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RESUMO

Este trabalho busca propor diretrizes de requalificacdo urbana para a Avenida Caxanga, gue demonstrem
o resgate de um espaco publico articulado a mobilidade ativa e ao transporte publico. Urge necessidade
do debate visto que, por um lado ha auséncia de um Plano de Mobilidade Urbana propositivo no Recife
que evidencia o descaso com o transporte coletivo, do acesso ndo democratico aos meios de locomocéao,
dos extensos engarrafamentos e do abandono do espaco publico como consequéncia de um sistema de
transporte publico ineficiente e que ndo favorece o uso de modais de transportes diversificados. Por
outro, observam-se estratégias urbanas que ndo otimizam os eixos estruturantes da cidade consolidados
no territério. Isso dd margem para discutir sobre a forma que os corredores metropolitanos como a
Avenida Caxanga sdo incorporados neste contexto de disputa pelo espaco publico. Portanto, o presente
trabalho se estrutura a partir de uma revisdo da literatura contemporanea sobre a tematica, do estudo de
referéncias bibliograficas e projeturais que situam a mobilidade e o transporte publico enquanto
ferramenta de transformacdo do espaco e instrumento de desenho urbano. Considerando a Avenida
Caxanga como objeto de estudo, é fundamental entender de que forma foi moldada com o tempo a partir
de um olhar sobre o histérico do desenvolvimento dos transportes e a legislacdo, considerando o contexto
da mobilidade urbana da cidade do Recife, a fim de entender como ela influencia ou é influenciada pelas
dindmicas socioespaciais urbanas. Diante desses contextos e andlises sdo propostas diretrizes que
apontem para um cenadrio de mudanc¢a de paradigma, onde a transformacdo do espaco publico também
seja articulado a mobilidade urbana.

Palavras-chave: mobilidade urbana, transporte publico, espaco publico, Avenida Caxanga.
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INTRODUGAO

Este trabalho parte de um lugar de inquietacao, a partir do entendimento da cidade enquanto um campo
de disputa. No caso do Recife, esses conflitos acontecem majoritariamente em funcdo da utilizacdo do
espaco urbano. Seja pelo direito a moradia ou pelo acesso a infraestrutura, bens e servicos, tudo gira em
torno do ambiente fisico do territdrio, visto que o espaco publico é o palco dos conflitos urbanos
(GONCALVES, SIMAO, 2019). Com a mobilidade urbana ndo é diferente: pensada historicamente a partir
de uma logica rodoviarista de desenvolvimento urbano, a cidade do Recife, hoje, colhe os frutos das
escolhas que foram feitas ao longo dos anos.

Esse processo gerou, dentre outros problemas, a segregacdo socioespacial e o acesso ndo democratico
aos meios de locomocéao, sendo uma cidade onde a mobilidade urbana que estad estabelecida foi pensada
a partir da légica do carro. Em funcdo dos impactos sentidos na cidade, especialmente com relagcdo ao
transito, mas também do ponto de vista ambiental e socioterritorial, a mobilidade urbana do Recife vem
sendo pauta de muitas discussdes que direcionam para a criacdo de uma logica de deslocamento mais
sustentavel e humana, que busca em principios como a multimodalidade e a acessibilidade dos espacos
publicos uma alternativa de transformacdo urbana, porém ainda ndo de forma efetiva. Isso pode ser
percebido a partir da auséncia de um Plano de Mobilidade com metas reais a serem desenvolvidas na
cidade ao longo dos préoximos anos, fazendo com que tudo ainda esteja no campo das ideias, sendo a
realidade é algo muito distante do que estd parcialmente no papel.

Em contraponto, em muitos locais da Europa e da América Latina existem acdes efetivas para mudanca
de paradigma da cidade rodoviarista para um modelo de cidade mais humana e sustentdvel, orientada
pelo transporte publico. A urgéncia dessa necessidade parte da percepcdo de que um desenvolvimento
urbano que da as costas para o meio ambiente e para questdes da coletividade gera um desequilibrio
catastrdéfico para a dindmica socioespacial da cidade. Problemas como segregacdo socioterritorial, pouca
qualidade de vida e mudancas climaticas em funcdo da poluicdo dos grandes centros urbanos s&o
resultado desse contexto. Em funcdo disso, torna-se mais do que urgente agir na cidade do presente
olhando para o futuro. Diante disso, é valido destacar a experiéncia de Bogotd, que serd analisada no
capitulo 2, como exemplo de cidade que, para além de transformar o seu espaco publico tendo como um
dos pilares estruturantes a mobilidade urbana, continuou a se reinventar com o objetivo de se transformar
num lugar mais humano e sustentavel.

Apesar disso, a realidade ainda estd muito longe das ideias, conforme serd analisado nos capitulos a seguir,
percebe-se que as consequéncias das tomadas de decisbes que sempre priorizaram o deslocamento
motorizado particular e contribuiram com a precarizagcdo do transporte publico geraram dinamicas bem
mais complexas de lidar. O sistema vidrio estruturante da cidade do Recife é pautado em eixos
estruturadores que ainda tem grande parte de sua infraestrutura subutilizada, que gera apenas eixos de
escoamento que direcionam os fluxos urbanos para os mesmos lugares em funcdo da concentracdo da
oferta de servicos. Essa dindmica é fruto de decisdes equivocadas do desenvolvimento do uso do solo da
cidade ao longo dos anos, pois observam-se areas pontuais saturadas onde a infraestrutura vidria ndo
consegue comportar o trafego cotidiano e a demanda por infraestrutura. Evidéncias dessas acdes sdo os




infinitos congestionamentos que fazem a cidade do Recife ser mundialmente reconhecida pelo seu transito
caodtico!, e também nas grandes infraestruturas viarias que sé funcionam como objeto de passagem.

A partir desse cenario, é possivel interpretar que a Avenida Caxanga enquanto parte fundamental nesta
dindmica se insere em um conflito urbano composto pela interacdo de diferentes camadas, que contém
processos que se tensionam e formam o sistema de mobilidade urbana da cidade do Recife. Neste trabalho
essas camadas sdo entendidas em trés escalas de analise: a escala macro, que se desenvolve no ambito
do planejamento urbano a partir da analise de como o Plano Diretor do municipio influencia as dindmicas
territoriais de deslocamento - ou é influenciado por elas -, tendo como foco a Avenida Caxanga. A escala
intermediaria, que acontece a partir da apreensdo da Avenida Caxangad enquanto infraestrutura viaria
articuladora de espacos - setores que serdo detalhados no capitulo 3 - e eixo de interacdo entre diferentes
modais de transporte. E a escala micro, onde sdo entendidos os aspectos relacionados a caminhabilidade,
gue sao entendidos na dimensédo do deslocamento a pé.

OBJETIVOS

De forma geral, a construcdo deste trabalho parte da reflexdo em torno da subutilizacdo das grandes
infraestruturas de transporte que nao sdo utilizadas de maneira articulada ao uso do solo. Sendo assim,
ele se estrutura a partir do objetivo central de propor diretrizes de requalificacdo urbana para a Avenida
Caxanga a luz do uso do solo articulado a infraestrutura de transporte. De maneira complementar, estdo
0s seguintes objetivos:

1. Contextualizar a mobilidade urbna sustentavel numa cidade contemporanea, bem como apresentar
0 cenario da mobilidade urbana na cidade do Recife;

2. Analisar criticamente experiéncias de locais que transformaram o espaco publico utilizando a
mobilidade enquanto eixo estruturador, a fim de compreender a logica de desenvolvimento urbano
articulado a mobilidade urbana sustentavel,;

3. Caracterizar o estudo de caso a partir das dindmicas que se espacializam no territério, em escala
macro, intermediaria e micro;

4. Discutir a cidade a partir de conceitos pautados no desenvolvimento sustentdvel e na humanizacao
dos espacos publicos.

JUSTIFICATIVA

O problema central em torno do qual a pesquisa se estrutura € a falta de articulacdo das grandes
infraestruturas de transporte ao uso do solo, partindo da tese de que existe a subutilizacdo do espaco
publico em funcdo do ndo aprofeitamento do potencial de adensamento de grandes infraestruturas viarias
como a Avenida Caxanga. Isso da margem a questionamentos sobre a forma que os corredores
metropolitanos como esse sdo incorporados pela realidade local.

' SOARES, R. Recife, mesmo com a pandemia, é a capital mais congestionada do Brasil. De novo. 2022. Disponivel em:
<https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14959182-recife-mesmo-com-a-pandemia-e-a-capital-
mais-congestionada-do-brasil-de-novo.html>. Acesso em 17 out. 2022.




Justifica-se tal necessidade em funcdo dos desdobramentos socioespaciais que impactam profundamente
na vida da populacdo, onde o que pode ser observado é a segregacdo socioespacial e o acesso ndo
democratico aos meios de locomog¢ado, bem como, o abandono do espac¢o publico. Esta 6tica de cidade
individualista e carrocrata impacta diretamente na seguranca vidria: dados oficiais da Prefeitura da Cidade
do Recife divulgados em relatério? apontaram que 28% dos acidentes de transito tém vitimas fatais. Esses
numeros somados ao cenario de caos vivenciado pelos recifenses diariamente reforcam a urgéncia em
tratar os deslocamentos da cidade a partir de uma dética que aponte para a reativacdo do espaco publico,
humanizacdo do transito e otimizacdo dos processos de deslocamentos?.

Coerente com o entendimento da mobilidade urbana enquanto processo coletivo, conforme Cruz, S. S., &
Paulino, S. R. (2019), no que tange as dindmicas de deslocamento, a ascensdo das megacidades coloca
grandes desafios de diversas naturezas, que nao se restringem aos sistemas de transporte (aumento da
motorizacdo, oferta e investimentos no espaco vidrio), incluindo, também, aspectos tecnoldgicos,
socioecondmicos, ambientais e, também, referentes ao uso solo. Em outras palavras, ha de se discutir para
além do uso do automovel, alternativas de transporte publico e coletivo e o incentivo ao transporte ativo
integrado aos demais meios de transporte (Cruz, S. S., & Paulino, S. R 2019).

Portanto, o presente trabalho se estrutura de modo a abordar os conceitos e processos que situam a
mobilidade enquanto ferramenta de transformacado do espaco publico, e instrumento de desenho urbano,
a fim de pautar cidades mais sustentaveis e coletivas.

METODOLOGIA

O cenério de conflito urbano em torno dos processos de deslocamento que ocorrem na cidade do Recife
sempre esteve muito claro, mas, a fim de entender conceitualmente essas dinamicas e de que forma as
solucdes podem ser encontradas, foi construido o referencial tedrico e projetual que representasse uma
alternativa de cidade pautada em principios que dialogassem com a democratizacdo do espaco publico e
a otimizacado das dindmicas de mobilidade a partir do transporte publico.

Para apresentar solucdes é fundamental entender o problema; para isso, a abordagem histdrica sob o olhar
da mobilidade foi fundamental por meio do estudo de caso da Avenida Caxanga. Baseado em fontes
primarias e secundarias, bem como, na analise observacional da pesquisadora no levantamento de dados
em campo.

Além disso, houve, também, a necessidade de uma breve analise da normativa territorial com foco no
Plano Diretor vigente na cidade do Recife, a fim de entender de que forma a lei incide sobre o objeto de
estudo a partir de um olhar sobre a escala macro.

Partindo da apreensdo do contexto que incide sobre a Avenida Caxangd, foi focada em uma
caracterizacao territorial com foco nas escalas intermediaria e micro. A espacializacdo destas andlises se

2 A Prefeitura do Recife lancou o Primeiro Relatdrio Anual de Seguranca Vidria em 2022, com as estatisticas dos
dados de acidente de transito ocorridos no periodo entre 2017 e 2020. Disponivel em:
<https://www?2.recife.pe.gov.br/noticias/22/02/2022/prefeitura-do-recife-lanca-relatorio-com-estatisticas-de-
transito-
apontando#:~:text=DIAGN%C3%93STICO%20%E2%80%93%20De%20acordo%20com%20as,%25%20(153%20para%2
0109)>. Acesso em 17 out. 2022.

3 G1. Passageiros do Recife sdo 0s que mais esperam pelo transporte publico em todo o Brasil, diz pesquisa. 2020.
Disponivel em: <https://gl.globo.com/pe/pernambuco/noticia/2020/01/15/passageiros-do-recife-sao-os-que-mais-
esperam-pelo-transporte-publico-em-todo-o-brasil-diz-pesquisa.ghtml>. Acesso em: 17 out. 2022.




deu a partir de mapas tematicos conforme a necessidade de caracterizacdo, e tiveram subsidios de visitas
de campo para levantamento fotografico e avaliacdo do indice de caminhabilidade baseado na
metodologia do ITDP#. Essa avaliacdo foi utilizada como ferramenta para contribuir com a investigacao
em torno da qualificacdo do espaco urbano da Avenida Caxanga. Para tanto, foi definido um recorte
amostral avaliado como conflituoso para aplicabilidade da ferramenta, que sera detalhada no capitulo 3.

O conflito objeto da analise foi resultado da aplicacdo de pardmetros de caracterizacao que identificam
espacialmente o confluto no territério partindo da relacdo entre pedestres e veiculos motorizados, e
também, da dindmica entre os modais de transporte.

Por fim, atrelando a sobreposicdo das informacdes e avaliacdo dos resultados as referéncias projetuais e
bibliograficas estabelecidas foram formuladas diretrizes de requalificacdo urbana que direcionem para a
articulacdo do uso do solo a infraestrutura vidria existente na Avenida Caxangd, considerando a
caminhabilidade e o transporte publico como eixos centrais.

Nesse sentido, para discutir os temas que estdo sento propostos, este trabalho de estrutura em quatro
capitulos que se organizam da seguinte forma:

1. Situa a narrativa que abrange os intuitos do trabalho a partir da discussdo das referéncias
bibliograficas estabelecidas;

2. Partindo das referéncias bibliograficas, o capitulo 2 evidencia experiéncias referenciais no ambito
da mobilidade urbana que tém como foco a articulacdo do uso do solo as infraestruturas de
transporte publico e a transformacdo urbana utilizando a mobilidade enquanto eixo estruturador;

3. Capitulo onde serd apresentado o diagndstico da Avenida Caxangd, a partir de trés perspectivas:
histdrica, legislacdo, e leitura territorial com relacdo ao padrdo de uso e ocupacdo do solo,
mobilidade e caminhabilidade;

4. Dispde sobre as diretrizes de requalificacdo para a Avenida Caxangd elaboradas a partir das
analises realizadas nos capitulos anteriores.

Logo, associada a essas abordagens, o levantamento e espacializacdo das informacdes do territério
referentes ao padrao de uso e ocupacédo do solo e sistemas de mobilidade sdo fundamentais para entender
o perfil da Avenida Caxanga e de que forma ela se consolida no tecido urbano do Recife. A partir disso,
busca-se discutir caminhos que direcionem para um cendrio onde haja uma mudanca de paradigma em
torno do espaco publico e seus processos, onde a sustentabilidade urbana e a qualidade de vida do
cidadao sejam tidos como principios que norteiem a construcdo de uma cidade coletiva e democratica em
suas dinamicas de deslocamento.

4 O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) é uma organizacdo sem fins lucrativos sediada em
Nova York. Sua missdo é promover o transporte ambientalmente sustentavel e equitativo em todo o mundo, com foco
no “projeto de sistemas de transporte, com foco em transporte publico, incluindo Bus Rapid Transit (BRT); gestdao de
demanda de viagens (TDM), abordando a cobranca de usuarios e reforma de estacionamento; transporte ativo; politica
de transportes e clima; e, mais recentemente, o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS)”.
Fonte: ITDP Brasil, 2022. Disponivel em: <https://itdpbrasil.org/>. Acesso em: 02 set, 2022.




CAPITULO 1



1.1. CIDADES, DESLOCAMENTOS E ESPACO PUBLICO.

Neste capitulo serad construida a base referencial da narrativa que situa esta pesquisa, a fim de embasar
as analises que serao dissertadas nos capitulos seguintes e direcionar horizontes propositivos dentro do
objetivo central deste trabalho.

Em uma perspectiva inicial em torno da dindmica urbana, percebe-se que, como um organismo Vivo, as
cidades acontecem a partir de um processo de construcdo coletiva ininterrupta (VASCONCELLOS, 2018).
Com isso, se desenvolvem enquanto palco de conflitos onde a disputa de narrativas € o cerne deste objeto,
sendo moldado a partir dos interesses de diferentes agentes, que se relacionam de forma complexa e
dinamica de acordo com a sua época.

Para Vasconcellos (2018), enquanto produto deste contexto, a cidade influencia as formas como os
sistemas de transporte e de transito sdo organizados e usados a medida que é construida por esta
dindmica. Isso acontece em funcdo da rede que se forma a partir da interacdo entre os diferentes atores
sociais que compdem a organizacdo socioespacial da urbe. A vista disso, cria-se uma conjuntura que
direciona o desenvolvimento urbano, interferindo sobre o uso e ocupacdo do solo e sobre as formas de
deslocamento no territorio.
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Figura 1: Diagrama sobre a organizacdo socioespacial da cidade. Fonte: Adaptacdo do livro Mobilidade Urbana e
Cidadania (VASCONCELLOS, 2018), elaboracao propria.

A Figura1 elaborada a partir da analise do autor demonstra de forma esquematica quem s&o esses agentes
e quais funcdes eles desempenham nessa rede. Ela se faz necessaria a fim de que seja brevemente
compreendido em gque dmbito se ddo esses movimentos, visto que o objetivo central deste capitulo é
situar a narrativa em torno do espaco publico e da mobilidade urbana na qual este trabalho esta inserido.




Numa otica inicial, € importante entender que os desdobramentos do processo de estruturacdo de nucleos
urbanos trazem a luz inumeras reflexdes em torno do espaco publico e das diversas relacdes que se
estabelecem nele. Partindo disso, Ardilla Pinto (2017) confronta a ideia hegemodnica difundida no ambito
dos estudos urbanos partindo do debate politico e académico em torno do conceito de mobilidade, uma
vez que, sobretudo a partir da década de 60, se assumia uma dicotomia entre o espaco publico e os
espacos de circulacdo. Dentro dessa perspectiva estava o espaco publico enquanto lugar da densidade,
riqueza e complexidade de suas determinacdes materiais, politicas e sociais e da promocdo do encontro
e da sociabilidade. Em contraponto, a circulacdo urbana cabia a formacdo de espacos abstratos,
homogéneos e destinados fundamentalmente ao deslocamento (ARDILLA PINTO, 2017).

