Figura 8: Equagao niimero de ofertas

1
fley) = =

i

Fonte: Raia Jr. (2000)

Onde: A4; corresponde a acessibilidade do no i, W; ¢ o nimero de ofertas de emprego para um

regido j, Cj representa o custo desta viagem e o geralmente igual a 1.
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3.3.4 Tipo de engenharia de trafego

Em comparacdo aos demais, este pode ser considerado como um dos mais simples
indicadores para compreensao. Isto ¢ consequéncia de que a engenharia de trafego considera
para acessibilidade, como um dos conceitos, a condi¢des que a infraestrutura de transporte
influencia na trafegabilidade do veiculo. Segundo Giannopoulos&Boulougaris (1989), a

relagcdo pode ser escrita da seguinte maneira:

Figura 9: Equagao acessibilidade no n6, Giannopoulos&Boulougaris (1989).

Fonte: Raia Jr. (2000)

Onde: A; corresponde a acessibilidade do n6 1, Qi ¢ o volume de trafego na viaie K;¢ a

capacidade de trafego da via i.

4 TRANSPORTE PUBLICO

4.1 Evolucio do Transporte Publico

Neste topico, ha uma preocupagdo em abordar o tema principal da dissertagdo, o
Transporte Publico no Recife. Inicialmente ¢ feita uma conceituagdo do transporte publico,
utilizando de referéncias relacionadas ao tema, além de abordar a defini¢do, que mesmo sendo
um conceito subentendido, traz caracteristicas e atributos marcantes. Além disso, utilizamos
de um paralelismo entre crescimento das cidades e o transporte publico, assunto ja
mencionado anteriormente. Posteriormente sdo retratados comparativos, da cidade do Recife,
entre o crescimento da cidade e o transporte publico de antes e os de hoje, sua evolu¢ado, seus
beneficios, suas politicas urbanas implementadas, além dos aspectos relacionados ao
planejamento desse setor, na qual, nos da base para entendermos questdes gerais que inserem

os conceitos de mobilidade urbana antes apresentados, considerando assim o planejamento
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das cidades e dos transportes ndo de forma isolada, especifica, mas integrada a mobilidade

urbana.

4.1.1 Conceitos do Transporte Publico

O Transporte, embora seja um termo que se auto define, conforme Galindo (2009, p.
25), “Credita-se a isso a consideracdo do termo como subentendido”, alguns elementos podem
ser considerados na defini¢ao de transporte, como movimento de pessoas ou bens, de um
ponto de origem ao ponto de destino. “O termo transporte estd associado ao translado de
pessoas ou bens entre um local de origem e outro de destino bem definidos, mediante uma
remunerac¢do previamente estabelecida. O deslocamento de pessoas ¢ referido como transporte
de passageiros, ao passo que o de bens ¢ referido como transporte de cargas. Quando os
deslocamentos ocorrem no interior das cidades ¢ empregado o termo transporte urbano”.
(SOLON, 2012, p. 28).

Em relacdo ao conceito de Servigo Publico, ¢ toda atividade de oferecimento de
utilidade ou comodidade material destinada a satisfacdao da coletividade em geral, mas fruivel
singularmente pelos administrados, que o Estado assume como pertinente a seus deveres e
presta por si mesmo ou por quem lhe faga as vezes, sob regime de Direito Publico - portanto,
consagrador de prerrogativas e restrigdes especiais -, instituido em favor dos interesses
definidos como  publicos no  sistema  normativo. (MELLO, 2009, p.
665).

Mantendo o foco em relacao ao tema do transporte, a maneira como este ¢ realizado, ¢
conceituada como modos de transporte, ¢ de acordo com Ferraz e Torres (2004, p. 3), os
modos de transporte sdo classificados sob duas perspectivas, em relacdo a origem do esfor¢o
aplicado no deslocamento e no que diz respeito a propriedade do veiculo. (SILVA, 2014).
Sobre o ponto de vista da primeira perspectiva, existem os modos de transporte nao
motorizados, que utilizam de fontes energias provenientes de tragdo animal ou por agdo do
préprio homem, e os modos motorizados, cujo esforco para o deslocamento utilizam de outras
fontes de energia que nao seja de tragdo humana ou animal. Entretanto, em relacdo a segunda
perspectiva, Ferraz e Torres (2004, p. 25), abordam trés tipos de transporte quanto a

propriedade do veiculo.
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a) Privado ou Individual: a realizacdo do deslocamento ¢ feita por um
particular que possui liberdade de escolha do trajeto e do horario, e em relagado
ao esforco do deslocamento pode ser feito pelo modal motorizado ou nao
motorizado, a exemplo de automoveis, motocicletas, bicicletas, a pé, veiculo de
tracdo animal;

b) Publico, coletivo ou de massa: o deslocamento ocorre pelo meio
motorizado, € com utilizacdo simultdnea por muitas pessoas, onde ndo ha
liberdade de escolha de trajeto e horario, visto que, esses elementos ja estao
predefinidos pelo poder publico, a exemplo dos Onibus, metrd, trens, bondes,
balsas; e

¢) Semipublico: ¢ o modal que possui caracteristicas tanto publicas
quanto privadas, podendo ser utilizado individualmente ou por uma quantidade
limitada de pessoas, com trajeto e horario adaptaveis as necessidades dos
usuarios, tendo como exemplos taxi, moto taxi, carona programada, veiculo
fretado e de aluguel.