Essa imagem limitada da cidade comumente fragmentava a pluralidade do espaco publico a partir da
setorizacdo de espacos, quando, na pratica, existe uma relacao de pertencimento muito mais fluida e coesa
entre eles: a circulacao pertence ao espaco publico, e € nele onde a mobilidade acontece. Em vista disso,
observa-se uma renovacao dos debates a partir da emergéncia de abordagens tedricas e modelos de
ordenamento territorial baseados na ideia de mobilidade (ARDILLA PINTO, 2017).

1.1.1. 0QUE E MOBILIDADE URBANA?

Em funcdo dos desdobramentos do crescimento nos nudcleos urbanos, nos ultimos anos a mobilidade tem
sido pauta corrente quando se fala de cidade. Ela se refere a forma como acontecem os deslocamentos
de bens e pessoas pela cidade, sendo agente ativo no desenvolvimento das atividades econdmicas e
sociais no territério urbano (SILVA, 2014). Estdo inseridos nessa dindmica, toda infraestrutura que viabiliza
esses fluxos - vias e calcadas, por exemplo -, bem como, a forma gque estes deslocamentos acontecem: se
é através de veiculos motorizados ou nao motorizados (VASCONCELLOS, 2018).

Em relatério publicado pelo Governo Federal® a problematica da mobilidade urbana na maioria das
grandes cidades brasileiras se desenvolve em torno das seguintes questdes: o crescimento desordenado
dos municipios; a desarticulacdo entre planejamento urbano e planejamento de transporte; e o crescente
uso do transporte individual motorizado. Diante disso, devido aos rumos tomados ao longo da ultima
década, houve um esforco do Governo Federal em atribuir uma nova definicdo sobre a mobilidade urbana,
onde o olhar central é fosse as pessoas, atrelando a organizacao territorial a sustentabilidade das cidades.
Sendo assim, hoje o conceito de mobilidade urbana estd ancorado em quatro pilares, ndo se tratando mais
apenas da circulacdo de veiculos: (i) integracdo do planejamento do transporte com o planejamento do
uso do solo; (ii) melhoria do transporte publico de passageiros; (iii) estimulo ao transporte ndo motorizado;
e (iv) uso racional do automovel (BRASIL, 2010).

Como consequéncia do debate sobre o tema, em 2012 foi criada a Lei Federal n212.587/2012, que instaura
a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) e institui diretrizes a fim de regulamentar e garantir o
direito a mobilidade no Brasil. Ademais, trata de questdes da politica urbana estabelecida no Estatuto da
Cidade®, cabendo a Unido prestar assisténcia técnica e financeira aos entes federados e contribuir para a
capacitacdo de pessoas para atender a esta politica publica (BRASIL, 2013).

5 Ficha tematica mobilidade urbana. Relatdrio do Tribunal de Contas da Unido (TCU), 2010. Disponivel em:
<https://portal.tcu.gov.br/tcu/paginas/contas_governo/contas_2010/fichas/Ficha%205.2_cor.pdf>. Acesso em: 20
fev. 2022.

6 O Estatuto da Cidade, Lei n®10.257/01 regulamenta os capitulos 182 e 183 da Constituicdo Brasileira, e estabelece as
diretrizes para a politica urbana sob os principios da funcdo social da propriedade e planejamento urbano
participativo. Fonte: BRASIL, 2001. Disponivel em: <
https://presrepublica.jusbrasil.com.br/legislacao/101340/estatuto-da-cidade-lei-10257-01>.
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Em linhas gerais, esta Lei (12.587/12), conhecida como Lei da Mobilidade Urbana, determina aos municipios
a tarefa de planejar e executar a politica de mobilidade urbana. Além disso, passou a exigir que os
municipios com populacdo acima de 20 mil habitantes elaborem e apresentem Plano de Mobilidade
Urbana, que obrigatoriamente esteja alinhado aos principios que regem a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, com a intencdo de planejar o crescimento das cidades de forma ordenada (BRASIL, 2013).

“O Plano de Mobilidade Urbana deve colocar em pratica os principios, objetivos e
diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana. Um plano de mobilidade efetivo
é produto e ferramenta do planejamento sistémico da mobilidade urbana do
municipio, agrega os instrumentos de promoc¢do da acessibilidade a cidade e os
principios de desenvolvimento sustentavel.” (BRASIL, 2013, p. 22)

Partindo desses termos, é fundamental negritar que, assim como a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
requer um conjunto de acdes que possa lhe dar concretude (OLIVEIRA JUNIOR, 2012), a mobilidade
urbana esta diretamente associada a articulacdo entre diferentes temas, visto que o ato de se deslocar a
diferentes pontos, com finalidades especificas, traz demandas e especificidades. Portanto, para que ela
seja debatida no ambito deste trabalho, é necessario o entendimento dos conceitos que serdo explanados

a seguir.

Para o Estado Brasileiro, a mobilidade urbana sustentavel é resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulagcdo que visam proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano. Essa
abordagem tem como centro das atencdes o deslocamento das pessoas e ndo dos veiculos (BRASIL,
2004). De acordo com o Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada - IPEA (2016), a degradacdo das
condicdes de mobilidade das pessoas, principalmente nos grandes centros urbanos do Brasil, em funcdo
do aumento da poluicdo e dos congestionamentos no transito devido ao uso intenso do transporte
individual motorizado levou ao debate sobre o que seria um modelo de mobilidade urbana adequado para
as cidades brasileiras e quais seriam os caminhos e principios que o tornariam possivel.

Tendo esse panorama como ponto de partida, pode-se pensar a mobilidade urbana sustentavel dentro do
conceito mais amplo do desenvolvimento sustentavel discutido pela ONU, que se refere a promocdo do
equilibrio entre a satisfacdo das necessidades humanas com a protecdo do ambiente natural (IPEA, 2016).
Nesse sentido, o impacto ambiental gerado pela oferta de bens e servicos ndo deve comprometer a
capacidade futura em suprir as necessidades das préoximas geracdes, ao passo que haja oferta compativel
com as demandas da populacdo no tempo presente. Em outras palavras, os bens e servicos tem que ser




disponibilizados de maneira estavel e regular ao longo do tempo, a fim de que se tenha equilibrio entre as
satisfacdes humanas e os recursos ambientais disponiveis, de forma que ndo sejam esgotados para o
futuro’.

Em andlise complementar a esse contexto, da mesma forma que se trabalha o desenvolvimento
sustentavel em trés dimensdes principais - econdmica, social e ambiental -, o mesmo pode ser feito em
relacdo aos sistemas de mobilidade (IPEA, 2016), a fim de que sejam tracados os pressupostos basicos de
uma mobilidade urbana sustentavel, nos quais a protecdo ambiental, a sustentabilidade econémica e a
justica social se tornam condicionantes importantes no processo de planejamento (IPEA, 2016) (Erro! F
onte de referéncia ndo encontrada.).

MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Figura 2: Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel. Fonte: IPEA, 2016.

Para a mobilidade urbana ser sustentavel é preciso que haja um conjunto de praticas que equilibrem estes
trés pilares e, embora desafiador, € o caminho que deve ser trilhado pelas cidades do presente e do futuro,
a fim de que a qualidade da vida humana nos centros urbanos esteja alinhada com a utilizacdo dos recursos
naturais de forma consciente.

Em termos gerais, falar de acessibilidade é garantir a possibilidade do acesso, da aproximacado, da
utilizacdo e do manuseio de qualquer ambiente ou objeto. Reportar este conceito as pessoas com
deficiéncia também estd ligado ao fator deslocamento e aproximacdo do objeto ou local desejado
(BRASIL, 2006) dentro das capacidades do individuo de se locomover para atingir o seu destino.

A Associacdo Brasileira de Normas Técnicas - ABNT (2020, p. 2) identifica acessibilidade como sendo
“possibilidade e condicdo de alcance, percepcdo e entendimento para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, de espacos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edifcacdes, transportes, (...)”. Entretanto, é
necessario ampliar o olhar para além da definicdo cunhada enquanto termo, entendendo-a como garantia,
por ser um tema atrelado a grupos sociais e lugares. Partindo desse panorama, a acessibilidade enquanto
principio determina que as concepcdes de todos os espacos, formatos de produtos e servicos permitam

7 Os Objetivos de Desenvolvimento Sustentadvel no Brasil. Fonte: Organizacdes das Nacdes Unidas (ONU). Disponivel
em: <https://brasil.un.org/pt-br/sdgs>. Acesso em: 17 out. 2022.




qgue as pessoas, independentemente de suas limitacdes fisicas, intelectuais ou sensoriais, possam ser
usudrias legitimas®. E nesse espectro que este trabalho pde em pauta a acessibilidade no espaco publico
a luz da mobilidade urbana.

Numa perspectiva inicial, como analisado por Zilsa Santiago (2015), é fundamental negritar que o espaco
construido deve acolher toda e qualquer pessoa sem restricdes que sejam limitadoras de seus trajetos e
atividades. Isso se faz necessario, visto que a exclusdo das minorias na construcdo dos espacos € uma
pratica que se perpetuou devido a determinados padrdes impostos pelas sociedades ao longo do tempo.
No Recife, por exemplo, isso fica claro ao observar a configuracdo da cidade, que historicamente nao
oferece as condicdes minimas de acessibilidade em grande parte dos locais publicos. Realidade essa, que
felizmente estd em transformagdo devido a iniciativas como a do recente projeto de requalificagdo dos
passeios publicos, que se propde a recuperar e oferecer acessibilidade urbana® em mais de 130 quildbmetros
de calcadas em toda cidade, lancado em 2017 pela gestdo municipal e que atualmente estd em fase de
implementacao™.

E importante Salientar que essa e muitas outras acdes sdo consequéncia direta da recente discussao sobre
inclusdo e acessibilidade num pais onde mais de 20% da populacdo possui algum tipo de deficiéncia™.
Como pauta de cidadania e dignidade humana, foi decretada a Lei 10.098/2000, que estabelece normas
gerais e critérios basicos para a promocdo da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou
com mobilidade reduzida (BRASIL, 2000); sendo considerada um grande avanco por direcionar esforcos
para o reordenamento dos espacos seja no ambito coletivo ou privado a partir do processo democratico
de insersao da pessoa com restricdo de mobilidade e deficiéncia nas politicas publicas.

Partindo disso, pontua-se que a inclusdo é essencial a acessibilidade por reivindicar a nocdo de pertencer,
ocupar e vivenciar o locus (MEDEIROS; NUNES, 2016). Diante disso, pontua-se que a existéncia de
barreiras fisicas no espaco urbano impede que que o deslocamento seja pleno e universal. Sendo assim,
entende-se que a acessibilidade deve ser compreendida como um conceito prioritario a ser aplicado em
todas as acdes publicas que promovam de qualidade de vida no ambito do espaco urbano, a fim de se
assegurar que toda e qualquer pessoa exerca seu direito de ser livre para utilizar a cidade e participar
ativamente das dindmicas sociais que se estabelecem a todo tempo no territério. Em outras palavras,
trata-se de fomentar um amplo processo de humanizacdo a partir do respeito as necessidades de todas
as pessoas para usufruirem a cidade. (BRASIL, 2004)

8 Principais conceitos. Fonte: Programa de inclusdo de pessoas com deficiéncia. Disponivel em:
<https://inclusao.enap.gov.br/news/principais-
conceitos/#:~:text=Como%20princ%C3%ADpRio%2C%20a%20acessibilidade%20determina,suas%20usu%C3%Alrias%
201eg%C3%ADtimas%20e%20dignas.>

° Entende-se o termo acessibilidade urbana como sendo “a facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcancar
fisicamente os destinos desejados na cidade”. Disponivel em:
<https://www.sinaldetransito.com.br/normas/programa_brasileiro_de_acessibilidade_urbana.pdf>.

10 Mais de 130 quildbmetros de calcadas serado requalificados no Recife. Disponivel em:
<https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2019/06/mais-de-130-quilometros-de-calcadas-
serao-requalificados-no-recife.ntml>. Acesso em: 03 set. 2022.

" Conforme o Censo 2010, da populacdo residente no Brasil, 23,9% possuiam pelo menos uma das deficiéncias
investigadas: visual, auditiva, motora e mental ou intelectual. A Regidao Nordeste apresentou a maior taxa - 26,63%, e
em Pernambuco essa taxa foi de 27,58% no ano citado. Fonte: Censo IBGE, 2010.
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1.1.1.3. TRANSPORTES MOTORIZADOS

Conforme analisado pelo BID? (2021), o sistema de transporte é um dos principais fatores que
condicionam e impactam a mobilidade urbana por definir as possibilidades de deslocamento de uma
pessoa entre locais diferentes dentro de um espaco geografico. Em linhas gerais, trata-se de um sistema
gue inclui modais motorizados e ndo motorizados.

A caracterizacdo dos modais de transporte motorizados é dividida em dois grupos gerais: transporte
publico coletivo e transporte individual. A Figura 3 contém fluxograma que resume a distribui¢do dos
modais de transporte motorizado.
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Figura 3: Representacdo esquematica do sistema de transporte motorizado. Fonte: Elaborado pela autora.

2.0 Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID é uma “instituicdo financeira internacional que apoia iniciativas
em paises latino-americanos para reduzir a pobreza e promover a equidade de modo a fomentar a integracdo regional
e o desenvolvimento sustentavel.”. Fonte: Sebrae. Disponivel em: <https://ois.sebrae.com.br/comunidades/bid-
banco-interamericano-para-o-desenvolvimento/>. Acesso em: 02 out. 2022.
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As chamadas redes de TPC possuem linhas estruturantes e alimentadoras, sendo as estruturantes o
componente principal da rede por receber a demanda captada pelas linhas alimentadoras, que levam aos
bairros, formando, entdo o sistema intitulado de tronco-alimentado. Esse termo pode se referir apenas as
redes baseadas em onibus, como também incluir sistemas sobretrilhos através de integracédo intermodal
(Anie Gracie Noda et al, 2018).

Para o funcionamento das redes de TPC é fundamental a insercdo urbana, que é feita através de projetos
complementares ao sistema de transporte, que ddo forma ao espaco urbano. Essas acdes de integracdo
dizem respeito a, por exemplo, requalificacdo de calcadas e implementacdo de estrutura cicloviaria, bem
como, paisagismo e iluminacdo publica. Esses projetos integrados em sistemas tronco-alimentados
proporcionam beneficios em diversos ambitos e tem potencial transformador para as cidades (Anie Gracie
Noda et al, 2018).

Conforme estabelecido pelo Guia de TPC®™, dividem-se os sistemas de TPC em trés categorias distintas,
levando em consideracdo as redes mais utilizadas no Brasil: (1) sistemas por onibus; (Il) sistemas sobre
trilhos; e (lll) outros sistemas aplicaveis a casos especificos (Barcas, Teleférico e Aeromodvel). Em funcao
do escopo do trabalho, apenas os tipos que pertencem a modalidade énibus serdo dissertados a seguir.

Vasconcellos (2014) analisa que os onibus, dentro das formas de deslocamento publico, sdo os mais
utilizados no mundo. Nos paises em desenvolvimento como o Brasil, esse costuma ser o meio mais
importante para transporte de pessoas, podendo transportar entre 20 e 45 individuos sentados. Ja os
articulados e biarticulados - desenvolvidos na década de 1970 -, podem chegar a triplicar esta capacidade.

Outro aspecto que caracteriza o TPC por onibus é o nivel de prioridade, que podem ser

. De maneira geral, o que é visto mais comumente na dindmica do transito
nas cidades brasileiras sdo onibus compartilhando a via com o trafego geral, sendo essa a configuracdo
gue menos prioriza o transporte coletivo. Dessa forma, esses niveis podem ser estabelecidos a fim de
proporcionar prioridade aos onibus com relacdo aos demais veiculos da via, e se fazem necessarios
principalmente nos eixos viarios de grande fluxo, a fim de melhorar significativamente a circulacdo dos
onibus, por ser o meio de transporte que atende uma maior quantidade de pessoas, além de otimizar o
trafego urbano por transportar mais gente por area de via do que o transporte individual motorizado.

Nesse cenario, a para onibus é uma restricdo legal ao trafego geral na faixa direita da via,
gue aumenta a prioridade deste meio de transporte a partir do ordenamento do trafego local sem exigir
alteracdo da rede de transporte publico coletivo. Esta segregacao se faz através de sinalizacdo horizontal,
sem componentes fisicos de separacado, e sé admite o uso pelo trafego geral em situacdes de acesso aos
lotes da via ou para conversdes a direita (Anie Gracie Noda et al, 2018).

¥ Guia elaborado pelo Banco Nacional de Desenvolvimento - BNDES (2018), que fala das tecnologias de transporte
publico urbano ativas no Brasil.




Imagem 1: Onibus em faixa de circulacdo exclusiva, Sao Luis. Fonte: G1, 2017™.

Sendo um nivel de prioridade mais elevado que a faixa exclusiva, os se etabelecem
como sendo faixas situadas no lado esquerdo da pista para circulacdo exclusiva de onibus, com sentido
duplo. Normalmente se localizam no eixo central da via, junto ao canteiro central separador de pistas. Em
alguns casos contem separacao fisica do trafego geral, em outros, apenas a sinalizacdo horizontal atende
a necessidade do local (Anie Gracie Noda et al, 2018).

“ Disponivel em: <https://gl.globo.com/ma/maranhao/noticia/uso-das-faixas-exclusivas-para-onibus-passa-por-

alteracoes-em-sao-luis.ghtml>. Acesso em: 17 out. 2022.
> Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/777037/como-projetar-corredores-de-onibus-que-melhorem-a-
seguranca-viaria-segundo-embarg>. Acesso em: 17 out. 2022.




Além dos corredores centrais, com alto nivel de prioridade dentro da rede de mobilidade, o Bus Rapid
Transit (BRT) se configura como um sistema de alto desempenho que atende a varios pré-requisitos e tem
sido aperfeicoado a partir da implementacdo em diferentes cidades ao redor do mundo (Anie Gracie Noda
et al, 2018).
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Imagem 3: BRT Transoeste em operacao, Rio de Janeiro. Fonte: The CityFix Brasil, 2012'®.