A 1mportancia do transporte se relaciona com sua relevancia para o desenvolvimento
econdmico, social, e ambiental, e isso engloba todo o sistema de transporte,
independentemente de sua classificagdo, assim, a questdo do transporte, tanto de cargas como
de passageiros, ¢ determinante para o desenvolvimento local, regional, nacional e mundial,
visto que, a questao do deslocamento ¢ condigdo para a vida em sociedade, e assim demandas
sociais ndo sdo satisfeitas de maneira estatica, necessitam de movimentagdo € iSSo ocorre por
meio dos transportes (SILVA, 2014).

As atividades comerciais, industriais, educacionais, lazer, etc., que sdo
essenciais a vida nas cidades modernas, somente sdo possiveis com o deslocamento
de pessoas e produtos. Vasconcellos afirma que essas atividades ditas eficazes e essenciais ao
ser humano, somente foram possiveis devido ao surgimento do transporte urbano. Ou seja, 0
crescimento de uma cidade estd relacionado com a evolucdo dos sistemas de transporte e a
facilidade da troca de informagdes e produtos com outras localidades (FERRAZ e TORRES,
2004).

Pode-se afirmar que quanto maior a cidade, maior a dependéncia dos habitantes das
redes de infraestrutura de circulagio para pleno acesso as suas atividades (MINISTERIO DAS

CIDADES, 2007). A evolugao dos grandes centros urbanos passou por modificagdes, na qual
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distanciou as pessoas de suas atividades, em especial do local de trabalho/estudo. Esse
aumento nas distdncias acarretou em maiores deslocamentos e como consequéncia a
necessidade de utilizar diferentes modos de transporte.

A maioria das cidades de médio e grande porte possuem algum tipo de transporte
publico urbano. Esse modo de deslocamento ¢ o mais utilizado por grande parte da populacdo
em diversas atividades econdmicas ou sociais, ¢ isso se da tanto por necessidade ou
preferéncia. Os transportes publicos urbanos de uma cidade proporcionam a facilidade de
deslocamento de pessoas (FERRAZ e TORRES, 2004).

Assim, o transporte urbano ¢ tdo importante para a qualidade de vida da populagdo
quanto os servicos de abastecimento de agua, coleta de esgoto, fornecimento de energia

elétrica, iluminagao publica, etc. (FERRAZ e TORRES, 2004, p. 1).

4.1.2 Desenvolvimento da Cidade do Recife

A cidade do Recife ¢ a capital de estado de Pernambuco, localizada no Nordeste
brasileiro. Apresenta uma populagao estimada em 1.625.583 segundo a estimativa do senso do
IBGE com data base de 2016.

Para se entender a evolugcdo da cidade do Recife no aspecto da utilizagdo dos
transportes, ¢ necessario ter o conhecimento da cidade, suas expansdes, seus espacos e
concentragOes de atividades chaves, como comercio, entretenimento, lazer e trabalho/estudo.
No tépico de Mobilidade Urbana Sustentavel descrito no item 2 dessa dissertagao, utilizamos
de conceitos sobre cidade para entendermos como esta se expandindo e quais os desafios para
as politicas de planejamento urbano para criacdo de conceitos mais sustentaveis de suma
importancia para o mundo atual que vivemos.

Agora faz-se necessario retratar e entender a cidade do Recife. O inicio da cidade do
Recife se deu no Centro do Recife, onde se concentrava as atividades portuarias e comerciais,
ou seja, o coracao e pulmao da cidade estava localizado nessa regido, além disso era muito
mais adensada, em termos de moradia, nos bairros de Santo Anténio, Sdo José, grande parte
da Boa Vista e o Bairro do Recife.

Em relacdo ao transporte, em 1914 os bondes elétricos surgiram e tomaram lugar
como sistema de transporte principal. Em 1960, os bondes deram espago ao uso de Onibus

elétricos. E a partir de politicas urbanisticas e a necessidade de expansdo, a cidade cresceu
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para bairros mais afastados do centro. Com isso, os espacgos ao sul e ao norte da regido central
do Recife ja se adensaram e, consequentemente, houve alteragdo no uso e ocupagdo do solo
em detrimento as atividades essenciais para o ser humano.