Este sistema é composto por linhas de onibus estruturais de média capacidade' e requer a elaboracdo de
um plano de adequacdo operacional do trafego para reduzir ao maximo a interferéncia do fluxo geral no
desempenho dos corredores BRT, a fim de diminuir a quantidade de cruzamentos e evitar conversdes a
esquerda (Anie Gracie Noda et al, 2018). Além disso, exige um projeto especifico para que a configuracdo
das estacdes do corredor seja adequado as especificacdes associadas ao sistema. Conforme o Anie Gracie
Noda et al (2018, p. 42), as principais caracteristicas de um sistema BRT sé&o:

o,

< prioridade semaférica’®;

'® Disponivel em: <https://www.thecityfixbrasil.org/2012/05/23/fase-de-testes-do-brt-transoeste-inicia-no-rio/>.
Acesso em: 17 out. 2022.

7 Em alguns casos especificos pode atingir alta capacidade, chegando a transportar 35mil passagens/hora/sentido.
H3a, inclusive registro de casos com capacidade superior, mas, de maneira geral, a fonte referenciada entende que este
é um valor de referéncia para uma operacao segura. Essa informacdo foi extraida do Guia TPC. Disponivel em:
<https://web.bndes.gov.br/bib/jspui/handle/1408/14921>. Acesso:

'8 prioridade semafdrica é definida como sendo o tratamento preferencial em uma intersecdo semaférica de uma classe
especifica de veiculos (tal como 6nibus, veiculos de emergéncia, ou veiculos de frota comercial), sem causar mudancas
permanentes no controle de coordenacdo semafdrica. Prioridades semafdéricas podem ser realizadas por diferentes
métodos, incluindo, o acréscimo e decréscimo de tempos de verde para fases especificas, mudanca da sequéncia das
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linhas troncais em pistas ou faixas exclusivas para a circulacdo dos veiculos; @

a depender da demanda, a disponibilizacdo de faixas de ultrapassagem nas dreas que contém
as estagdes

estacdes fechadas com embarque/desembarque em nivel, com cobranca de tarifa externa aos
veiculos, no acesso as estacoes;

acessibilidade universal,;
sistemas de monitoramento e controle operacional;
racionalizacdo do sistema de transporte alimentador do sistema BRT.

Flexiveis a pequenas alteracdes, o TPC por onibus atende amplas faixas de demanda. Além disso, possuem
baixo custo de investimento comparado ao sistema sobre trilhos, embora tenham uma vida util menor. De
maneira geral, os veiculos costumam utilizar a tecnologia consolidada no pais para o seu funcionamento,
a fim de otimizar a sua operacdo e manutencdo (Anie Gracie Noda et al, 2018).

No Brasil, a maioria dos onibus em funcionamento operam a base do diesel, porém, em algumas cidades
do pais ja € uma realidade a volta dos onibus elétricos, como é o caso de Curitiba e, ainda em fase de
testes, do Recife.

Bastante utilizado em cidades europeias como Szeged, na Hungria, os trédlebuses sdo onibus elétricos que
circulam através do sistema rodoviario de maneira similar aos onibus convencionais. Os dois tipos diferem
no aspecto de que o trolebus recebe energia via rede aérea - composta por dois cabos onde os veiculos
se conectam para captacdo de energia - através de duas hastes denominadas troles (SEGANTIN, 2019, p.
22).

fases, omissdao de fases, ou até mesmo inclusdo de fases especiais, sempre mantendo as relacdes de tempo entre
intersecdes adjacentes (ECCEL, 2015, p. 22 e 23).
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Imagem 4: Desenho do Trolebus. Fonte: Sdo Paulo Antiga, 2022'°.

Esta modalidade foi a primeira do grupo dos onibus elétricos e comecou a ser usada no Brasil em 1949 na
cidade de Sao Paulo, como parte de uma importacdo de trinta veiculos dos Estados Unidos por meio da
gestdo municipal da época (VASCONCELLOS, 2018). A partir de 1953, o modal foi expandido para outras
cidades do pais, sendo Recife uma delas. Com a crise do petroleo em 1970, o trélebus (Erro! Fonte de r
eferéncia ndo encontrada.) teve seu uso facilitado por subsidios que alavancaram a industria nacional
deste nicho, fazendo com que houvesse a fabricacdo local deste tipo de veiculo.

Mesmo havendo incentivo para sua utilizacdo em grande escala, o custo de fabricacdo e operacdo deste
modal chegava a custar o dobro do valor dos veiculos a diesel, devido a infraestrutura elétrica de suporte
com a rede de fios e as estacdes de energia. Somado a isso, as limitacdes tecnoldgicas da época
ocasionavam constantes falhas no fornecimento energético e a manutencédo era bastante complexa, o que
acabava por causar inimeros engarrafamentos devido as constantes interrupcdes no fornecimento de
energia elétrica (VASCONCELLOS, 2018).

9 Disponivel em: <https://saopauloantiga.com.br/70-anos-de-trolebus-em-sao-paulo/> Acesso em: 19 mai, 2022.
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ONIBUS ELETRICO ATRAPALHA

O congestionamento no transito do Recife piora dia a dia. Medidas sao tomadas diariamen-
te pelo delegado Carlos Ferraz, mas até agora nao foi encontrada a solucao final. O Governa-
dor Nilo Coelho dev ordens para o Delegado proibir certos lugares para estacionamento e ca-
da wex mais fica dificil deixar o carro no bairro de Santo Antdnio para ir trabalhar
Imagem 5: Congestionamento no centro do Recife, década de 1940. Fonte: Pagina do Facebook Trdélebus/dnibus
elétricos em Recife, 20162%°.

Atualmente a tecnologia para o trdlebus é extremamente confidvel devido a sua evolucdo ao longo das
décadas, fazendo com que os motores elétricos consigam atingir altos niveis de desempenho no tocante
a eficiéncia energética e durabilidade. Além disso, hoje, esse tipo de veiculo é gerenciado eletronicamente,
0 que confere sincronia ao sistema (SEGANTIN, 2019, p. 22).

Diante desse panorama, pontua-se que as suas vantagens ambientais sdo de fato relevantes, no que diz
respeito a queima de combustiveis fésseis e producao de gases poluentes, além do conforto sonoro devido
ao baixo ruido interno em funcdo da auséncia do motor a combustdo, e do baixo fluxo de descarte visto
que possuem maior durabilidade quando comparado ao veiculo a diesel - estima-se que o dobro, de
acordo com Vasconcellos (2018) -. Apesar desses aspectos positivos de grande relevancia, o sistema, que
jd esteve presente em dezessete cidades brasileiras, hoje estd em funcionamento apenas na Regido
Metropolitana de Sdo Paulo e em Santos, que totaliza cinco cidades?.

29 Disponivel em: <https://www.facebook.com/151930651543230/photos/pb.100064396042674.-
2207520000./1214927645243520/?type=3>. Acesso em: 17 out. 2022.

2l Para aprofundamento no tema, consultar <https://plamurbblog.wordpress.com/2019/07/17/brasil-ja-teve-14-
sistemas-trolebus-ao-longo-de-sua-historia/>. Acesso em: 02 out. 202.
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Imagem 6: Trolebus circulando na cidade de S&o Paulo, 2022. Fonte: Via Trolebus 202222,

Embora o modelo amplamente utilizado nas cidades do Brasil sejam os veiculos movidos a diesel, exitem
outras tecnologias de tracao disponiveis. Assim como os onibus eletricos, estas sdo uma alternativa menos
poluente diante do atual cendrio ambiental do planeta, que requer a atencdo dos diversos setores da
sociedade a fim de encontrar maneiras mais sustentdveis de suprir as necessidades humanas, inclusive as
de deslocamento.

Nesse sentido, tem-se os onibus (i) hibridos, que sdo aqueles que se utilizam de dois motores integrados:
um de combustdo e outro elétrico, (ii) movidos a hidrogénio, que ainda estdo em testes por se tratar de
um gas de dificil compressao e (iii) movidos a etanol®. E valido negritar, ainda, que a composicao do diesel
no Brasil vem sendo modificada a partir do aumento na proporcao de biodiesel (Anie Gracie Noda et al,
2018, p. 24 e 25). Diante disso, “a substituicdo do diesel por solucdes ndo dependentes de combustiveis
fosseis e de baixa ou nenhuma emissdao de poluentes locais e gases de efeito estufa entra
progressivamente na agenda brasileira”, por seu valor como commodity no mercado de alimentos e
elevada demanda internacional (Anie Gracie Noda et al, 2018, p. 24 e 25).

22 Disponivel em: <https://viatrolebus.com.br/2022/03/apos-rumor-de-desativacao-trolebus-seguem-sp-sem-prazo-
de-expansao/>. Acesso em: 17 out. 2022.

23«0 Brasil fez parte do programa internacional BEST - BioEthanol for Sustainable Transport - focado em desenvolver
e disseminar o uso deste combustivel” (Anie Gracie Noda et al, 2018)




Conforme definido pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana em seu Art 42, o transporte motorizado
individual ou privado é aguele destinado ao transporte de passageiros através de veiculos particulares
para viagens individualizadas (BRASIL, 2012).

A histéria deste modo de transporte se da a partir do fim do século 19. Neste periodo, em 1899, surge a
Fiat, e, a partir de entdo, o automovel comeca a aparecer na sociedade civil, porém o acesso a este meio
de deslocamento era pra um grupo muito restrito. Em funcdo disso, a posse deste bem era uma forma de
demonstrar poder e status social (SOUZA, 2012).

Imagem 7: Primeiros automoveis no final do século 19. Fonte: Revista SUPERinteressante, 20202,

Para além desse significado, o automodvel trouxe a facilidade que as carrocas movidas por tracdo animal
nunca tiveram. Com o automodvel veio a velocidade, dando mais agilidade aos deslocamentos, além de
melhorar a salubridades das vias urbanas, visto que a alta circulacdo de animais aumentava os dejetos e
isso favorecia a disseminacdo de doencas, além de que a exaustado fisica dos animais muitas vezes também
representava um entrave ao deslocamento.

No Brasil, o carro aparece no ano de 1903, pouco tempo depois de ser utilizado nos paises mais
desenvolvidos da época. Junto a ele surgiu o primeiro regulamento de transito e a obrigatoriedadede
licenciamento. Seguindo a dindmica social da época, o automovel seguiu sendo um objeto exclusivo para

24 Disponivel em: <https://super.abril.com.br/mundo-estranho/como-foi-inventado-o-automovel/>. Acesso em: 17
out. 2022.




elite brasileira, no qual seu uso era restrito a figuras politicas e pessoas com titulos que representavam
algum status social e poder aquisitivo, como os Condes.

Em 1908, surge a Ford, revolucionando o mercado da época (SOUZA,2012), através do modelo Ford-T,
que foi o primeiro modelo produzido em linha de produ¢cdo no mundo, que deu origem ao fordismo?3, o
que fez o carro deixar de ser um item fabricado de forma exclusiva, tornando mais acessivel e cada vez
mais presentes nas ruas das cidades.

No mundo moderno, segundo Malta (2010 apud Souza 2012), o casso era sindbnimo de liberdade e status
social. E, com auxilio da publicidade esses significados ganham maior exponencialidade, representando o
objeto como sinal de sucesso e poder.

A falta de transporte publico no Brasil enfatiza e destaca o carater individualista do carro enquanto meio
de transporte urbano. De modo geral, segundo Souza (2012), o automovel foi buscado pela sociedade de
forma intensa. O crescimento da frota no Brasil indicou essa tendéncia somado as politicas de incentivo
estabelecidas desde o inicio, que sempre valorizaram o uso do automodvel enquanto transporte individual
em detrimento da estruturacdo do transporte coletivo, em funcdo das necessidades das elites dominantes
qgue ocupavam os espacos de afirmacdo poder dentro da sociedade.

Essa dindmica fez com gque os carros fossem o modal de transporte predominante nas ruas do Brasil, e
para atender as suas demandas, comecaram a surgir novos planos urbanos pautados na ideia de progresso
da época, que direcionaram para um olhar extremamente rodoviarista de desenvolvimento urbano, como
foi o caso da criacdo de Brasilia.

Além disso, também comecaram a surgir os novas questdes urbanas que sdo vivenciadas até hoje pelas
cidades contemporaneas. O problema do deslocamento se intensifica quando o principal veiculo de
locomocdo das grandes cidades é o automovel particular, visto que priorizacdo do automodvel em
detrimento dos pedestres e dos transportes coletivos, transforma as grandes cidades em cendrios de
muita confusdo e estresse no transito (SOUZA, 2012). Ainda segundo Souza (2012), os incobmodos vao
desde a necessidade de estacionamento em vias urbanas, que acarreta na subutilizacdo do solo e demanda
um espaco que ja é objeto de disputa para outras questdes, perpassando pelos intensos
congestionamentos e chegando aos quase 1,3 milhdes de pessoas mortas em acidentes de transito ao
redor do mundo e estima-se que 50 milhdes de pessoas no mundo saiam feridas em acidentes de transito
a cada ano (SOUZA, 2012).

De acordo com pesquisa realizada pelo IPEA no ano de 2021 com dados anteriores da pandemia as mortes
por acidente de transito no Brasil sdo de 22 pessoas a cada 100.000 habitantes, sendo os motociclistas
um terco do total®¢, fazendo com que o pais tenha um desempenho ruim quando avaliado outros indices
de seguranca globais. Conforme dados da OMS, por muitos anos o Brasil ficou em 52 na lista dos cinco
paises mais perigosos para dirigir e soé saiu do ranking apods a insercdo de novos pardmetros de avaliacdo
além das mortes a cada 100.000 habitantes, que foram o uso do cinto de seguranca e o uso do alcool na

25 O fordismo é um modelo de producdo em massa criado por Henry Ford desenhado para a industria
automobilistica dos Estados Unidos, com o objetivo de aumentar a produtividade e reduzir os custos de producéo.
Fonte: Mundo Educacdo. Disponivel em: <
https://mundoeducacao.uol.com.br/geografia/fordismo.htm#:~:text=Fordismo%20%C3%A9%20um%20modelo%20
produtivo,diminuir%200s%20custos%20de%20produ%C3%A7%C3%A30.>. Acesso em: 02 out. 2022.

26 Brasil é l¢) quinto no ranking mundial de vitimas de transito. Disponivel em:
<https://agenciabrasil.ebc.com.br/radioagencia-nacional/geral/audio/2022-02/brasil-e-o-quinto-no-ranking-
mundial-de-vitimas-de-transito>. Acesso em 17 out. 2022.
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direcdo?. E valido ressaltar que embora o Brasil tenha politicas de combate que impactam diretamente
nestes dois indicadores devido a Lei Seca e a obrigatoriedade o uso do cinto de seguranca, o parametro
que analisa as mortes ainda coloca o Brasil como perigoso para se dirigir, visto que a Africa do Sul - 1¢
colocado da lista - possui 22,2 mortes a cada 100.000 habitantes. Em outras palavras, o fato destes novos
parametros impactarem na nota final eliminando o Brasil do ranking, nao quer dizer que o pais esta bem
neste aspecto.

“O transporte ndo motorizado ativo é definido como qualquer forma de transporte humano, como
caminhar, pedalar, cadeira de rodas, com o auxilio de muletas, enfim, todos os deslocamentos feitos de
forma autébnoma pelos cidaddos, mesmo com o uso de dispositivos auxiliares” (CRUZ & PAULINO, 2019,
p. 3). Nesse sentido, dialoga com uma perspectiva de cidade inclusiva e democratica por contribuir com
0 acesso universal ao espaco urbano, além de ser parte dos elementos estruturadores da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana, que atribui prioridade aos meios de transporte ndo motorizados e ao servico de
transporte publico coletivo numa perspectiva de equidade, sustentabilidade e participacao social (CRUZ
& PAULINO, 2019).

No que tange os sistemas de mobilidade, a dindmica das grandes cidades colocam questdes de diversas
naturezas que necessitam ser consideradas para além dos sistemas de transporte coletivo, visto que, de
acordo com a Vasconcellos (2019) a maioria dos brasileiros se deslocam através de modais ativos. Os
dados divulgados pela Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP) em 2018 apontam que 43% das
viagens foram realizadas a pé ou por bicicleta; 29% por transporte individual motorizado; e 28% por
transporte publico coletivo. O fato de serem numeros anteriores a pandemia de Covid-19 reforca ainda
mais a urgéncia do tema, visto que o0s processos sociais vividos no Brasil ao longo do tempo escancaram
de que forma grande parte da sociedade se desloca.

Se deslocar utilizando o prdéprio corpo é um ato cognitivo e estd associado a cada individuo de forma
particular. Conforme analisado por Verdnica Barbosa (2021)%8, de maneira geral, a caminhabilidade, em
conjunto com a intermodalidade do transporte, sdo os responsaveis por conectar o pedestre ao direito ao

espaco publico de qualidade.

A autora aponta que o desenvolvimento histérico deste conceito perpassa por um processo de evolucao
de um pensamento centrado na cidade do automodvel para uma cidade caminhavel. A nocdo de espaco
publico dos séculos 18 e 19, que se voltava para as politicas urbanas excludente de higienizacdo e
embelezamento da cidade foi rompida no século 20 com um contraponto que acabou por ser ainda mais
segregador, que partia da ideologia modernista de negacdo do espaco publico, colocando a rua como
sendo um lugar para o qual as casa deveriam se opor. Seguindo esse raciocinio, as casas deveriam se
voltar para seus espacos livres internos, patios centrais e areas verdes projetadas. A unidade do tracado
urbano passou a ser as superquadras gue se voltavam para si mesmas, onde a rua coube o papel de

27 Estudo mostra os 5 paises mais perigosos para dirigir; Brasil fica de fora. Disponivel em: <
https://motorl.uol.com.br/news/587158/estudo-paises-perigosos-para-
dirigir/#:~:text=Uma%20pesquisa%20do%20IPEA%2C%200,em%20%C3%ADndices%20de%20seguran%C3%A7a%20
globais.>. Acesso em: 17 out. 2022.

28 Caminhabilidade, o que é? 2021. Disponivel em: <https://vitruvius.com.br/revistas/read/arquitextos/22.258/8315>.
Acesso em: 02, fev. 2022.
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receber os automodveis sob a otica rodoviarista das vias expressas gerando ainda mais segregacdo
socioespacial.

Com esse processo se inicia o surgimento dos suburbios devido a dispercdo da populacdo para a periferia
dos centros urbanos. Autores como Jane Jacobs e Jan Gehl surgiram com temas que questionavam esse
modelo de planejamento urbano, colocando ideias para reativar as ruas, com os “olhos da rua”, referindo-
se aos usuarios da cidade e condicdes que favorecem a utilizacdo das ruas pelas pessoas, e ideias de
melhoria do espaco publico a partir da escala humana (BARBOSA, 2021).

Seguindo essa dindmica, o planejamento urbano do século 20 no Brasil foi caracterizado pela priorizacdo
do trafego individual de veiculos motorizados em detrimento ao transporte coletivo, fazendo que as areas
centrais das cidades no pais também entrassem em processo de degradacdo em funcdo do espraiamento
da mancha urbana. Nesse processo, o espac¢o publico ficou cada vez mais colocado em funcdo do
automovel, intensificando ainda mais a segregacao espacial.

Levando em consideracdo as dindmicas sociais do pais, os rebatimentos desse processo foram tantos, que
a discussado sobre espaco publico ainda é muito recente. Isso é percebido a partir de um breve olhar sobre
a legislacdo brasileira em torno das infraestruturas urbanas de deslocamento: somente em 1997, as
calcadas comecaram a serem vistas como infraestrutura de circulacdo, com a criacdo do Cddico de
Transito Brasileiro - CTB (BARBOSA, 2021).

Apesar disso, a legislacdo municipal da maioria das cidades brasileiras atribui ao proprietario do lote a
funcdo de construir e realizar a manutencao das cal¢cadas nas vias das cidade. Isso exime o poder publico
de responsabilidade com uma parte fundamental da infraestrutura urbana, haja vista que trasfere grande
parte da responsabilidade da gestdo do espaco publico para a iniciativa privada. Nao atoa se cria a nocao
equivocada do significado de espaco publico, a partir do momento que se trata um bem publico como
propriedade privada. Isso ocorre porque, os espacos se confundem e isso contribui com a fragmentacéo
do espaco publico, indo de encontro a toda nocdo de acesso universal e democratico dos espacos urbanos
(BARBOSA, 2021).

Esse cendrio é mais uma face das questdes da cidade: como integrar os espacos urbanos? como diferentes
modos de deslocamento podem interagir entre si com fluidez e seguranca? Como estimular a apropriacdo
do espaco publico pelas pessoas de maneira plural e democratica?

A partir desses questionamentos, uma das formas de compreender a caminhabilidade é como sendo o
caminho que permite ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da cidade, incluindo
criancas, idosos e pessoas com mobilidade reduzida (GHIDINI 2010).

Enquanto ideia, a caminhabilidade vem sendo construida a partir de processos urbanos desde a década
de 50, porém apenas na década de 1990 foi colocada conceitualmente - walkability (caminhabilidade) -
pelo canadense Chris Bradshaw, onde, para ele, a caminhabilidade representava uma forma de
restabelecer o pertencimento das pessoas com o espaco publico através da relacdo com a rua em seus
préprios bairros. Dentro dessa definicdo, a caminhabilidade é entendida como um conjunto de questdes
que qualificam o deslocamento no espaco publico a partir da experiéncia do pedestre. Dentre os fatores
colocados, é valido destacar o espaco enquanto local seguro para o desenvolvimento de atividades e
ambiente cultural de suporte ao desenvolvimento econdmico e social, cuja calcada tem papel fundamental
ndo so para a conexdo, mas, também, para a criacdo desses ambientes (BARBOSA, 2021).




Nessa perspectiva, entende-se a calcada para além da infraestrutura que compde o sistema viario, mas
como um ambiente seguro que fomenta atividades e relacdes sociais dentro do contexto da
caminhabilidade.

A bicicleta como modo de deslocamento representa uma altervativa dentro de um cenario de transito
caodtico, representando menos horas gastas com deslocamento, economia financeira, além de trazer
beneficios a saude por ser um exercicio fisico. Porém, quando se fala de cidade a conta ndo é tdo simples
assim, visto que o uso da bicicleta como modo de transporte no cotidiano requer adequacdes viarias que
criem um ambiente seguro para o ciclista, através da implementacdo de infraestrurura cicloviaria
permanente. Conforme o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) essa infraestrutura é composta, no
geral, por ciclovias, que sdo pistas de uso exclusivo de bicicletas e outros ciclos?®, com segregacao fisica
do trafego comum e ciclofaixas, que sdo parte da pista de rolamento, calcada ou canteiro destinada a
circulacdo exclusiva de ciclos, delimitada por sinalizacdo especifica. Porém, existem outros dispositivos
que compde o sistema cicloviario, que sdo:

vias com velocidade maxima reduzida, caracteristicas de volume de trafego baixo e
com sinalizacdo especifica, indicando o compartilhamento do espac¢o viario entre veiculos
motorizados e bicicletas, criando condi¢cdes favoraveis para sua circulacado, interligando ciclovias,
ciclofaixas e pontos de interesse.

espaco sobre a calcada ou canteiro central, destinado ao uso simultdneo
de pedestres, cadeirantes e ciclistas montados, com prioridade do pedestre, desde que
devidamente sinalizado. Esta situacdo é regulamentada pelo Art. 59 do CTB e sé ocorre quando o
volume de pedestres é pequeno e a cal¢cada ndo tem largura suficiente para acomodar uma ciclovia
ou uma ciclofaixa.

suporte para a fixacdo de bicicletas que pode ser instalado em area publica ou privada.

estacionamento de bicicletas em area publica ou privada dotado de zeladoria
presencial ou eletrbénica.

A realidade das cidades brasileiras com relacdo a utilizacdo da bicicleta comecou a ser impactada
positivamente pelas politicas publicas de mobilidade sustentavel em um processo muito recente que foi
potencializado pela pandemia de Covid-19. Os dados oficiais do IPEA (2011) que apontam o niumero de 7%
para os brasileiros que utilizam a bicicleta como meio de transporte principal ndo representa mais a
realidade em muitas cidades do pais, principalmente na capitais. Um levantamento conduzido pela
empresa Betway reuniu dados de agéncias publicas de diversos locais do pais e os nUmeros apontam um
aumento de mais de 130% na malha cicloviaria nos ultimos 4 anos e um aumento significativo na aquisicdo
de equipamentos de ciclismo: em 2020 a venda de bicicletas aumentou cerca de 50% com relagcdo ao ano
anterior, representando a consolidacdo de um novo mercado para movimentar a economia®°.

29 De acordo com o Conselho Nacional de Transito - CONTRAN, ciclo é um "veiculo de pelo menos duas rodas a
propulsdo  humana”. Fonte: CONTRAN, 2022 Disponivel em: <https://www.gov.br/infraestrutura/pt-

br/assuntos/transito/arquivos-senatran/docs/copy_of 08 MBST_ Vol. VIl Sinalizacao_Cicloviaria.pdf>.
Acesso em: 28 set. 2022
30 Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2021/09/01/opiniao-dia-do-ciclista-2021-e-comemorado-com-

numeros-positivos-sobre-uso-da-bicicleta-pelo-brasil/>. Acesso em: 28 set. 2022.
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De acordo com a pesquisa, as cidades que mostraram maior investimento em malha cicloviaria foram Sé&o
Paulo, Rio de Janeiro, Curitiba, Fortaleza e Distrito Federal, sendo Sdo Paulo a que se destacou, totalizando
mais de 600km de malha ciclovidria, o que representa um crescimento de quase 50%3'.

Outra pesquisa realizada pela Strava - aplicativo de celular que permite registrar percursos em diversas
atividades fisicas, incluindo o ciclismo -, com base na utilizacdo do aplicativo pelos usuarios, mostrou que
houve um aumento do uso das bicicletas em diversos locais do pais. De acordo com os dados da
plataforma houveram aumentos de até 30% na utilizacdo do modal como meio de deslocamento em
cidades como Curitiba e Rio de Janeiro®2,

A consolidacdo do uso da bicicleta como um modo de transporte cotidiano abriu didlogo com pautas
associadas ao direito a cidade, a partir do questionamento do modelo de planejamento pautado na ética
rodoviarista de desenho urbano. Isso além de aproximar diversos debates que dialogam entre si na
dindmica urbana, traz novas ideias que incentivam a implementacao de politicas alternativas de integracdo
da mobilidade urbana em funcdo da melhoria real da qualidade de vida das pessoas e do combate a
segregacao socioespacial.

1.1.2. DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE - DOT.

As dindmicas da cidade estdo em constante transformacdo e trazem consigo inimeros desafios que
requerem a criacdo de novos modelos de gestdo e governanca que acompanhem os fluxos da tecnologia
e das relacdes sociais. Devido a isso, pensar hovas formas - mais eficientes, inclusivas e sustentaveis - para
o desenvolvimento urbano tornou-se uma necessidade diante da perspectiva de que nos proximos 30
anos a populacdo urbana mundial deve quase duplicar (BID, 2021%%). Esse cendrio é especialmente
complicado na América Latina, onde as cidades possuem crescimento acelerado em relacdo a outros locais
do mundo?, e a tendéncia é que, em 2050, elas abriguem cerca de 87% da populacdo da regido (BID,
2020.

Como parte desse contexto, a urbanizacdo das cidades no Brasil foi profundamente marcada pela
utilizacdo do transporte individual, onde o processo de expansdo desses territdrios se caracteriza pela
concentracdo das pessoas de baixa renda nas periferias e distante das ofertas de emprego e servicos,
levando a longos deslocamentos didrios associados a pouca infraestrutura para servicos basicos, a baixa
qualidade do transporte coletivo e a falta de espacos publicos adequados (BID, 2021).Isso resultou em um
modelo de cidade extensivo, caracterizado pelo forte desequilibrio entre a ocupacdo habitacional nas
periferias e a oferta de empregos, educacdo, saude, saneamento, lazer e servicos nas regides centrais, com
impactos significativos para a qualidade de vida da populacdo com niveis de renda mais baixos (BID, 2021).

3 Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2021/09/01/opiniao-dia-do-ciclista-2021-e-comemorado-com-
numeros-positivos-sobre-uso-da-bicicleta-pelo-brasil/>. Acesso em: 28 set. 2022.

52 Quantas pessoas usam bicicleta no Brasil? Disponivel em: https://bikeitau.com.br/blog/quantas-pessoas-usam-
bicicleta-no-brasil/. Acesso em: 17 out. 2022.

35 Disponivel em: < https://publications.iadb.org/publications/portuguese/document/Desenvolvimento-orientado-
ao-transporte-Como-criar-cidades-mais-compactas-conectadas-e-coordenadas.pdf>. Acesso em: 16 abr. 2022.

34 O numero de cidades aumentou seis vezes mais ha América latina e no Caribe em 50 anos. Fonte: Banco
Interamericano de Desenvolvimento. Disponivel em:
<https://publications.iadb.org/publications/portuguese/document/Desenvolvimento-orientado-ao-transporte-
Como-criar-cidades-mais-compactas-conectadas-e-coordenadas.pdf>. Acesso em: 16 abr. 2022.
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Diante desse panorama, surge a necessidade de qualificar o desenvolvimento econdmico e social a partir
da implementacdo de modelos de desenvolvimento mais sustentdveis. E nesse espectro que o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT) se configura como sendo uma estratégia de
planejamento que atua na integracao entre uso do solo e mobilidade urbana. Esta ferramenta estabelece
diretrizes para evitar o espraiamento urbano e promover o uso eficiente da infraestrutura urbana,
aproximando as areas de moradia e as oportunidades de emprego por meio de incentivo ao uso misto do
solo préximo aos corredores e eixos de transporte coletivo3®. DOT é, portanto, uma estratégia complexa
de transformacédo urbana, no qual participam diversos atores (publicos e privados) tanto nas tomadas de
decisdes, como na formulacdo e acompanhamento de projetos: instituicdes publicas, técnicos profissionais
de diversas disciplinas, incorporadores e investidores, atuais e futuros residentes, entre outros (BID, 2021).

Em uma perspectiva inicial, é interessante pontuar que muitas das estratégias definidas dentro do conceito
DOT sao intrinsecas as diretrizes de planejamento urbano adotadas em muitos lugares do mundo,
sobretudo, nos modelos de desenvolvimento urbano que surgiram durante o século 20 como resposta as
necessidades das cidades apds a Segunda Guerra Mundial®¢. Nesse sentido, pode-se citar o caso de
Copenhague com o plano Five Finger Plan, desenvolvido em 1947 por Steen Eiler Rasmussen e Christian
Erhardt (Thandi Norman, 2018). O plano partiu de quatro linhas de trem (com mais de 170km de extensao),
as quais foram distribuidas como a palma de uma mao, de modo que cobrisse todo o perimetro urbano
da cidade (BID, 2021).

No Brasil, conforme analisado pelo BID (2021), a experiéncia do Plano Diretor de Curitiba em 1965 que, na
vanguarda do planejamento e da mobilidade urbana, representou um pioneirismo com relacao ao uso de
estratégias associadas ao conceito atual de DOT, a partir da implementacao do primeiro sistema BRT (Bus
Rapid Transit) da América Latina. Hoje, a cidade é exemplo de sucesso na aplicacdo de estratégias DOT
(BID, 2021), porque houve uma visdo a longo prazo do crescimento da cidade muito antes de outras
metropoles?.

A delimitacdo do conceito de DOT que se usa atualmente surgiu nos Estados Unidos e foi cunhada no final
da década de 1980 pelo arquiteto urbanista Peter Calthorpe, como consequéncia do debate fomentado
no contexto da Crise do Petréleo de 197338, dando inicio a um movimento contra o uso dos carros que
passou a questionar o modelo norte-americano do suburbio de classe média®® (BID, 2021), e levou ao
movimento “Novo Urbanismo”4°, que surgiu como resposta a essa critica e ao crescimento desordenado

5 WRI Brasil. Os 8 principios da calcada para desenvolver cidades mais ativas. 2016. Disponivel em:
<http://www.thecityfixbrasil.org/wp-content/uploads/2016/06/0s-8-princ%C3%ADpios-da-
cal%C3%A7ada_2016.pdf>. Acesso em: 10, set. 2022.

36 |. Maior relevancia dos centros urbanos. Il. Planejamento do uso do solo com usos mistos. Ill. Maior acesso ao
transporte publico. IV. Reducdo dos tempos de deslocamento da populacao (BID, 2021).

37 Sucesso do DOTS exige planejamento de longo prazo. Disponivel em: <https://wricidades.org/conteudo/robert-
cervero-sucesso-do-dots-exige-planejamento-de-longo-prazo>. Acesso em: 10 set. 2022.

8 Em outubro de 1973, os paises arabes exportadores de petrdleo pertencentes & Organizacdo dos Paises
Exportadores de Petroleo (OPEP) embargaram o produto a nacdes aliadas a Israel - entdao envolvido na Guerra do
Yom Kippur contra Siria e Egito. Com isso, o preco dos barris quadruplicou, desencadeando a Crise do Petrdleo. As
conseguéncias econdmicas foram devastadoras para o Ocidente, especialmente Estados Unidos e paises europeus,
obrigando-os a priorizarem a busca por fontes alternativas de energia. (BID, 2021).

39 De maneira oposta a expansdo das cidades brasileiras, nas norte-americada, a “expansdo urbana se deu com o
surgimento de suburbios de baixa densidade, ocupados pela classe média” (BID, 2021).

40 Movimento surgido nos EUA em 1966, que dispde em seu manifesto “Carta do Novo Urbanismo” principios que, em
linhas gerais, propdem “organizar sistemas regionais articulando areas urbanizadas centrais com as cidades menores
em setores bem delimitados do territdrio, evitando a ocupacao dispersa; valorizar a acessibilidade por transportes
coletivos; favorecer a superposicao de uso do solo como forma de reduzir percursos e criar comunidades compactas;
estimular o processo de participacdo comunitaria, e retomar os tipos do urbanismo tradicional relativos ao arranjo das




das cidades. Diversas experiéncias ao redor do mundo tém mostrado que os sistemas DOT sdo capazes
de trazer beneficios para o planejamento das cidades e para a aplicacdo de politicas de desenvolvimento

urbano sustentavel (BID, 2021).

Nesse sentido, a incorporacdo desse conceito ao trabalho se dd em funcdo da ideia de que através do
desenho urbano atrelado ao planejamento ordenado, é possivel que a configuracdo espacial das cidades
do presente e do futuro permitam a relacdo sustentavel entre todos os agentes que compdem os sistemas

de mobilidade.
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edificios com o primeiro
pavimento  utifizado  para
atividades de afluéncia  de
publico, para dinamizar o fluxo
do local,

MOBILIDADE ATIVA: medidas
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como desenvolver bairres que
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de renda, a fim de evitar a criacdo
de sublrbios sem conexio
urbana.

Figura 4: Estratégias DOT baseadas nas anadlises do BID (2021). Fonte: Elaborado pela autora.

A Figura 4 contém exemplos de acdes estratégicas estabelecidas pelo BID# (2021) que estdo dentro do
campo das estratégias DOT, cujo objetivo estd alinhado com uma visdo de futuro que contribui para a
criacdo de um novo ambiente urbano no presente. Em resumo, a implementacdo desse sistema requer que
o planejamento urbano esteja integrado ao planejamento do transporte publico de massa de forma
sustentavel através de acdes estratégicas dentro das politicas publicas. Nesse sentido, o DOT surge para
romper com o padrdo de ordenamento territorial, propondo estratégias que contribuam para a construcdo
de um cendrio mais compacto e integrado que valorize a escala do pedestre nas cidades (EMBARQ Brasil,

2014).

1.1.3. ESPAGO PUBLICO

A construcdo da nocdo de espaco publico apresentada aqui perpassa por autores consagrados no ambito
do urbanismo voltado para as pessoas, como Jane Jacobs e Jan Gehls, mas também, olhares mais recentes
sobre a cidade, como o de Jordi Borja, ao colocar o espaco publico como condicdo da cidade democratica,

quadras e da arquitetura”. - MACEDO, A. C. A carta do novo urbanismo norte-americano. Disponivel em:

<https://www.vitruvius.com. br/revistas/read/arquitextos/07.082/262>. Acesso em: 15 abr. 2022.