Podemos citar como exemplo de expansao o bairro de Boa Viagem, na qual comeca
em 1922, com o governador Sérgio Loreto, projetada pelo engenheiro Domingos Ferreira.
“Em 1945, esse bairro era exclusivamente a avenida e um pequeno retorno na dire¢cdo para o
centro pela Navegantes. O bairro era um povoado como a Varzea, como Casa Amarela, e
distante. Aos poucos, foi mudando. Passou de lugar de banho, para ter casas grandes, passou a
ser um lugar de moradia. E, quando muda o conceito de praia para moradia, verticaliza. Eu
imagino que a verticaliza¢do tenha comecado na década de 1950 e 1960 mesmo. O BNH
(Banco Nacional da Habitagcdo) passa a financiar os investidores na verticalizacdo da cidade.
Hoje nao, Boa Viagem nao ¢ a praia. Vocé tem a praia, mas ninguém quer saber dela, porque
ela ndo tem as mesmas condigdes salutares daquela época.”. Retrata o arquiteto e urbanista
José Luiz Mota Menezes, especialista sobre a evolugao urbana do Recife.

Com esses fatores de alteracdes urbanas no uso e ocupacdo do solo no Recife e
principalmente pela expansdo acelerada da cidade nos ultimos 40 anos, o sistema de
transporte publico se modificou, muitas vezes sem planejamento, ou sem uma infraestrutura
de qualidade que comportasse sua evolucdo. Atualmente o transporte urbano da cidade ¢
composto majoritariamente pelos sistemas rodovidrio e ferroviario.

“As solugdes indicadas para o Recife sdo ruins. Nao ha nenhum sistema organizado de
transito. Com relagdo a 2014, o que esta preocupando em toda a parte ndo € o presente, mas o

que vai ficar para as cidades”, Confirma Mota Menezes.

4.1.3 Desafios do Transporte Publico no Recife

A cidade do recife tem se preocupado constantemente com a problematica do transporte
publico e visa criar alternativas de melhorar o bem-estar da populagdo. A Prefeitura do Recife
tem uma previsao de langar o Plano Municipal de Mobilidade Urbana, na qual apresenta uma
concepgao de proposta ambiciosa, que projeta intervencdes para os proximos 20 anos.

O Plano de Mobilidade Urbana tem como objetivo:

e Interagao dos deslocamentos de pessoas € bens com a cidade;
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e Possibilitar o deslocamento das pessoas, reduzir as situagdes de
isolamento;

e Infraestrutura de mobilidade;

e Vias, calcadas, metro, ferrovia, hidrovia e ciclovia;

e Estacionamentos;

e Terminais, estagdes e conexoes;

e Pontos de embarque e desembarque de passageiros e cargas;

e Sinalizacao viaria e de transito; e

¢ Instrumento de controle e fiscalizagao

Os desafios sdo grandes, principalmente pelo fato do investimento federal ser menor
que em 2014, por exemplo, devido as obras da Copa do Mundo. A prefeitura do Recife tem a
missdo de concluir uma série de obras tidas como prioridades que foram paradas, obras dos
dois corredores de transporte BRT — Norte/Sul e Leste/Oeste, a requalificagdo da PE-15,
inclusive das ciclovias e melhorias de calcadas, continuidade das obras de navegabilidade e da
via Metropolitana Norte. Além disso, ha o desafio de implantar projetos que ndo sairam do
papel, como o corredor da BR-101, conhecido como a 4* perimetral, o ramal da Agamenon
Magalhaes, projetos para a Avenida Norte e desatar o n6é da Avenida Conde da Boa Vista.

De acordo com o Plano Diretor, os problemas mais frequentes encontrados na cidade
do Recife para o transporte publico e mobilidade urbana sdo:

e Descontinuidade das redes de infraestrutura;

e Grande demanda metropolitana pelas infraestruturas municipais;

e Desequilibrio no acesso aos equipamentos € servi¢os urbanos; e

e Processo historico de desarticulagdo entre os diversos canais de
participagdo e instrumentos de planejamento.

De acordo com dados da pesquisa realizada pela companhia holandesa TomTom,
divulgada em maio de 2016, o Recife aparece como a cidade com o oitavo transito mais lento
do mundo. A populacdo recifense gasta 44 minutos a mais por dia circulando pela cidade.
Devido ao congestionamento intenso que a cidade apresenta ha alguns anos, foram
implantadas medidas que visavam a melhoria como a faixa azul (faixas exclusivas de 6nibus),

a via Mangue, o aumento das ciclovias e ciclo faixas.
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Por fim, existem diversas propostas sobre mobilidade sendo estudadas na Camara
Municipal, na qual todas visam repensar no transporte coletivo, na qualidade e eficiéncia do
sistema ofertado, na preocupagdo com o usuario, na ampliagdo das ciclovias, na

reconfiguragao dos passeios tornando-o a cidade mais acessivel e menos caotica.