“Foram escolhidas 4 das 12 estratégias como exemplos a seres destacados devido a sua relacdo direta com o

conteudo abordado neste trabalho. Para acesso ao estudo que contém a lista na integra e aprofundamento no tema,

acessar: <https://publications.iadb.org/publications/portuguese/document/Desenvolvimento-orientado-ao-

transporte-Como-criar-cidades-mais-compactas-conectadas-e-coordenadas.pdf>
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sendo o urbanismo uma ferramenta para tornar a cidade em um lugar de intercambio. Essa ideia parte do
entendimento da cidade como ambiente que permite relacdes de diversas naturezas sejam estabelecidas,
sendo o espaco publico o objeto principal neste complexo arranjo socioespacial que é o territdrio urbano.

Porém é fundamental pontuar que a origem do espaco publico, como bem analisado por Borja (2006), “é
uma resposta classista ao processo de apropriacdo privada da cidade”, que se organizava a partir dos
interesses particulares da burguesia. Esses processos desde o inicio colocaram de fora quem ndo pertencia
aos grupos dominantes e isso também era rebatido no territério, com relacdo ao ndo acesso as
infraestruturas e servicos.

Com o passar do tempo e surgimento de novos processos histdricos, o espaco publico passou a ganhar
novos significados e, a partir das dindmicas de apropriacdo social que ocorrem até os dias de hoje, é
impossivel ndo pautar a democratizacdo urbana a partir de um territdrio que incorpore a pluralidade das
relacdes humanas. Portanto, cabe a nocdo de espaco publico a apreensdo do sentido de um lugar de
interacdes entre agentes plurais e diversos, ainda que a sua construcdo ao longo do tempo tenha
contribuido para invisibilizacdo social de parcela da populacéao.

Complementar a essa perspectiva, busca-se entender o papel que desempenha o ndo lugar no processo
de desvalorizacdo do espaco publico e como isso acarreta a estagnacdo da dinamicidade da esfera urbana.
Isso tem o objetivo de apreender e desenvolver novas perspectivas para mobilidade urbana, enquanto
ativadora da cidade e elo conexdo entre os espacos.

Nesse contexto é necessario retroceder ao conceito de lugar, que se estende para além da disciplina da
geografia e navega de forma transdisciplinar, permeando a esfera fisico-espacial e aguelas intangiveis que
partem da subjetividade antropoldgica. Referenciando o especialista etndlogo, Ulisses Maciel coloca que
“segundo Marc Augé, os lugares possuem, fundamentalmente, trés propriedades. Para o antropdlogo, eles
sdo identitdrios, relacionais e histdricos”#2. Seriam estes aqueles que criam vinculos com individuos e
coletivos, criando dindmicas sociais e espaciais particulares a cada lugar.

Partindo dai, poderia ser considerado o ndo-lugar como um oposto total do lugar, porém ambos tocam o
ambito do espaco fisico e este, portanto, cria a atmosfera e ambiente que da abertura para que o ndo-
lugar aconteca como fendbmeno, material e social. Ao apreender essa complexidade, estes espacos
formam, como consequéncia, ambientes hostis as relacdes sociais e a criacdo de vinculos entre os
individuos e a coletividade entre si e com o espaco. E segundo esta compreensdo que o ndo-lugar é
definido como sendo o ambiente onde "as palavras de ordem para os atores dos ndo-lugares sdo acao,
movimento e inquietude, na acepcdo mais precisa dos termos. O conversar ou o socializar ndo é,
exatamente, a tematica de tais dreas. As relacdes que se instauram sé dizem respeito, estritamente, a
atividade final e qualquer interacdo entre as pessoas acaba por afastad-las de seu objetivo principal”

(MACIEL, 2014).

Sob essa perspectiva é possivel visualizar que lugares sdo esses dentro do espaco urbano de forma clara
assim como Marc Augé os colocou sendo “representados tanto pelas instalacdes publicas de grande e
rapida circulacdo, como autoestradas, rodoviarias, estacdes de trem e aeroportos, quanto pelos proprios

42 N&o-lugares: um olhar sobre as metrépoles contemporaneas. 2014. Disponivel em:

<https://vitruvius.com.br/revistas/read/drops/15.086/5334>. Acesso em: 17 out. 2022.
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meios de transporte. Fazem ainda parte da lista, além dos nds de mobilidade citados, hospitais,
supermercados, shopping centers, quartos de hotéis, parques, dentre uma infinidade de outros locais -
naturais ou construidos pelo homem” (MACIEL, 2014).

No entanto ndo se pode enxergar essa lista como algo estatico e em completa oposicdo aos ndo-lugares,
pois & preciso entrar nos méritos particulares de cada espaco e perceber como as relagcdes antropoldgicas
podem se desenvolver a partir de acdes politicas e sociais que convertem dindmicas espaciais em novas
dindmicas. Como, por exemplo, a paralisacdo de uma grande avenida de corredor de transporte
motorizado pode ter seu ritmo desacelerado para dar lugar ao caminhar e aos modelos de transporte ndo
motorizados, incentivando seus transeuntes estabelecerem novas relacdes identitdrias com o espaco e a
equilibrar um sistema urbano. Desse ponto pode ser dado inicio a compreensdo do papel do equilibrio da
mobilidade urbana na desconstrucdo do ndo-lugar a partir da apropriacdo do espaco publico enquanto
palco de dindmicas complexas e ndo sé espacos transitdorios, mas também os espacos transitorios.

1.2. AMOBILIDADE URBANA NA CIDADE DO RECIFE

Para o aprofundamento das analises em torno da Avenida Caxangd enquanto escala intermédiaria, é
fundamental entender a partir de um olhar sob a escala macro como ela é reflexo de outros processos que
atuam diretamente na mobilidade urbana da cidade do Recife, visto que, como analisado no tdpico 1.1.
Cidades, deslocamentos e espaco publico, a organizacdo socioespacial da cidade é fruto da interacdo

entre varios agentes e isso impacta nos processos de deslocamento concomitantemente

Imagem 8: Cidade do Recife. Fonte: Divulgacdo Prefeitura da Cidade do Recife, 201343,

Recife é a terceira cidade mais bem avaliada no Nordeste pelo Ranking Connected Smart Cities 202144,
Além de ser um dos maiores polos de producdo cultural da regido, é onde estd situado o maior parque

43 Disponivel em: <https://www?2.recife.pe.gov.br/noticias/08/07/2013/prefeitura-da-mais-um-passo-para-criacao-
do-conselho-da-cidade>. Acesso em: 17 out. 2022.

44 0 Ranking Connected Smart Cities é um estudo desenvolvido pela Urban Systems desde 2015, que apontam o
estdgio das cidades brasileiras em relacdo ao seu desenvolvimento inteligente, sustentavel e humano, a partir de 11



https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/

tecnoldgico do pais*®. Apesar disso, enfrenta sérios desafios de mobilidade urbana, sendo a classificada
como a cidade com maior nivel de congestionamento em 2020 pela companhia holandesa TomTom Traffic
Index?e,

O cendrio de caos urbano para o qual Recife estd caminhando é fruto de uma construcdo de cidade que
foi estabelecida ao longo do tempo a partir da légica do automovel particular, que vem se arrastando ao
longo dos anos e agravando ainda mais a questao da utilizacdo do espaco urbano. Em 2015 a taxa de
congestionamento de 82% no horario da noite colocou recife em sexto lugar no ranking mundial, além de
ser a cidade brasileira com o transito mais lento no horario de pico entre 17h e 19h*’. Hoje, 7 anos depois,
mesmo com a discussdo de uma cidade pautada na mobilidade sustentavel parecer estar norteando as
tomadas de decisdes, o cenario ndo é muito diferente: o transito de Recife ainda é o pior do Brasil, e um
dos 15 piores do mundo“®. Isso demonstra que Recife ainda tem um longo caminho a percorrer.

1.2.1. PMU - PLANO DE MOBILIDADE URBANA DO RECIFE

Depois de muitos adiamentos, a Lei N2 18.887/2021, que define a Politica Municipal de Mobilidade Urbana
e institui o Plano de Mobilidade Urbana do Recife foi aprovado. Sob a dética do desestimulo ao uso do
automovel particular, priorizacdo do transporte publico e do transporte ativo, o PMU, é, de fato, ambicioso
por romper com a logica de funcionamento da mobilidade que vem sendo aplicada até entdo. O que é
extremamente positivo do ponto de vista do caminho que se tem que trilhar para uma cidade mais humana
e integrada, embora esteja distante da realidade cotidiana do Recife.

O Plano traz definicdes para o sistema vidrio do municipio considerando conceitos como rede de vias
estruturantes, que sdo definidas como sendo “conjunto de vias, conectadas em rede, que articulam
internamente os bairros do Recife e, externamente, a conexdo com os municipios lindeiros” (RECIFE, 2021),
E ruas completas, que visam “conceber vias que permitam o acesso seguro ao espaco publico de todos
0os usudrios de forma democratica e acessivel, priorizando a seguranca de pedestres e ciclistas,
especialmente aqueles com mobilidade reduzida e pessoas com deficiéncias” (RECIFE, 2021).

De fato esse é um instrumento capaz de direcionar diversas acdes do poder publico e representa um
avanco real no &mbido da mobilidade, apesar disso, ainda ndo esta claro como nem guando muitas das
politicas apontadas vao acontecer nem se é realmente factivel tudo o que esta sendo proposto, visto que
a Lei instituiu o prazo de um ano para a sua regulamentacdo que inclui, dentre outras questdes, a
apresentacdo das metas e acdes a serem estabelecidas. O Plano Diretor Cicloviario, que sera abordado no
tépico seguinte, foi elaborado desde 2013 e até hoje ndo foi implementado integralmente. Seguindo a
mesma tendéncia, o Plano de Mobilidade vem sendo desenvolvido desde a mesma época e desde 2018

eixos tematicos que caracterizam as cidades inteligentes. Fonte: UrbanSystems. Disponivel em: <
https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/>. Acesso em: 02 out. 2022.

45 Desafios da mobilidade urbana em Recife. 2021. Disponivel em: <https://mobilidade.estadao.com.br/mobilidade-
para-que/desafios-da-mobilidade-urbana-em-recife/>. Acesso em: 17 out. 2022.

46 Recife, mesmo com pandemia, é a cidade mais congestionada do Brasil. De novo. Disponivel em: <
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14959182-recife-mesmo-com-a-pandemia-e-a-capital-mais-
congestionada-do-brasil-de-novo.html>. Acesso em: 17 out. 2022.

47 Disponivel em: <https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2015/03/recife-e-a-cidade-com-o-
transito-mais-lento-do-pais-e-e-a-sexta-no-ranking-
mundial.html#:~:text=De%20acordo%20com%200s%20dados,de%20congestionamento%20%C3%A9%20de%2081%2
5.>. Acesso em: 17 out. 2022.

48 Disponivel em: <https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14959182-recife-mesmo-com-a-
pandemia-e-a-capital-mais-congestionada-do-brasil-de-
novo.html#:~:text=Mundialmente%2C%200%20Recife%20f0i%20a,dos%2015%20piores%20do%20mundo.>. Acesso
em: 17 out. 2022.




estava pronto, porém so foi aprovado 4 anos depois. Resta saber a partir daqui quais serdo os proximos
passos.

1.2.2. PDC - PLANO DIRETOR CICLOVIARIO

Imagem 9: Ciclista no Marco zero do Recife. Fonte: Folha PE, 2019.49

Conforme disposto no Plano Diretor (Lei n¢ 18.770/2020), Art. 19, a mobilidade ativa é integrante do
sistema de mobilidade urbana, que tem suporte no sistema viario por estabelecerem uma relacdo na
dindmica dos deslocamentos. Nesse processo, a malha ciclovidria tem papel fundamental dentro dos
objetivos de equidade socioterritorial colocados pela lei, em funcdo dos seus impactos ndo sé na qualidade
de vida do cidadao recifense, mas também no direcionamento para a implementacdo de um sistema de
mobilidade mais sustentavel.

Conforme representado na Figura 5, o Plano Diretor Ciclovidrio da Regido Metropolitana do Recife
elaborado em 2013 prevé a implantacdo de 590km de ciclofaixas e ciclorrotas em todo o territdério, sendo
200km sd na capital, até 2024, cabendo a cada municipio a responsabilidade de implementar a sua parte
estabelecida no Plano, sob coordenacdo do Governo do Estado de Pernambuco. A légica do sistema se
estrutura a partir da articulacdo de dois tipos de redes cicloviarias:

a. Metropolitana: é a rede ciclovidria que estrutura o sistema composta 100% por ciclovias de
abrangéncia intermunicipal dentro da Regido Metropolitana, compondo uma malha de
aproximadamente 245 km.

49 Disponivel em: <https://www.folhape.com.br/noticias/ciclofaixa-recifense-completa-seis-anos-com-
novidades/99854/>. Acesso em: 17 out. 2022.




b. Complementar: segundo o PDC, o objetivo central desta Rede é estabelecer relacdes de mobilidade

urbanas, bem como garantir a articulacdo da malha ciclovidria com os principais terminais de

transporte publico, a partir de 346 km de infraestrutura especifica, podendo haver variacdo entre

as tipologias ciclovia (76%), ciclofaixa (9%) e ciclorrota (15%).

O Plano também prevé a implementacdo de equipamentos
como bicicletdrios e paraciclos publicos nos principais terminais
de transporte publico.

Contudo, é valido pontuar que, apesar da existéncia do
instrumento, ainda existe um longo caminho pela frente, visto
gue a apenas dois anos do prazo final estabelecido, o poder
publico ndo executou nem metade do que estd previsto, embora
quase 25mil ciclistas circulem diariamente na cidade do Recife,
conforme dados da Ameciclo (Associacdo Metropolitana de
Ciclistas do Recife)®°.
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Figura 5: Mapa da Rede Cicloviaria proposta
| do Plano Diretor Ciclovidrio. Fonte:
Prefeitura do Recife, 2013

50 “Plano ciclovidrio no Recife faz oito anos, mas na pratica fica a desejar. Criado em 2014, o Plano Diretor Cicloviario
da Regido Metropolitana do Recife teve apenas 20% implementado, revela levantamento da associacao de ciclistas
Ameciclo”. Disponivel em: < https://www.mobilize.org.br/noticias/13026/plano-cicloviario-no-recife-faz-oito-anos-

mas-na-pratica-fica-a-desejar.html>. Acesso em: 30 set. 2022.



https://www.mobilize.org.br/noticias/13026/plano-cicloviario-no-recife-faz-oito-anos-mas-na-pratica-fica-a-desejar.html
https://www.mobilize.org.br/noticias/13026/plano-cicloviario-no-recife-faz-oito-anos-mas-na-pratica-fica-a-desejar.html

1.2.3. SISTEMA SEI E 0 BRT
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Imagem 10: Onibus do Sistema SEI sain
2016°".

O transporte publico da Regido Metropolitana do Recife (RMR) movimenta um fluxo diario de quase dois

milhdes de usuarios, que se distribui em aproximadamente 400 linhas e 26 terminais integrados que

atendem Recife e os demais municipios da RMR®%2. A gestdo é feita através do Consdrcio Grande Recife

criado em 2008, sendo experiéncia pioneira de consoércio no setor de transporte de passageiros do Brasil.

SE| - Sistema Estrutural Integrado

O sistema de transporte publico na cidade do Recife opera através do Sistema Estrutural Integrado (SEI),
que é uma rede composta de linhas de 6nibus e metro. Todas essas linhas sdo articuladas a terminais
integrados através de viagens multimodais ou intermodais. Conforme as informacdes oficiais do Grande
Recife®3, dentro do sistema SEl operam cinco tipos de linhas:

5! Disponivel em: <https://www.transportes-daniel.blog.br/2013/03/terminal-integrado-sei-aeroporto.html>. Acesso
em: 17 out. 2022.

52 Disponivel em: <https://www.anf.org.br/o-problema-do-transporte-publico-na-grande-recife/>. Acesso em: 02 out.
2022.

53 Disponivel em: <https://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/transporte/sistema-estrutural-integrado/>. Acesso
em: 02 out. 2022.



https://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/transporte/sistema-estrutural-integrado/

leva os usuarios do suburbio até o terminal integrado;
transporta os usuarios do terminal integrado para o Centro;
circula entre dois terminais integrados passando pela via perimetral na maior parte do
trajeto;
circula entre dois terminais integrados atendendo tanto as vias perimetrais como as
locais;
tem origem no terminal integrado e circula em determinada area, transportando usuarios
nos dois sentidos.

O SEI é direcionado para o transporte metropolitano de massa e se estrutura espacialmente a partir de
eixos perimetrais e radiais, e os terminais de integracdo se situam em pontos de articulacdo entre estes
corredores. Atualmente é vinculado & Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo (SEDUH/PE),
onde a gestdo é compartilhada o Estado e os municipios. Embora haja uma gestdo compartilhada entre o
Estado e o poder publico municipal, o que se tem no dia a dia é a oferta de um servico de transporte
publico ineficiente.

./NT . ' t;'f;\_\_ k: \ \ / “ N

Imagem 11: Passageiros'tentando embarcar no Terminal Integrado da Macaxeira. Fonte: Jornal do Commercio,
20204,

54 Disponivel em: <https://portaldeprefeitura.com.br/2020/01/16/recife-e-a-cidade-brasileira-que-mais-se-leva-

tempo-esperando-onibus/>. Acesso em: 17 out. 2022.




= o

2437 THCRRAGA ] gy

i,
|

[

'
|

,}.;",q’:q ;

- [l

o “"—‘I

o
“

o

% 3% Soaigly;.

Imagem 12: Onibus BRT em Recife. Fonte: Diario do Transporte, 2018,

O BRT pernambucano foi inaugurado em 2014 parcialmente, com o objetivo de melhorar a mobilidade
urbana para atender a demanda de fluxo em funcdo da copa do mundo. Até hoje, 8 anos depois, ndo teve
seu projeto implementado totalmente, com muitos percalsos pelo caminho: transtornos na migracdo para
o embarque exclusivo através do bilhete eletrénico a estacdes que nunca sairam do papel. Chamado de
Via Livre, o sistema funciona a partir de onibus biarticulados que podem transportar entre 140 e 160
passageiros, e se estrutura a partir de dois corredores de dnibus: o Norte/Sul, que atende Recife, Olinda,
Paulista, Abreu e Lima, lgarassu, ltapissuma, Itamaracad e Aracoiaba, totalizando oito municipios; e o
Leste/Oeste, que atende Recife, Camaragibe e S0 Lourenco da Mata®®.