4.2 Estudo do Sistema de Transporte Publico no Recifes

4.2.1 Conceito do Sistema de Transporte

O Sistema de Transporte ¢ composto por um conjunto de organismos interdependentes
que se organizam para a consecucao de um fim, qual seja, o transporte de maneira ampla. De
acordo com Tedesco, um conjunto de elementos, atores e atividades organizadas e inter-
relacionados que mutuamente se influenciam e que permitem o deslocamento ou que deste
prescindem. Para esta defini¢do serdo considerados atores do sistema todos os envolvidos com
as atividades meio (operacao/oferta do servigo); atividades de gestdo (planejamento,
acompanhamento e fiscalizagdo); e atividades fim (atividade a que se pretende). (TEDESCO,
2008, p. 20).

Para um entendimento pratico do conceito de Sistema de Transporte, o Plano Diretor
da Cidade do Recife define no artigo 77, que o Sistema de Transporte Municipal ¢ composto
pelos: servigos de transportes de passageiros (no caso, executado basicamente pelos modais
rodovidrios e metro/ferroviarios) e de mercadorias, abrigos (ou paradas de 6nibus), estacdes
de passageiros (terminais), autorizativo e operadores de servigos (sdo os atores), o artigo 79
ainda dispde que o Sistema de Transporte Municipal € classificado em: Sistema de Transporte
Publico de Passageiros (STPP), Sistema de Transporte de Cargas (STC), e Sistema de
Transporte Especial (que envolve o fretamento, o transporte escolar, funerario e turistico)
(SILVA, 2014).

Além disso, vale ressaltar que o objetivo do Plano de Mobilidade do Recife, realizado
pelo Plano Diretor de Transportes e Mobilidade Urbana, ¢ a intencdo dos deslocamentos de
pessoas e bens com a cidade (Art. 70. PDCR), e promover o deslocamento das pessoas,
alimentar o Sistema Estrutural Integrado e reduzir as situagdes de isolamento para dar acesso:
Aos servicos de satde e educagcdo e ao lazer e as oportunidades de trabalho e renda

(PLANMOB RECIFE).
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Existe uma grande variedade de modos de transporte urbano de passageiros, conforme
as classificacdes ja abordadas, e a escolha de qual modal sera utilizado pelo individuo ¢ uma
decisdo subjetiva, mas que ¢ influenciada por diversos aspectos objetivos, nesse mesmo
sentido, “A escolha do modo de transporte leva em consideragdo diversos fatores, entre os
quais, destaca-se a disponibilidade, a preferéncia, a qualidade do servico e questdes
econdmicas e geogrificas”. (CONFEDERACAO NACIONAL DO TRANSPORTE, 2011, p.
22).

A ANTP tem por objetivos promover acdes que contribuam para a garantia do direito
ao transporte publico de qualidade, a cidadania no transito e & mobilidade urbana sustentavel,
estudos e difusdo de conhecimento especializado sobre questdes referentes a mobilidade
urbana, transporte, transito e saude, abrangendo dimensdes técnico-cientificas, politicas,
sociais, culturais, econdmicas, ambientais e urbanisticas, incluidas agdes de pesquisa,
preservagdo e comunica¢io [..]. (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES
PUBLICOS, 2012).

E através desses objetivos, que a ANTP, em parceria como o Banco Nacional de
Desenvolvimento Economico e Social (BNDES) criou em 2003, o Sistema de Informagdes da
Mobilidade Urbana, que incide em um banco de dados e informagdes que agrega mais de 150
dados basicos, obtidos por meio de questionario enviado pela ANTP, e preenchidos pelos
responsaveis do transporte e transito de municipios com populagdo acima de sessenta mil

habitantes (SITE ANTP).

4.2.2 Sistema de Transporte Publico no Recife

4.2.2.1 Caracteristicas Institucionais

Em meados de 2008, por um processo de reestruturacdo institucional que instituiu um
organismo de gestdo metropolitana de transporte piblico comparticipagdo efetivo dos estados
e dos municipios da regido. Esse organismo foi denominado de Consdrcio Metropolitano de
Transporte (Consorcio Grande Recife) e, mais tarde, veio a substituir a EMTU/Recife em suas
funcdes (CT/BUS, 2013a). As principais fungdes do consorcio sdo: planejar, gerenciar e

controlar os servigcos de transportes; gerenciar financeiramente o sistema; buscar recursos
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externos ao sistema; e diligenciar para a universalizagdio do acesso ao transporte

(CT/BUS,2013a).

4.2.2.2 Caracteristicas Operacionais

O STP da cidade Recife ¢ o mesmo para toda regido metropolitana que agrega outros
13 municipios. O sistema ¢ composto por modalidades: o sistema rodoviario, constituido por
dois subsistemas (regular e complementar) operados por linhas de Onibus articulados e
convencionais; € o sistema ferrovidrio, que conta com duas linhas de metr6 (linha centro e
linha sul) e uma linha diesel que conecta do Recife at¢ o municipio do Cabo de Santo
Agostinho, sendo este de grande importancia para o escoamento de passageiros e cargas

devido a presenca do Complexo Industrial e Maritimo do Porto de Suape.