55 Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2018/07/04/recife-amplia-fiscalizacao-eletronica-em-corredor-

de-brt-e-faixa-azul/>. Acesso em: 17 out. 2022.
56 BRT - Via livre. Disponivel em: <https://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/transporte/brt-via-livre/>. Acesso
em: 17 out. 2022.




Imagem 13: BRT em operacao, Recife. Fonte: iério do Trnsp<_)rte, 202657.
O embarque/desembarque é feito através de estacdes especificas para o modal, com embarque em nivel
e tarifa cobrada através de bilhete eletrénico. Conforme as informacdes oficiais disponibilizadas pelo
Consédrcio Grande Recife, levando em consideracdo o fluxo dos dois corredores, o sistema atende uma
demanda de aproximadamente 120mil passageiros em dias Uteis®®. Ao todo sdo 14 linhas em operacédo,
sendo 6 que atendem o corredor Leste/Oeste e 8 linhas que atendem o corredor Norte/Sul.

57 Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2020/04/15/consorcio-grande-recife-desativa-seis-estacoes-
de-brt-e-suspende-uma-linha-do-sistema/>. Acesso em: 17 out. 2022.

%8 BRT - Via Livre. Disponivel em: <https://www.granderecife.pe.gov.br/sitegrctm/transporte/brt-via-livre/>. Acesso
em: 17 out. 2022.




CAPITULO 2



2.1. CURITIBA E A REDE INTEGRADA DE TRANSPORTES

Entrada

Sentido > Terminal Centenario
> Terminal Pinhais

AJI3404

Imagem 14: Onibus chegando a stao BRT em Curitiba. Fohte: Archdaily, 2020°%°.
Classificada como um dos 50 projetos mais influentes dos ultimos 50 anos numa lista que inclui desde o
voo espacial Apollo 11 até a assistente virtual “Alexa”®®, a Rede Integrada de Transporte de Curitiba (RIT)
chegou a influenciar mais de 200 outras cidades, que adotaram a mesma ldgica de mobilidade
implementada inicialmente durante a gestdo do prefeito Jaime Lerner na década de 1970. O seu éxito
pode ser explicado devido a possibilidade de ser replicada e de se adaptar a diferentes realidades, como
€ 0 caso de Bogotad e da Cidade do México, que tem seus sistemas de transporte publico avancando e
operando normalmente até os dias atuais®. Esse é um dos fatores que coloca a experiéncia da cidade de
Curitiba como caso correlato as discussdes levantadas ao longo deste trabalho.

N&o se pode negar que o modelo adotado em Curitiba foi um exemplo de inovacdo e transformacdo
urbana a partir da mobilidade. Em contraponto, pesquisas posteriores realizadas pelo Instituto de Pesquisa
e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC)%2 mostram que a criacdo de um servico de transporte publico

59 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/931784/brt-de-curitiba-e-eleito-um-dos-projetos-mais-

influentes-do-mundo-nos-ultimos-50-anos>. Acesso em: 17 out. 2022.

50 De Arranha-Céu a Tecnologia de Ponta e Descobertas Cientificas, o PMI Reconhece os Esforcos Extraordinarios que
Redefiniram Nosso Mundo. Project Management Institute (PMI), 2019. Disponivel em: <https://pmisc.org.br/project-
management-institute-anuncia-o-ranking-dos-50-projetos-mais-influentes-dos-ultimos-50-anos/>. Acesso em: 02
fev. 2022.

81 BRT de Curitiba é um dos projetos mais influentes do século. 2020. Disponivel em: <archdaily.com.br/br/931784/brt-
de-curitiba-e-eleito-um-dos-projetos-mais-influentes-do-mundo-nos-ultimos-50-anos?ad_medium=gallery>. Acesso
em 02 fev. 2022.

62 O Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba (IPPUC) é uma autarquia municipal criada em 1965, no
processo de discussdao do Plano Preliminar de Urbanismo da Cidade da cidade, com o objetivo de desenvolver,
detalhar e monitorar a implantacdo de seu Plano Diretor. Hoje uma referéncia internacional e regional na area de



https://pmisc.org.br/project-management-institute-anuncia-o-ranking-dos-50-projetos-mais-influentes-dos-ultimos-50-anos/
https://pmisc.org.br/project-management-institute-anuncia-o-ranking-dos-50-projetos-mais-influentes-dos-ultimos-50-anos/

de qualidade ndo foi o suficiente para fazer as pessoas optarem pelo transporte publico em detrimento @
do uso do automodvel particular. Por que isso aconteceu? Partindo disso, se torna pertinente um breve

olhar histérico a fim de compreender minimamente como esses processos se constituiram ao longo do
tempo.

2.1.1. ANTECEDENTES

M .\;,,
N\ '.' b

Imagem 15: Curitiba, década de 1970. Fonte: Acervo da Prefeitura®s.

No periodo entre 1960 e 1991, a populacdo urbana do Brasil cresceu em 80 milhdes de pessoas, que se
concentraram sobretudo em novas metrdpoles como as cidades de Recife e Curitiba (VASCONCELLOS,
2019). Montava-se, assim, um cenadrio de crescimento que sobrecarregou as cidades da época, criando um
ambiente de discusséo de varios temas relacionados ao meio urbano.

A partir desse panorama, surgiu em Curitiba a necessidade de submeter as discussdes técnicas de
engenharia a objetivos e diretrizes urbanisticas, sociais e ambientais. Esse processo teve inicio na década
de 1960 e foi fortalecido pela criacdo do Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de Curitiba - IPPUC
em 1965 (VASCONCELLOS, 2019).

A capital paranaense durante a década de 1970 recebeu investimentos do governo militar direcionados
para reestruturar o sistema de transporte publico no Brasil (VASCONCELLOS, 2019). Trés fatores foram

pesquisa, planejamento e gestdao urbana. Fonte: Agéncia Brasileira de Cooperacdo. Disponivel em:
<http://www.abc.gov.br/treinamentos/informacoes/Instituicaolppuc.aspx>. Acesso em: 15 fev. 2022.
53 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/>. Acesso em: 02 set. 2022.



http://www.abc.gov.br/treinamentos/informacoes/InstituicaoIppuc.aspx

fundamentais para que a partir dessa época comecasse a ser estruturado um novo sistema de transporte

publico no pais. Primeiramente, o intenso processo de urbanizacdo levou a formacdo de grandes cidades
em varios estados. Além disso, as limitacdes locais acerca da producao de petrdleo na época acarretaram
em constantes crises devido a alta do preco, bem como, a falta de disponibilidade na oferta de gasolina e
diesel. Por fim, o aumento do uso do automodvel particular atrelado a falta de gestdo e planejamento de
transito comecava a gerar congestionamentos nas vias das grandes cidades (VASCONCELLOS, 2019).

E nesse cendrio que as acdes sobre a infraestrutura viaria de
circulacdo em Curitiba tém inicio em 1974 (VASCONCELLQOS,
2019) a partir da implementacdo progressiva do Bus Rapid
Transit (BRT)®®, cujo objetivo foi oferecer um servico de
transporte publico eficiente, atrelando o design a infraestrutura
especializada e servico de qualidade, além de remover as
causas tipicas dos atrasos nos itinerarios. As caracteristicas
gerais do conceito BRT demonstram a razdo principal que
levou a estruturacdo deste sistema na cidade. De maneira geral,
conforme apontado pelo BRT Planning Guide®®, o BRT visa
atrelar a capacidade e a velocidade de outros sistemas como
metré ou VLT com um custo bem menor, a flexibilidade e
praticidade de um sistema de linhas de onibus comuns. Com
isso, busca-se melhorar a experiéncia do usuario, além de
incentivar o uso do transporte coletivo em detrimento do
automovel particular.

Imagem 16: Eixo Leste-Oeste, Curitiba,
década de 1980. Acervo da Prefeitura®”.

54 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/>. Acesso em: 02 set. 2022.

65 0 Bus rapid transit (BRT) é sistema de transporte publico de alto desempenho, que se caracteriza pelo uso de
veiculos com tecnologia de ponta e corredores exclusivos de circulacdo. Curitiba foi a primeira cidade a colocar em
operagao. Fonte: Institute for Transportation & Development Policy. Disponivel em:
<https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/what-is-brt/>. Acesso em: 15
fev. 2022.

66 O Bus Rapid Transit Planning Guide € um guia de planejamento direcionado a profissionais da area e gestores para
auxiliar no planejamento de um sistema BRT desde o projeto até sua implementacdo. Fonte: Institute for
Transportation & Development Policy. Disponivel em: <https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-
rapid-transit-standard/what-is-brt/>. Acesso em: 15 fev. 2022.
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https://www.itdp.org/library/standards-and-guides/the-bus-rapid-transit-standard/what-is-brt/
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2.1.2. INOVAGOES E CARACTERISTICAS DO SISTEMA

Imagem 17: Eixo Leste-Oeste, Curitiba, 2010. Fonte: Archdaily, 202097,

A implementacdo gradativa do sistema BRT ocorreu paralelamente a medidas complementares ao
modelo, de forma que o conjunto das acdes formou a Rede Integrada de Transporte (RIT) em 1996,
envolvendo a cidade de Curitiba e mais treze municipios da regido metropolitana (VASCONCELLOS,
2019).

A RIT é caracterizada pela integracdo do uso do solo ao sistema vidrio, onde o crescimento se da de forma
linear a partir dos corredores da rede, que sdo bem servidos pelo transporte coletivo.

“(...)o plano inicial foi baseado na construcdo de eixos de crescimento lineares nos
sentidos norte-sul e Leste-Oeste, com novo sistema de transporte coletivo, com
integracdo em terminais e zoneamento especifico, prevendo um maior adensamento
e mantendo o térreo para atividades comerciais e servi¢cos.” (VASCONCELLOS, 2019)

Vasconcellos (2019) detalha que esse sistema era definido por vias estruturantes com diferentes perfis a
fim de induzir o desenvolvimento da cidade a partir dos corredores de transporte, como forma de
substituir as grandes avenidas. A partir do fomento dessa nova dindmica, progressivamente surgiram

87 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/931784/brt-de-curitiba-e-eleito-um-dos-projetos-mais-
influentes-do-mundo-nos-ultimos-50-anos>. Acesso em: 02 set. 2022.




equipamentos de comércio e servicos ao longo dos eixos estruturantes. Nessa perspectiva, Rabinovitch®®
considera que “o grande mérito do sistema é utilizar de forma técnica os processos espontdneos de
crescimento das cidades como principios de planejamento para controlar e articular o desenvolvimento”.

Imagem 18: Embarque e desembarque na estacdo tubo do BRT em Curitiba. Fonte: Metro CPTM, 2022°%°,

Vasconcellos (2019) analisa que uma das caracteristicas mais marcantes foi a “estacdo tubo” (Imagem 18),
com embarque e desembarque em nivel e pagamento externo ao veiculo. De acordo com o autor, essa foi
uma das medidas que colaborou para dar maior rapidez a operac¢ado, sendo caso Unico no Brasil a época.

68 Jonas Rabinovitch, conselheiro do Departamento de Assuntos Econdmicos e Sociais da Organizacdo das Nacdes
Unidas (ONU) e atuou como arquiteto e urbanista na cidade durante a implantacdo do BRT, em entrevista escrita por
Luciane Belin publicada pelo site Archdaily. Disponivel em: <archdaily.com.br/br/931784/brt-de-curitiba-e-eleito-um-
dos-projetos-mais-influentes-do-mundo-nos-ultimos-50-anos?ad_medium=gallery>. Acesso em: 15 fev. 2022.

59 Disponivel em: <https://www.metrocptm.com.br/berco-do-brt-curitiba-sofre-com-o-transito-e-tem-queda-no-uso-
de-onibus/tubo-curitiba/>. Acesso em: 02 set. 2022.
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Ir_nagem 19: Terminal do Pinheirinho, Curitiba. Fonte: Prefeitura Municipal de Curitiba, 20207°.

Outro equipamento fundamental apontado por ele sdo os Terminais de Integracao (Imagem 19), onde o
usudrio tem acesso a todas as linhas que compdem a RIT, que foram denominadas de expressas,
alimentadoras, linhas diretas e interbairros. De acordo com a URBS - Urbaniza¢do de Curitiba S/A”, esse
conjunto possibilita a implantacdo de linhas com trajeto menor, para atender os bairros onde os onibus
expressos ndo passam. Essa légica busca ampliar o nimero de viagens a partir da diminuicdo do tempo

de percurso, oferecendo maior rotatividade de passageiros.

TERMINAL DE INTEGRACAO URBANO @
CORREDORES EXPRESSOS
INTEGRACAO LINHADIRETA

INTEGRACAO INTERBAIRROS

INTEGRACAO ALIMENTADOR

MUNICIPIOS METROPOLITANOS
INTEGRADOS (OPERACAODE
RESPONSABILIDADEDO ESTADO)

v \ N

Imagem 20: Diagrama da Rede Integrada de Transporte de Curitiba. Fonte: Urbanizacdo de Curitiba S/A”2,

70 Disponivel em: <https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/mais-oito-terminais-ganham-maquinas-de-venda-de-
credito/54699>. Acesso em: 02 set. 2022.

7T Criada em 1963, a URBS - Urbanizacdo de Curitiba S/A. é a empresa responsavel pelas acdes estratégicas de planejamento,
operacdo e fiscalizacdo que envolvem o servi¢co de transporte publico, além do gerenciamento e administracdo de equipamentos
urbanos de uso comercial da cidade. Fonte: URBS - Urbanizacdo de Curitiba S.A. Disponivel em:
<https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/institucional/nossa-historia>.

72 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte>. Acesso em: 02 out. 2022.
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A Imagem 21 ilustra de forma esquematica como se

da o acesso as possibilidades de integracdo no
interior dos Terminais, especializando as

N
informacdes contidas no diagrama da RIT (Imagem
. . ) 4
20). Em linhas gerais, o formato adotado para este 8 ] (
modelo de Terminal, permite a substituicdo de - é ~
modal nos corredores, o que simplifica a integracdo pmeRooR I I
. ~ . . LINHA DIRETA — LINHA DIRETA
a partir da concentra¢do da demanda em um unico o
. ‘NTEGM‘;&'S;. EXPRESSO
espaco. Dessa forma o passageiro tem acesso a s AREADE o
. o g I & INTEGREAGAO E
diferentes possibilidades de deslocamento - Iiwgmm f\
. . 2 a
pagando uma unica tarifa (VASCONCELLOS, 2019). g =sv¢mwa°+ I +Em*ﬂmw g
EXPRESSO- 0S 3
Outro aspecto relevante é que, seguindo a légica Fuaparona I I
dos corredores de transporte, pode-se dizer que os J % -~
terminais funcionam como catalisadores locais, por J Lé
promoverem a estruturacdo dos bairros a medida <
que se concentram diversas atividades em seu
entorno devido ao fluxo de pessoas e
(VASCONCELLOS, 2019) Imagem 21: Modelo esquematico dos Terminais de

Integracdo. Fonte: URBS S/A73.

A implementacdo dessas transformacdes fez com que o municipio de Curitiba se consolidasse como
referéncia de mobilidade urbana a partir da mudanca ocorrida em seu territério. Elas foram responsaveis
pela reducdo dos indices de morte por habitante e atropelamentos por habitante, revelando o sucesso das
acdes de seguranca de transito, que estavam atreladas a nova estrutura que se consolidou na cidade
(VASCONCELLOS, 2019). Com mais de 1 milhdo de usuarios por dia e quase 50 anos de existéncia, a Rede
Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba opera atualmente com uma frota de 1.229 veiculos de
capacidade entre 47 (microonibus) e 250 (onibus biarticulado) pessoas, e realizam mais de 14 mil viagens
diariamente.

73 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte>. Acesso em: 02 out. 2022.
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2.1.3. RIT X AUTOMOVEIS: POR QUE 0S CURITIBANOS PREFEREM 05 @)

CARROS?

A cidade foi palco de muitas a¢cdes inovadoras, como o uso de biodiesel nos dnibus, projetos especiais
para pedestres e ciclistas; todavia, o crescimento populacional ocorrido nas ultimas décadas juntamente
com o aumento da capilaridade e a modernizagcdo do sistema ndo foram suficientes para barrar a queda
no uso do transporte coletivo na cidade (VASCONCELLQOS, 2019). Publicada em artigo para a Revista dos
Transportes Publicos, a analise do Figura 6 dispde, dentre outras reflexdes, acerca da preferéncia do
curitibano por um modal especifico, a partir da comparacdo do automodvel e do transporte coletivo.

50
44,5
45
40
35
30
24,3
25

20

% DE VIAGENS

15
10

CURITIBA
= AUTOMOVEL TRANSPORTE COLETIVO

Figura 6: Grafico de porcentagem de viagens no transporte publico e em automodvel em médias
e grandes cidades do Brasil. Fonte: Eduardo Vasconcellos, 2019.

Essas informacdes mostram que o indice de viagens no transporte publico em Curitiba é quase a metade
das viagens em automodvel particular, estando acima da média de outras cidades de porte equivalente ou
maiores. Vasconcellos (2019) aponta que esse aumento no uso intenso dos veiculos particulares é um dos
aspectos que refletem a baixa atratividade do sistema em relacdo ao usuario. No ano de 2012, o indice de
motorizacdo da cidade de Curitiba era de 66,3%, sendo o maior dentre as metrépoles do Brasil. O aumento
da posse autos também ocorreu em todos os municipios da regido metropolitana abastecidos pela RIT
(VASCONCELLOS, 2019).



—
-
-~
-

= 2 ! ) \ o~ —
Imagem 22: Av. Sete de Setembro/eixo Leste-Oeste, Curitiba. Fonte: Prefeitura Municipal de Curitiba, 202274,

Essa dindmica sofreu influéncias da implementacao do Sistema Trinario (Imagem 22), que se configura por
um conjunto de trés vias em que, a via central fora designada a atender o trafego lento e acomodar as
vias exclusivas de &nibus e comércio, enquanto que as vias externas foram destinadas ao trafego rapido
de automodveis (MIRANDA, 2010).

SETOR ESTRUTURAL

s \fia de transito rdpido  w====Vias lentas =mmmmCorredor exclusivo

Figura 7: Esquema do sistema trindrio. Fonte: IPPUC’®.

74 Disponivel em: <https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/sindicato-de-empresas-de-gastronomia-apoia-novo-
ligeirao/45067>. Acesso em: 02 set. 2022.

’> Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte/19>. Acesso em: 13
mar. 2022.




Nesse sistema os eixos funcionam como estruturadores do desenvolvimento, onde os corredores
exclusivos de transporte (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.) desempenham papel fundamental,a m
edida que ordenam o crescimento linear da cidade’®.

e Vi3 de transito rapido e Vias lentas s Corredor exclusivo

Imagem 23: PlanMobi Curitiba, 2008. Fonte: URBS S/A”.

O sistema trindrio (Imagem 23) foi desenvolvido num contexto em que novas regras para o uso do solo
urbano na cidade de Curitiba foram estabelecidas a partir do novo Plano Diretor no inicio dos anos 1970,
com a estruturacdo de um novo tipo sistema vidrio que integrasse o zoneamento ao transporte’®. Essas
discussdes foram rebatimento, dentre outros fatores, de um contexto onde se discutia o papel do
planejamento urbano no ordenamento das cidades’ num momento em que outros centros urbanos

76 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/noticia/transporte-de-curitiba>. Acesso em: 13 mar. 2022.

7 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte/19>. Acesso em: 13
mar. 2022.

78 50 anos do Ippuc: Sistema vidrio organizou a cidade e induziu o desenvolvimento de Curitiba. Prefeitura Municipal
de Curitiba, 2015. Disponivel em: <https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/sistema-viario-organizou-a-cidade-e-

induziu-o-desenvolvimento-de-curitiba/37925/>. Acesso em: 02 fev. 2022.

79 A abertura do curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal do Parand (UFPR) na década de 1960
também influenciou a criacdo de um ambiente de inovacdo ao fomentar a discussdo em uma cidade ainda pouco
adensada e urbanizada, o que dava margem para se planejar o futuro. Gazeta do Povo, 2019. <Disponivel em:
https://www.gazetadopovo.com.br/haus/urbanismo/transformacoes-urbanas-marcaram-curitiba-um-seculo/>.
Acesso em: 13 mar. 2022.
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brasileiros passavam por um intenso processo de adensamento, como foi o caso de Sdo Paulo®°. Na capital
paranaense a proposta foi trazer uma estrutura linear a fim de substituir a antiga conformacado radial da
cidade, onde as vias passariam a ter uma légica de eixos que tangenciassem os pontos de interesse e ndo
mais convergissem para um unico centro de oferta de bens e servicos. Dessa forma, essas alteracdes nao
sé evitariam o afunilamento das vias em um Unico ponto, o que gera a sobrecarga da infraestrutura viaria
existente e a saturacdo da capacidade do espaco em atender as demandas, como também, colaborariam
para a criacdo de novas possibilidades para o desenvolvimento econémico, a medida que o centro
tradicional é conservado ao deixar de ser o Unico ponto atrativo.

Com isso, muda-se a logica dos deslocamentos, com o objetivo de organizar e direcionar o
desenvolvimento urbano ao longo de cinco novos eixos que conectam a cidade a partir da malha urbana
pré-existente® (Figura 8).

TIPOS DE VIAS

TURAL

Canaleta Exclusiva

Fabaa Exclusiva

Via Compartilhada

e

Via Exclusiva

®EI1XO CIRCULAR SUL
TIReMAL
BT ARCADO

Figura 8: Estruturacao viaria de Curitiba ap6s a implementacdo da Rede Integrada de Transporte. Fonte: URBS®2

Com esse sistema buscava-se ordenar o crescimento linear da cidade em diversos aspectos, assim como
melhorar a infraestrutura urbana, priorizando a instalacdo de equipamentos urbanos e reduzir o tempo de
viagem dos usuarios que até entdo se deslocavam até a regido Central de Curitiba. Para tanto, a
configuracdo expressa das vias representou ganhos consideraveis na questdo da velocidade para todos
0s eixos, inclusive os paralelos ao setor estrutural (ALBERTIN et. al) que foram destinados a abrigar o
transito rapido de automodveis, o que somado ao contexto da época fazia com que o veiculo particular

8 Foj hos anos 1970 que ocorreu o primeiro grande boom da verticalizacdo da cidade, onde bairros como Liberdade
e Pinheiros tiveram mais 40% do total de suas constru¢cdes construidos nessa década. Archdaily, 2017. Disponivel em:
<https://www.archdaily.com.br/br/869538/sao-paulo-e-uma-cidade-dos-anos-70-um-a-cada-quatro-imoveis-e-
daquela-decada>. Acesso em: 02 fev. 2022.

8 50 anos do Ippuc: Sistema vidrio organizou a cidade e induziu o desenvolvimento de Curitiba. Prefeitura Municipal
de Curitiba, 2015. Disponivel em: <https://www.curitiba.pr.gov.br/noticias/sistema-viario-organizou-a-cidade-e-

induziu-o-desenvolvimento-de-curitiba/37925/>. Acesso em: 02 fev. 2022.
82 Disponivel em: <https://www.urbs.curitiba.pr.gov.br/transporte/rede-integrada-de-transporte/19>. Acesso em: 13
mar. 2022.
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ainda fosse muito competitivo com o transporte coletivo, mesmo que houvessem muitas melhorias no

sistema de forma geral.

Este cendrio posto numa cidade onde a renda da populacdo estd acima da média nacional®, como é o
caso de Curitiba, hd de se considerar que as principais hipoteses que explicam esse fendbmeno também
sdo de ordem socioecondmica e cultural. Isso se deve ao fato de que contextos complementares as
condicdes de oferta do servico interferem na escolha do tipo de transporte. Nesse sentido, Vasconcellos
aponta que:

“Embora a qualidade seja relevante para os usuarios, a decisdo
sobre qual modo usar em um deslocamento é baseada principalmente em outros trés itens
- custo direto, tempo de percurso e a forma de estacionamento no caso do automaovel. Ao
fazer a escolha, a pessoa compara esses atributos entre varias formas de transporte,
principalmente bicicleta, motocicleta, transporte publico e automovel.” (VASCONCELLOS,

2019) . -

] ! i

Partindo dessa anadlise, compreende-se que ha uma - ',.:_ R
. l.

disputa que se desenvolve no espaco publico entre os T :': 'M :g
modais de transporte. No contexto de Curitiba, ela Ea

acontece de forma mais veemente entre o automovel

particular e o onibus. Isso é consequéncia direta da
politica de mobilidade urbana do Brasil, cuja principal
caracteristica é a desigualdade nas politicas de custos
para o uso do transporte publico e do automaovel.

“Além de desigual, a politica de
apoio ao automodvel tem beneficios ocultos ou de dificil
identificacdo. Na pratica, as politicas publicas de apoio a
compra e ao uso do automovel trouxeram enormes vantagens
para esse modo, que o sistema de 6nibus ndo poderia superar.
Desde a década de 1960, o Estado brasileiro vem aplicando
medidas de apoio a venda e ao uso do automodvel”
(VASCONCELLOS, 2019)

O autor aponta, ainda, que o resultado de politicas como
a Reducdo do imposto industrial (IPI) na compra de
automoveis®, a contencdo do custo da gasolina em
detrimento do aumento do diesel®, bem como, a
gratuidade do estacionamento em quase todas as vias Imagem 24: Transito em Curitiba, 2014. Fonte:

T . . . Acervo Tribuna PR84,
publicas®” praticamente eliminam a probabilidade de

85 Segundo a amostra - rendimento coletada pelo IBGE no Censo 2010, o valor do rendimento médio mensal da
populacdo de Curitiba estd acima da média nacional em todos os grupos analisadas. Fonte: IBGE. Disponivel em:
<https://cidades.ibge.gov.br/>.

&4 Disponivel em: <http://tribunapr.uol.com.br/>. Acesso em: 30 set. 2022.

8 Em alguns momentos esse imposto chegou a ser zerado, como foi o caso de 2006 e 2016 (VASCONCELLOS, 2019).
8 O aumento do dleo diesel é um dos fatores que interferem diretamente no aumento da tarifa dos énibus urbanos.
Sempre que ha um aumento neste combustivel, hd uma pressao para ser repassado esse aumento para o valor das
passagens. Se a gasolina ndo acompanha esse aumento, o custo de se deslocar de automovel passa a ser menor que
o custo de utilizar o transporte publico.

87 De acordo com o Instituto Movimento (2019), em grandes cidades do Brasil (Brasilia, Sdo Paulo, Belo Horizonte,
Salvador), a probabilidade de um condutor de automdvel precisar pagar para estacionar o carro fora de casa varia
entre 1% a 5%.
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gue usuarios de automoveis e motos passem a usar o transporte coletivo. Esse foi o caso de Curitiba, que
sofreu com o processo de desestimulo ao uso do sistema de transporte publico organizado nas ultimas

décadas, levando ao uso intenso do automovel (VASCONCELLOS, 2019). Isso reflete que relacdo entre os

modais de transporte se dad a partir da disputa pelo espaco publico num contexto que requer acdes

coordenadas para além da melhoria do sistema de transporte coletivo, a fim de que o automovel passe a

ser um meio de deslocamento urbano obsoleto.

O desenvolvimento das cidades ndo é estatico.
Ainda gue haja esse processo em curso ndo soé
em Curitiba, como no resto do pais - incluindo
a cidade do Recife -, este ndo é o destino final
dos grandes nucleos urbanos. Da mesma forma
que as agdes publicas tornaram o automovel
mais atrativo as pessoas, isso pode ser
revertido. O primeiro passo, e talvez o mais
importante, ja foi dado: Curitiba tem um dos
sistemas de mobilidade mais influentes do
mundo materializado no territério. Sua
experiéncia mostra que, a partir de uma nova
imagem de cidade onde o transporte publico e
a mobilidade urbana sdo eixos centrais, uma

Aumento do combustivel pode elevar tarifas de
onibus, alerta entidade

NTU pede audiéncia com o governo e vai propor tratamento diferenciado na politica de pregos para o
setor para evitar aumento nas passagens

Redaco & 1 ! o A 4

Imagem 25: Matéria sobre a alta do preco no o6leo diesel.
Fonte: Revista Veja, 2018%8.

rede de transporte coletivo confortavel, seguro e eficiente é plenamente possivel de ser implementada.

88

Disponivel em: <https://veja.abril.com.br/economia/aumento-do-combustivel-pode-elevar-tarifas-de-onibus-

alerta-entidade/>. Acesso em: 9 jul. 2022.
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2.2. BOGOTA E 0 TRANSMILENIO
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Imagem 26: Parque do bicentenério de Bogota. Fonte: Achdaily, 2018%°,

As transformacdes que Bogotd atravessou devido a aplicacdo de politicas urbanas e sociais, deram inicio
a um processo de reducdo das desigualdades e melhoria da habitabilidade urbana®. Atualmente, com
pouco mais de 7 milhdes de habitantes91, de cidade mundialmente reconhecida pelos altos indices de
violéncia urbana, a capital colombiana passou a ser reconhecida mundialmente como cidade inteligente
de acordo com o estudo Smart City Playbook®2

Partindo desse cendrio, é fundamental contextualizar brevemente os processos pelos quais a cidade de
Bogotd passara no momento em que o caos urbano e social predominava, a fim de refletir sobre o
alinhamento entre a gestdo dos deslocamentos e o fortalecimento dos espacos publicos. Isso se faz
necessario, visto que o debate acerca da mobilidade urbana reforca a necessidade de inserir no
planejamento de transportes os aspectos do territdrio ligados a morfologia, politica e sociabilidade urbana
(PINTO, A. e RIBEIRO, L. 2017).

8 Disponivel em: <https://www.archdaily.com.br/br/904519/a-conturbada-historia-do-parque-bicentenario-de-
bogota>. Acesso em: 12 mar. 2021.

% Este conceito diz respeito a questdo do pertencimento ao territério e da inclusdo dentro de um amplo contexto
urbano, no qual haja dindmicas de uso e construcdo de um espaco saudavel e habitavel. Isso sé é possivel a partir da
associacdo do HABITAR a infraestrutura urbana basica e equipamentos publicos, bem como, a politicas publicas de
inclusao social. Isso gera o sentido de pertencimento entre a coletividade e o territério geografico no qual se insere
(CASTRO, 2007).

9 Mais precisamente 7.181.469 habitantes conforme os dados do Censo Nacional de Poblacion y Vivienda - CNPV 2018
realizado pelo DANE: Departamento Nacional de Estatistica <https://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-
tema/demografia-y-poblacion/proyecciones-de-poblacion>. Acesso em 03 Mar. 2021.

92 The Smart City Playbook é um relatdrio de estratégias que documenta as melhores praticas que contribuem para
tornar as cidades mais inteligentes, seguras e sustentaveis a partir de experiéncias bem-sucedidas de outros locais. A
cartilha foi desenvolvida por meio de pesquisas referentes as estratégias e o progresso de 22 municipios ao redor do
mundo.
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2.2.1. CONTEXTOS DO PRE-TRANSMILENIO

:
i
E
|1

Imagem 27: Avenida no centro da cidade de Bogotd na década de 1990. Fonte: Pagina do Twitter Historia de
Colombia, 2017,

O cenério de Bogota foi direcionado para um contexto de conflito urbano associado ao agravamento das
desigualdades sociais, tendo como consequéncia diversos outros problemas. Isso foi influenciado
principalmente pelo éxodo rural decorrente de disputas sociopoliticas e de conflitos agrarios causados
pela guerrilna na década de 1960, fazendo com que as pessoas se deslocassem para as periferias das
grandes cidades, especialmente Bogotd (MILITELLI, F. 2015).

Paralelamente a isso, o quadro de transformacdes econdmicas e urbanas que ocorreu até a década de
1990 levou a capital colombiana ao posto de principal centro de servicos do pais. Isso foi consequéncia
do processo de transicdo econdmica do setor industrial no inicio dos anos 1990 para comércio e servicos,
gue consagrou a capital colombiana como foco dependente de recursos internacionais, atraindo grande
fluxo de migracdo interna e pressionando o solo urbano em duas direcdes: adensamento e expansdo.
(MILITELLL, f. 2015, p.32).

% Disponivel em: <https://twitter.com/colombia_hist/status/867475751561560064>. Acesso em 02 fev. 2021.
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Imagem 28: Sequéncia do processo de ocupacao urbana de Bogota. Autor: MILITELLI, F. 2015, p.30.

Esses fendbmenos tiveram desdobramentos espaciais no territdrio, pois contribuiram para mudancas na
morfologia urbana devido ao crescimento populacional (MILITELLI, F. 2015). Tal panorama de
particularidades socioecondmicas e politicas de Bogota influenciou o crescimento fragmentado da cidade;
contexto que favoreceu o crescimento urbano desordenado, fazendo com que servicos basicos, como,
transporte e recursos ndo se distribuissem por todo o territdrio, o que contribuiu para a degradacao das
areas mais vulneraveis, bem como, aumento da criminalidade.

“No inicio dos anos 1990, Bogotd era atormentada pelo narcotrafico, (...) deterioracdo
do espaco publico, violéncia, inseguranca, problemas de mobilidade urbana, aguda
crise econdmica e foi palco do assassinato de trés candidatos a presidéncia da
republica. Entre 1988 e 1993, a taxa de homicidios entrou em ascensao, ultrapassando,
em 1993, a taxa de homicidios do pais”. (MILITELLI, F. 2014 p.65)

Diante dessa conjuntura, foram criados instrumentos de gestdo e planejamento que deram as bases para
a transformacdo urbana ocorrida em Bogotd, a partir da incorporacdo de conceitos de cidadania e
estruturacdo espacial (MILITELLI, F. 2015). Soma-se a isso o entendimento do planejamento a longo prazo,
com a continuidade das acdes em diferentes gestdes municipais no periodo de 1995 a 2000, sob a
lideranca de Antanas Mockus, seguido por Enrique Pefalosa, que se colocaram no ambito da cultura e
cidadania e dos altos investimentos e esforcos para a realizacdo e conclusdo de obras publicas de
infraestrutura (MONTEZUMA, 2005), respectivamente.




“Em meados dos anos de 1980, o sistema de onibus como transporte publico entrou
em uma crise insustentdvel. O aumento da populacdo, os confrontos de condutores @
pela guerra do cento e a grande quantidade de multas por imprudéncias fizeram com
gue 0 governo procurasse possiveis solucdes para melhorar a situacdo do transporte
em Bogotd. O metrd como uma proposta foi discutida desde o tempo do bonde, nos
anos 1940 ainda. Prefeitos como Fernando Mazuera Villegas, Gustavo Rojas Pinilla e
Mockus estudaram propostas, mas a falta de continuidade administrativa e de verba
fez com os planos do metrd ndo saissem do papel. Assim, sob o gabinete do prefeito
de Enriqgue Penalosa, em 1999, o TransMilenio nasceu como uma op¢ao de curto prazo
que terminou com varios dos problemas enfrentados pelos 6nibus da época.”

(BAZANI, 2019) °4

Imagem 29: Bogotda, década de 1980. Fonte: Diadrio do
Transporte®.

%4 BAZANI, Adamo. BRT TransMilenio de Bogot3, a transformacdo das cidades pelo transporte publico. Diario do
Transporte, 2019, Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2019/07/01/especial-com-video-brt-
TransMilenio-de-bogota-a-transformacao-das-cidades-pelo-transporte-publico/>. Acesso em: 02 fev. 2021

% Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2019/07/01/especial-com-video-brt-transmilenio-de-bogota-a-
transformacao-das-cidades-pelo-transporte-publico/>. Acesso em: 29 abr. 2022.
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2.2.2. IMPLEMENTAGAO DO SISTEMA

Imagem 30: Bogota, década de 1980. Fonte: Didrio do Transporte®®.