O sistema de transporte rodovidrio convencional da cidade do Recife ¢ RMR ¢
composto por 13 operadoras que dispdem de mais de 400 linhas de 6nibus. Sdo utilizados na
operacdo mais de 2.700 que realizam aproximadamente 25.000 viagens por dia, transportando
cerca de 1,4 milhdo de passageiros (GRANDE RECIFE, 2013). As linhas sdo divididas em
quatro anéis tarifarios, sendo A,B,D e G e servicos opcionais que variam também possuem

valores a parte.
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Tabela 1: Tarifas validas de Segunda a Sabado, Recife-PE.

Anel Tarifa

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

Servigo Opcional Tarifa

042 — Aeroporto

R% 4,00
053 - Shopping RioMar b

072 — Candeias
518 - Dois irm&os (Opcional)
160 - Gaibu/Barra de Jangada - Via Paiva RS 6.00
064 - Piedade

214 - UR-02/Ibura

195 — Recife/Porto de Galinhas ( Opcional) R$ 15,60

Tarifas especiais

191 — Recife/Porto de Galinhas (Nossa Senhora do 0) R$ 10,70

Fonte:http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/tarifas

Tais tarifas apresentam um valor reduzido em dias de domingo, onde a demanda por
transporte publico ¢ a menor dentre todos os os dias da semana. Tal reajuste ¢ uma forma de
tentar atrair o usudrio para se locomover dentre a regido da cidade, sendo assim desenvolver

atividades que possam contribuir com a dindmica socioeconomica da cidade.

Tabela 2: Tarifas Reduzida aos Domingos (a partir das 5h), Recife-PE.

Anel Tanfa

A R% 1,60
B R$2.20
D R% 1,60
G R% 1,60

Fonte:http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/tarifas

Ja o STCP (Servigo de Transporte Complementar de Passageiros) foi um sistema

criado com o objetivo de dar mais mobilidade e seguranga as areas de dificil acesso. Sdo, ao
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todo, 69 bairros beneficiados ao longo da cidade do Recife. As linhas se subdividem em

duas:

e Linhas alimentadoras: Com carater social, transportam gratuitamente as
pessoas que moram em areas de dificil acesso até as localidades onde circulam
veiculos de transporte publico (6nibus, metr6). Ao todo, sdo 18 linhas que

beneficiam cerca de 40 bairros.

e Linhas Interbairros: Sao linhas remuneradas na tarifa do anel A, que facilitam o
trafego entre suburbio da cidade sem passar pelo centro do Recife € nem nos
corredores de Onibus. Sdo sete linhas em circulagdo que atentem a cidade nesse

modelo.

Ja o sistema metroviario de Recife ¢ composto por duas linhas eletrificadas e uma
linha a diesel que atendem 4 municipios da RMR, sendo eles: Recife, Jaboatdo dos
Guararapes, Camaragibe e Cabo de Santo Agostinho. As linhas eletrificadas sdo subdivididas
em Centro-1, Centro-2 e Sul, que dispdem de 29 estagdes que percorrem um total de 39,5 km,
ja a linha que liga os municipios de Recife até o Cabo de Santo de Agostinho que era
composta, exclusivamente, por trens diesel que agora deu lugar para operagdo do sistema
VLT, dispde de 8 estacdes ao longo de 31,5 km. Esse sistema ¢ administrado pela Companhia
Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), por meio da Superintendéncia de Trens Urbanos do

Recife (METROREC).
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Figura 10: Linhas de Metr6.

Fonte: http://www.copa2014.gov.br/pt-br/sedes/recife/aeroporto

Tabela 3: Total de Estagdes de Metro.

Recife «» Camaragibe
Recife <> Jaboatao 14
Recife < Cajueiro Seco 12
Curado < Cajueiro Seco 4
Cajueiro Seco «» Cabo 6

Fonte: CBTU.
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4.2.3 Sistema Estrutural Integrado (SEI)

O usuario de transporte publico da RMR dispde de linhas de 6nibus que compde que
promovem a integracdo espacial, através de um sistema de integracdo composto de terminais
especialmente construidos que garantem a multiplicidade de ligagdes de origem-destino
(aumento a macro acessibilidade), isto €, trais estruturas permitem que os passageiros possam

trocar de linha de dnibus ou trocar de modal sem acréscimo de tarifa.

O sistema ¢ voltado para atender o transporte de massa e apresenta uma configuracao
espacial constituida de eixos Radiais e Perimetrais. No cruzamento de cada eixo, prevé-se que
o ideal ¢ que haja um terminal integrado que permita o usudrio fazer a troca de linha,
promovendo uma maior acessibilidade e mobilidade. Nos ultimos anos, esse sistema passou
por uma ampliagdo com a constru¢do de novos terminais que atendessem esta configuracao.
A RMR apresenta quatro corredores perimetrais que contornam o centro do Recife e trés

corredores radias que cortam o mesmo.
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Figura 11: Configuragdo espacial da malha rodoviaria do Recife.

=E=sel GRAHDE)AQIEEIFE

[ R

Fonte: CT/BUS (2013a).

A nivel de operacdo, existem 5 cores de Onibus que sdo separadas de acordo com a
fungdo. Tais cores sao:
ES=sel
U . . i . . .
Linha Alimentadora: responsavel por alimentar os terminais

integrados, recolhendo os usuarios do suburbio até o terminal integrado mais proximo.

Linha Perimetral: cruzam os grandes corredores sem passar pelo centro

do Recife, ou seja, contornam o perimetro da cidade.
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do Recife.

Linha Radial: levam os usudrios dos terminais integrados até o centro

Linha Interterminal: transporta passageiros entre dois terminais

integrados distintos.

E=sel

LA

Linha Circular: levam os usuarios as areas de entorno do terminal.

Desde a escolha da capital pernambucana como cidade-sede da Copa do Mundo de
2014, o sistema SEI passou por diversas reformas e ampliagdes proporcionando uma
expansao do sistema atingindo uma parcela de usuarios da RMR. Atualmente o sistema conta

com 23 terminais integrados em operagao e 2 com reformas paralisadas.
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Figura 12: Sistema Estrutural Integrado (SEI).

SISTEMAESTRUTURAL INTEGRADO - SEI

GUARARAPES -~

it
TICABD

CABO DE SANTO
AGOSTINHO

CONVENGOES

Terminal SEl em operagio

Terminal SEl em operagio e ampliagio

. Terminal SEl em obra

Corredor SEl Radial - énibus
Corredor SEl Radial - metrd
Corredor SEI Perimetral

Fonte: http://www.skyscrapercity.com/

Bilhetagem Eletronica

Toda a frota de onibus circulante na RMR tem implantado o SBE (CT/BUS, 2013a). O

objetivo principal desse sistema ¢ aprimorar o controle operacional do servigo de transporte,

possibilitando a obtencdo rapida e segura de informacgdes e o pagamento da tarifa com
agilidade e seguranga para os usuarios (CT/BUS, 2013a). O SBE do STPCP regular da RMR

¢ composto de validadores equipados com GPS integrado e software de gestdo. Esse sistema
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recebe o nome de Vale Eletronico Metropolitano (VEM), que assume tipologias diferentes
correspondentes ao publico que o utiliza, a saber: Vale Eletronico Metropolitano Estudante;
Vale Eletronico Metropolitano Trabalhador; VEM; VEM LIVRE ACESSO, destinado a
pessoas com deficiéncia; VEM INFANTIL, para as criancas menores de seis anos de idade;
VEM IDOSO, para idosos; ¢ VEM PASSE LIVRE, beneficio fornecido pela Prefeitura do

Recife para alunos da rede ptblica de ensino.

5 MATERIAIS E METODOS

Neste presente trabalho para se conhecer o nivel de problema de acessibilidade e
mobilidade que os usudrios do sistema de transporte publicos da cidade do Recife enfrentam
serd dividido em etapas.

Na primeira etapa, os leitores poderao entender melhor sobre os dois temas centrais
desse estudo, mobilidade urbana e acessibilidade, ja que foi verificado que estes ndo sao
muito compreendido por todos e muitas vezes confundidos ou associados um com o outro.

De acordo com Vasconcellos (2012, p.42)

“A acessibilidade em geral ¢ medida pela quantidade e/ou diversidade de
destinos que a pessoa consegue alcangar, por certa forma de transporte, em
determinado tempo. Quanto maior for esta quantidade, maior é a
acessibilidade, ou seja, mais oportunidades as pessoas terdo para realizar

atividades desejadas ou necessarias. ”

Portanto, serdo expostas as definigdes e diferengas com a intengdo de alcancar o
objetivo desse trabalho de forma mais confiavel.

Na segunda etapa sera analisada a evolucao do transporte publico na cidade do Recife,
seu conceito, as caracteristicas, os desafios encontrados no Brasil e especificamente no
Recife, para o fornecimento de um STP de qualidade e eficiente, o que ¢ o SEI (Sistema
Estrutural Integrado).

Por fim, sera exposto o estudo de caso com a finalidade de observar que o nivel de
acessibilidade encontrado em regides distintas da cidade ¢ desigual e como a falta de
planejamento urbanistico afeta intensamente nos deslocamentos didrios dos cidaddos. Para

isso, utilizamos do indicador de acessibilidade do tipo de atributos de rede. Devido a falta de
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custo e tempo, restringimos a pesquisa com origens em dois pontos da cidade, Zona Oeste,
mais especificamente no Bairro do Sancho e Zona Sul, bairro de Boa Viagem, da cidade do
Recife, analisando seis pontos de destino, de acordo com 5 categorias da mobilidade urbana

para uso do solo: Trabalho, Lazer, Educagao, Satide e Compras.

6 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesta etapa iremos desenvolver um estudo de caso referente aos dois indicadores de
Acessibilidade e Mobilidade Urbana, temas centrais da nossa pesquisa.

Para isto, utilizamos o indicador do “tipo de atributos de rede”, que retrata o grau de
conexao entre diversos pontos de uma malha urbana.

As andlises em questdo tiveram como ponto de partida o estudo de dois pontos de
origem que serviram como base para o estudo global do tema desta pesquisa. Um dos pontos
estd localizado na residéncia do Aluno André Lopes, Rua Poeta Zezito Neves, em Boa
Viagem, Zona Sul do Recife; e o segundo ponto na residéncia do Aluno Antonio Felipe, Rua
Sao Jodo da Lagoa, no Sancho, Zona Oeste do Recife. Foi levado em conta essas duas
Regides, pelo fato de ja existir uma proximidade e conhecimento dos alunos, além de ndo
possuirem tempo e recurso para obter dados nas demais regides da Cidade.

Vale ressaltar que para o estudo de caso foi necessario o conhecimento prévio dos
temas de Acessibilidade e Mobilidade Urbana, conceitos estes apresentados no inicio desta
dissertacgao.

Agora iremos destrinchar o indicador estudado: Tipo de Atributos de Rede.

Para esse indicador fez-se necessario a escolha de 5 categorias de uso e ocupagdo do
solo, retratadas na parte de Mobilidade Urbana, que sdo: Trabalho/Emprego, Lazer, Educacao,
Satde ¢ Comércio/Compras. Escolhemos pontos de grande procura dentro da cidade do
Recife que se enquadra dentro dessas 5 categorias, que sdo: trabalho/emprego — Centro do
Recife, Zona Central; Lazer — Praia de Boa Viagem, Zona Sul; Educacdo — UFPE, Zona
Oeste; Saude — Hospital da Restauragdo, Zona Central e Comércio/Compras — Shopping Rio

Mar e Shopping Recife, Zona Sul.

Portanto, a malha possui 8 pontos, incluindo os pontos de origem. Os pontos

representam:
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RESIDENCIA ANTONIO
PRAIA

SHOPPING RECIFE
SHOPPING RIO MAR
CENTRO DO RECIFE
HOSPITAL DA RESTAURAGAO
UFPE

IO mMmMmoO®>

Figura 13: Malha partindo da Origem A.

SHOPRING RIO MAR
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Google Earth

Fonte: Google Earth.
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Figura 14: Malha partindo da Origem B.

UFPEL:

i
&

SHOPPING RIO'MAR

Google Earth

Fonte: Google Earth.

As informacgdes foram coletadas no banco de dados ofertados de forma gratuita no site

da Grande Recife.

Tabela 4: Matriz de Conectividade.

A B C D E F G H >
A 0 1 1 1 1 1 1 1 7
B 1 0 1 1 1 1 1 1 7
OBS: os numeros representam as linhas de conectividade entre os dois

pontos.

Essa Matriz corresponde a existéncia de conexdes/links entre os diversos nos da malha
referente aos pontos de Origem A e B para cada destino final. Vale ressaltar, que a férmula
para essa Matriz foi dada de acordo com o niimero de links apresentado do desenho referente
as Malhas acima. Nota-se que para ambos 0s pontos iniciais, existe uma conexiao que
possibilite o deslocamento e acesso aos demais nds da malha, além do somatorio do indicador

de acessibilidade para os nds de origem apresentarem o mesmo valor. Portanto, para o nosso
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estudo em questdo, se faz necessario uma andlise mais aprofundada de como a acessibilidade

e mobilidade é realizada entre cada conexao de nos.

Tabela 5: Matriz de oferta de Transporte Publico — 6nibus.

A B D E F G H Y

3

A 0 2 0 8 6 8 6 2 2
1

B 2 0 2 2 0 2 2 1 1

OBS: Foi analisado a quantidade de oferta da utilizagdo de apenas 1 6nibus conectando os dois

pontos

Os valores representam a quantidade de onibus disponiveis para se deslocar entre os dois pontos.

Nesta Matriz analisamos a quantidade de linhas de 6nibus ofertados para se deslocar

entre os pontos de Origem e os demais destinos através da utilizagdo de apenas 1 Onibus.
Aqui, podemos analisar que a origem A, situada na Zona Sul do Recife, dispde de uma maior
quantidade de linhas de 6nibus que interligam os demais pontos estudados do que a origem B.

Com isso, podemos afirmar que, em relagdo ao uso do transporte publico (6nibus), as origens

situadas em zonas distintas do Recife ndo apresentam um numero equilibrado da oferta desse

modal para acessar os demais destinos.

Tabela 6: Matriz de oferta de Transporte Publico (Metrd + Onibus).

A B D G H Y
A 0 1 0 0 0 1 1 1 4
B 1 0 1 | | | | | 7

OBS: Foi analisado se ha conexdo entre os dois pontos utilizando mais de um modal de transporte

publico.

1 - ha conexao; 0 - ndo ha conexao

Ao analisarmos a Matriz anterior, percebemos que a origem B ndo possui conexao

direta, utilizando apenas 1 Onibus, para o destino E, Shopping Rio Mar. Além disso, vale

salientar que a cidade do Recife apresenta outros modais como Sistema de Transporte

Metroviario, estudado anteriormente, e se fez necessario a andlise deste deslocamento para
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garantir a acessibilidade entre origem/destino citados. Concluimos que, nessa situagdo, a
Origem B apresenta um maior poder de mobilidade que a Origem A, tendo em vista que o
sistema de transporte metroviario do Recife atende mais regides da Zona Oeste do que da
Zona Sul. E notério ressaltar que a Zona Sul do Recife também ¢é atendida pelo sistema
metroviario e SEI, porém a utilizagdo de mais um modal para os destinos escolhidos se torna
mais desvantajosa e desinteressante quando apenas um modal garante a

acessibilidade/mobilidade.

Tabela 7: Matriz de Conectividade por deslocamento a pé.

A B D E F 3
A 0 0 | | 0 0 0 0 2
B 0 0 0 0 0 0 0 0 0

OBS: Foi analisado que o deslocamento a pé sera realizado dentre um raio de até
1Km.

O ultimo caso a analisarmos ¢ se existe a possibilidade de acesso aos equipamentos
urbanos em questdo, partindo das origens citadas, sem a necessidade da utilizagdo de algum
modal de transporte publico. Esse aspecto nos garante como principal caracteristica como o
solo ¢ ocupado dentro das diferentes regides da cidade. Devido as regides serem distintas, o
ideal seria que os destinos possuissem o mesmo poder de acessibilidade e mobilidade para
realizar as mesmas atividades como ir fazer compras em um shopping, lazer na praia ou ter
acesso a servicos basicos como saude e educagdo. Os resultados obtidos através dos
indicadores mostram que as pessoas que residem nas proximidades da origem A, possuem
uma maior acessibilidade para desenvolver atividades nos destinos estudados que aquelas que
residem proximas a origem B, levando em consideragdo o deslocamento a pé. Isso ¢

consequéncia de uma distribui¢ao menos racional do uso e ocupagao do solo.
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7 CONCLUSOES

O conceito de mobilidade urbana é usualmente associado e, muitas vezes, confundido
com o conceito de acessibilidade. Considerando que isto seja apenas uma questdo de
defini¢do, assume-se que a mobilidade estd relacionada com os deslocamentos diarios de
pessoas no espaco urbano. Nao apenas sua efetiva ocorréncia, mas também sua facilidade ou
possibilidade de ocorréncia.

A acessibilidade por sua vez, estd relacionada com o nivel de oportunidade que um
individuo possui, a partir de um determinado ponto da cidade, em acessar os diversos
equipamentos urbanos disponiveis e realizar o maior nimero de atividades possiveis. Para que
1sso ocorra de uma forma mais eficiente, € necessario a facilidade desse acesso ao sistema de
transporte publico atuante de forma a reduzir a distancia percorrida e otimizar o tempo gasto
durante o trajeto.

Pensando por esses conceitos abordados, conclui-se que as cidades, em especial Recife,
necessitam de investimentos na qualidade das vias e calcadas urbanas com o objetivo de
melhorar o deslocamento e acesso dos seus usudrios as plataformas de embarque e
desembarque do sistema de transporte publico atuante. Entretanto, este assunto nao ¢
exclusivo do poder publico, mas também das empresas privadas que fornecem esse servico,
ou seja, aumentar o nimero de ofertas do transporte publico em todas as regides da cidade,
acarretara em um crescimento do poder de acessibilidade.

Diante da andlise das variagdes estudadas para o indicador da Matriz de Conectividade,
¢ plausivel concluirmos que as regides do Recife nao possuem o mesmo nivel e carater de
acessibilidade e mobilidade para a realizagdo das diversas atividades que a sociedade
necessita. Algumas varidveis sdo de extrema influencia para esse resultado, como a ma
distribuicdo da oferta de transporte publico para areas distintas da Cidade e a falta de
planejamento urbano referente ao uso e ocupagao do solo, na qual acarreta uma distribuicao

desigual de oportunidades entre as diversas localidades do Recife.
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