“Ndo havia um sistema de transporte publico real. (...)Era necessaria uma solucao
urgente, que ndo se saturasse, de baixo custo de operacdo e implantacdo, e que
atendesse a populacdo que crescia. O TransMilenio deu essa resposta”. (BAZANI,
2019) ¥’

Inspirado na Rede Integrada de Transporte (RIT) de Curitiba, o processo de implementacdo do
TransMilenio sé foi possivel devido a insercdao da mobilidade enquanto um dos eixos norteadores do
processo de transformacao urbana que estava em curso naquele momento. Baseando seus pilares em
respeito e otimizacdo do tempo e do servico, o TransMilenio enquanto sistema de onibus rapido veio como
resposta as demandas da época que urgiam por um sistema de transporte eficiente para deslocamento
em massa a curto prazo, a fim de atender a populacdo que crescia®®. Teve sua primeira frota inaugurada
em 18 de dezembro de 2000 durante a gestdo de Enrique Pefalosa (1998-2000), que incluiu em seu
programa de governo, como projeto prioritario, oferecer a cidade uma solucdo para o problema do
transporte publico. Ndo demorou muito tempo para que a implementacdo desta nova rede desse
resultados: com 1,6 milhdo de viagens diarias, o TransMilenio retirou sete mil onibus de circulacdo®. Isso
melhorou a fluidez e a eficiéncia do transito, visto que houve uma reducdo de 32% no tempo de viagem

% Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2019/07/01/especial-com-video-brt-transmilenio-de-bogota-a-
transformacao-das-cidades-pelo-transporte-publico/>. Acesso em: 29 abr. 2022.

°7 BAZANI, Adamo. BRT TransMilenio de Bogotd, a transformacio das cidades pelo transporte publico. Diario do
Transporte, 2019, Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2019/07/01/especial-com-video-brt-
TransMilenio-de-bogota-a-transformacao-das-cidades-pelo-transporte-publico/>. Acesso em: 02 fev. 2021

%  Transporte publico em Bogotd: do onibus ao TransMilenio. Plaza Capital, 2017. Disponivel em:
<https://plazacapital.co/webs/produccion5/Transporte-publico-bogota/historia/Transporte.html>

99 ROSENTHAL, Elisabeth. Saiba como os onibus de Bogotd melhoram o trénsito e poluem menos. G1, 2009. Disponivel
em:<https://gl.globo.com/Noticias/Mundo/0,MUL1238832-5602,00-
SAIBA+COMO+0OS+ONIBUS+DE+BOGOTA+MELHORAM+O+TRANSITO+E+POLUEM+MENOS.html>. Acesso em: 02
fev. 2021.
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para os usuarios (MOTTA, ABREU E RIBEIRO, 2009). Além disso, embora originalmente seja abastecido
com diesel, o motor foi projetado para reduzir o consumo de combustivel, e desde a implementacdo da
primeira linha, as emissdes de poluentes cairam 50%, bem como o niumero de acidentes de transito, em
virtude da construcdo de passarelas e faixas de pedestre (MILITELLI, 2015).

100

Imagem 31: BRT TransMilenio passando na estagdo Museo del Oro. Fonte: Volvo Group

Foram incorporados a frota onibus a gas e elétricos, que hoje estdo em funcionamento™. Em
reconhecimento, o projeto de transportes em larga escala foi o Unico aprovado pelas Nacdes Unidas para

vender créditos de carbono'™?,

A partir desse panorama, é fundamental pontuar que o TransMilenio vai além de grandes corredores e
veiculos de alta capacidade, compondo um sistema complexo de onibus biarticulados que alimentam as
vias estruturais e se integram ao sistema complementar da cidade, que é composto por microonibus locais.

199 Disponivel em: < https://www.volvogroup.com/br/news-and-media/news/2019/jun/Novos-onibus-Volvo-no-BRT-
de-Bogota.html>. Acesso: 02 fev. 2022.

9" Disponivel em: <https://www.TransMilenio.gov.co/publicaciones/146028/historia-de-TransMilenio/>. Acesso em:
10028 jun. 2022.

Disponivel em: <http://gl.globo.com/Noticias/Mundo/0, MUL1238832-5602,00-
SAIBA+COMO+0OS+ONIBUS+DE+BOGOTA+MELHORAM+O+TRANSITO+E+POLUEM+MENOS.html|>. Acesso em: 08
jun. 2022.>
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Figura 9: Mapa do Sistema TransMilenio. Fonte: Transmilenio S/A'°3.

A Figura 9 traz o mapa de operacdo do Sistema TransMilenio. Segundo os dados oficiais, atualmente a
rede possui 1.114,4 km de estradas principais em operacao, 11 linhas principais em operacdo e 139 estacdes,
por onde passam diariamente 2,5 milhdes de pessoas, em média'®4. Em algumas linhas, a revista eletrénica
Didrio do Transporte'©® aponta, em consulta feita em 2019 aos dados oficiais e auditados de bilhetagem
eletrénica apresentados pelo governo local, que até o momento, a capacidade se aproximava de 40 mil

passageiros por hora/sentido.

Atrelado a isso estd a expansdo da rede cicloviaria, que, de acordo com o Portal Mobilize.org, hoje conta
com mais de 500km em ciclovias, com pretensdo de expansdo de mais 280km para os proximos quatro
anos em funcdo da pandemia do coronavirus, que tem feito as cidades repensarem seus habitos'™®,

193 Disponivel em: <https://www.transmilenio.gov.co/>. Acesso em: 02 fev. 2022.

104 Histdria de TransMilenio. Fonte: TransMilenio.gov, 2021. Disponivel em:
<https://www.TransMilenio.gov.co/publicaciones/146028/historia-de-TransMilenio/>. Acesso em: 02 fev. 2022.

%5 BRT TransMilenio de Bogotd, a transformacdo das cidades pelo transporte publico. Fonte: Didrio do Transporte,
2019, Disponivel em: <https://diariodotransporte.com.br/2019/07/01/especial-com-video-brt-TransMilenio-de-
bogota-a-transformacao-das-cidades-pelo-transporte-publico/>. Acesso em: 02 fev. 2022.

16 Bogotd aposta em mais ciclovias para reduzir trdfego de carros. Fonte: Mobilize Brasil, 2020. Disponivel em:
<https://www.mobilize.org.br/noticias/12256/bogota-aposta-em-mais-ciclovias-para-reduzir-trafego-de-
carros.html>. Acesso em: 02 fev. 2022.
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Imagem 32: Ciclovia em Bogota. Fonte: Prefeitura Municipal de Bogota'’.

2.2.3. TRANSFORMAGAO DO ESPAGO PUBLICO

Com esse panorama, é fundamental negritar que a expansdo das cidades ndo pode ser vista sem levar em
consideracdo o papel da infraestrutura de transporte enquanto instrumento de transformacdo urbana
(MONTEZUMA, 2005). No caso de Bogotd, que passara por bonde, linha férrea, édnibus, automdveis e uma
discussdo em torno da implementacdo ou ndo de um sistema de metrd, cada um destes periodos marcou
mudancas drasticas na morfologia da cidade, transformando aspectos fisicos do territério (APARICIO,
2011) e atribuindo novos significados as novas formas de uso do espac¢o publico.

Dentro desse cenario, APARICIO (2011) aponta que é possivel perceber momentos onde a dindmica de
crescimento em Bogotd influenciou drasticamente na forma do territdério, sendo a infraestrutura de
transporte um agente de impacto norteador nesse processo. Isso se explica devido ao impacto desses
sistemas sob a forma espacial da cidade primeiramente com uma expansdo urbana linear altamente
influenciada pelas linhas ferrovidrias. Subsequentemente, o aparecimento dos onibus direcionou o
crescimento da cidade na direcdo oeste, formando uma cidade dispersa como tentaculos (APARICIO,

197 Disponivel em: <https://w.idrd.gov.co/ciclovia-bogotana>. Acesso em: 30 set. 2022.
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2011), processo esse potencializado pela implementacdo do sistema Transmilenio, a partir do @

estabelecimento dos corredores de transito rapido (Figura 10).
infraestrutura de

Além disso, o fornecimento de
transporte e acessibilidade altera a forma urbana ao
mesmo tempo que direciona os fluxos de interesse de
pessoas para as areas que sao abastecidas pela rede

' o (VASCONCELLOS, 2014), o que reflete uma relacdo
direta entre o uso do solo e o sistema de transporte. No
caso de Bogotd acontece principalmente em funcéo das

condicdes impostas pela demanda de uso do servico, no

sentido de que a cidade foi modificada pelo

L Transmilenio, e a infraestrutura estabelecida determinou
gue intensificaram a

-
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Figura 11: Subcentros de emprego, Bogota, Figura 12: Rotas Troncais e subcentros de emprego,
2005. Fonte: Avendano et al. (2014). Bogota. Fonte: Elaborag¢ado prdopria a partir das
informacdes contidas nas imagens 9 e 10.

198 Disponivel em: < www.ideca.gov.co >. Acesso em: 10 mai. 2021.



Hoje, com aproximadamente 20 anos de existéncia, ao cruzar dados referente ao uso do solo e a oferta
do sistema (Figura 12), pode-se dizer que essa relacdo ocorre de forma bem mais objetiva, de maneira que
as politicas de gestdo e planejamento sdo direcionadas em funcdo dessa dinamica.

Prova disso, foi a implementacdo de zonas de pedestres e infraestrutura viaria, onde se destaca a
implantacdo de caminhos reservados exclusivamente para bicicletas, a revitalizacdo de parques e

calcadas, como também, a prépria implantacdo do Sistema de transito rapido de 6nibus Transmilenio
(MONTEZUMA, 2005).

A imagem abaixo (Figura 13) € um recorte para ilustrar que, com rapida pesquisa utilizando a ferramenta
do Google Street View passando pela Avenida NQS que faz parte da Linha Centro, é possivel perceber
que a infraestrutura do BRT possui elementos fixos e flexiveis, permitindo ao sistema se adequar a cada
local a partir da demanda e de sua capacidade espacial. Isso faz com que esses perfis tenham
caracteristicas distintas, porém nado fogem das diretrizes centrais de toda a rede.
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Figura 13: Avenida NQS vista do StreetView, 2019. Fonte: Elaboracdo proépria a partir de imagens do Google
StreetView.

Baseando-se nesta anadlise, a Figura 14 representa um esquema do perfil geral do corredor de transito

rapido do Transmilenio, com a estacdo BRT na calha central da via e calcada compartilhada entre
pedestres e ciclistas:
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Figura 14: Corte esquematico da Avenida NQS, Bogota. Fonte: Elaboracdo prdépria a partir de informacdes do Google
StreetView.

Esta via assume outros perfis ao longo de sua extensao, refletindo numa forma urbana mais rica e dinamica,
como é o caso dos trechos que possuem ciclovia entre as estacdes BRT, que se conectam com as
passarelas e subsequentemente com a malha ciclovidria existente. A solucdo de implementag¢do do sistema
BRT na experiéncia de Bogotd mostra que é possivel pensar em diversas formas de desenho urbano a
partir da capacidade e necessidade de cada local.
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Imagem 33: Ciclovia entre estacdes do BRT em um dos corredores do Transmilenio, 2017. Fonte: Prefeitura Municipal
de Bogotd'e®.

199 Disponivel em: <https://w.idrd.gov.co/>. Acesso em: 02 out. 2022.
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2.2.4. DESAFIOS DE GESTAO E PROXIMOS PASSOS
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E urgente melhorar o servigo do TransMilenio em Bogota

Na ultima semana, o TransMilenio - sistema BRT de Bogota’, Colombia - foi alvo de criticas dos cidaddos. Os protestos
resultaram em bloqueios no funcionamento e vandalismo

Tamanho da fonte o8y falel | Temanho original JFY Comunicar Erro [G= Imprimir [p=df Enviar por E-mail m m

Fonte: The City Fix Brasil | Autor: Dario Hidalgo | Postado em: 1

O mito TransMilenio, o BRT
de Bogota

Para uma conclusao objetiva e realista sobre o TransMilenio é

preciso fazer uma avaliacdo completa, desde como o sistema é
financiado, sua sustentabilidade a longo prazo e os beneficios
para a cidade como um todo, ndo somente para os usuarios do

sistema.
Manifestantes bloquearam os corredores do:

wer— v . Y it \ gV “ Anthony Lin
créd o } 4 N W y Ling

totalmente empenhado em resolver os problemas. Nao| JEEE
Mobilidade, a diretora do IDU (Instituto de Desenvolvin

Figura 15: Montagem com noticias criticas ao sistema TransMilenio nos anos 2012 e 2014. Fonte: Elaborado pelo

autor'©,

Além das demandas emergentes que foram atendidas e a transformacdo positiva trazida pelo
TransMilenio, alguns aspectos negativos comecaram a surgir a medida que o sistema foi implementado.
Dentre eles, aponta-se o alto custo de manutencao identificado logo nos primeiros anos de uso™, ainda
gue seja uma alternativa mais em conta do que o metrd tradicional. Além disso, a questdo da administracao
desta nova forma de gestdo dos transportes da cidade também foi uma dificuldade por ndo contarem
com verba publica ™. Para os usuarios, o sistema também trouxe alguns transtornos, principalmente no
tocante a superlotacdo e aumento do tempo de espera nas estacdes, sobretudo em horarios de pico.
Contudo, dindmicas dessa natureza sdo bastante conhecidas nos grandes centros urbanos onde a
demanda por transporte publico é alta, principalmente levando em conta que a melhoria do servico faz
com gque mais pessoas o utilizem ainda mais (VASCONCELLOS, 2019). Isso reforca o fato de que a gestéo
dos transportes ndo deve ser estatica e rigida, devendo se adequar as questdes que vao surgir com o uso
da infraestrutura disponivel, buscando constantemente alternativas para atender as necessidades dos
usuarios.

0 Disponivel em: <https://www.mobilize.org.br/noticias/1689/e-urgente-melhorar-o-servico-do-transmilenio-em-

bogota.html>. Acesso em: 02 out. 2022.

" O mito do TransMilenio, o BRT de Bogotd. Caos Planejado, 2014. Disponivel em: < https://caosplanejado.com/o-
mito-transmilenio-o-brt-de-
bogota/#:~:text=Para%20uma%20conclus%C3%A30%200bjetiva%20e,para%2005%20usu%C3%Alrios%20do%20sist
ema.>. Acesso: 02 fev. 2022.

2 Segundo a agéncia TransMilenio AS, desde 1979 uma lei federal impede a injecdo de recursos diretos em sistemas
de transportes. O sistema TransMilenio se sustenta de acordo com a geréncia da empresa sem subsidios do Estado.
Disponivel em: <https://www.TransMilenio.gov.co/publicaciones/146028/historia-de-TransMilenio/>. Acesso: 02 fev.
2022.
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TransMilenio renova frota com onibus biarticulados automaticos da Scania
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Figura 16: Novos onibus biarticulados movidos a gas natural. Fonte: Carga & Transporte™.

Da mesma forma que a implementacdo do sistema BRT em Bogota conseguiu aprimorar uma ideia ja
existente em funcionamento no Brasil com a experiéncia de Curitiba, o sistema assumiu a caracteristica
de estar em transformacdo a medida que incorpora as necessidades da populacdo e as discussdes num
espectro mais geral dentro do contexto de mobilidade. Prova disso sdo as constantes modernizacdes do
sistema, com a aquisicdo de veiculos mais tecnolégicos e menos poluentes™, incorporacdo do sistema
complementar existente a rede TransMilenio a fim de atender o abastecimento de localidades onde os
veiculos articulados ndo chegam™, bem como, o incentivo a mobilidade ativa e diversificacdo da matriz
de transporte da cidade, a partir da ampliacdo da malha cicloviaria™.

E vélido negritar que atualmente a cidade de Bogotd passa por um processo de estruturacdo do novo
Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota (SITP), que, em linhas gerais, € um sistema e integrado
de diferentes servi¢cos de transporte - inclusive o TransMilenio -, que buscam uma cobertura efetiva do
transporte em Bogotd. Isso demonstra um esforco da rede em melhorar e se adequar as demandas locais,
respeitando os pilares que originalmente pautaram a construcdo e implementacdo do sistema.

Nesse sentido, embora com desafios e um longo caminho a percorrer, o exemplo de Bogota traz
ensinamentos quanto a seus erros e acertos, principalmente no tocante a abordagem multidisciplinar para
buscar solucdo para os problemas locais. Diante disso, destaca-se a insercdo da mobilidade e do espaco
publico como um dos eixos norteadores desse processo que acarretou mudancas substanciais nos

s Disponivel em: <https://www.cargaetransporte.com.br/2021/05/12/transmilenio-renova-frota-de-onibus-com-

biarticulados-automaticos-da-scania/>. Acesso: 02 fev. 2022.

"4 TransMilenio (Bogotd, Coldmbia) adquire nova frota de 562 6nibus biarticulados Scania, equipados com as
transmissdes automaticas Allison. Os veiculos tém 27 metros e podem transportar até 250 pessoas. TECHNI bus:
Transporte coletivo e mobilidade urbana, 2021. Disponivel em: <https://technibus.com.br/2021/05/03/transmilenio-
adquire-nova-frota-de-562-onibus-biarticulados-scania-equipados-com-as-transmissoes-automaticas-allison/>

s Histdria de TransMilenio. TransMilenio.gov, 2021. Disponivel em:
<https://www.TransMilenio.gov.co/publicaciones/146028/historia-de-TransMilenio/>. Acesso em: 02 fev. 2022.

6 Bogotd aposta em mais ciclovias para reduzir trdfego de carros. Mobilize Brasil, 2020. Disponivel em: <
https://www.mobilize.org.br/noticias/12256/bogota-aposta-em-mais-ciclovias-para-reduzir-trafego-de-
carros.html>. Acesso em: 12 fev. 2022.




aspectos fisicos da cidade. Sendo assim, o TransMilenio é mais que onibus rapidos e grandes corredores
de transporte: é um dos exemplos de que, se bem planejado, os sistemas de transporte contribuem para

a melhoria da qualidade de vida das pessoas, bem como para a transformag¢ado do espaco publico.



CAPITULO 3



ESTUDO DE CASO

Este capitulo se estrutura a partir do objetivo de entender as dindmicas da Avenida Caxanga enquanto
objeto de andlise, com base na biblioteca referencial construida nos capitulos anteriores. Para tanto, sera
abordado a seguir um diagnodstico da area que se estrutura a partir de trés perspectivas: historica, focada
no processo de surgimento da via até as dindmicas que ocorrem na atualidade; legislacdo, focando nas
leis que direcionam o desenvolvimento urbano e de transportes e de que forma eles interferem nos
processos que ocorrem na Avenida Caxanga; e, por fim, territorial, a partir da leitura voltada ao padrdo de
uso e ocupacado do solo, aspectos da mobilidade e caminhabilidade.

3.1. HISTORICO

Tao recifense quanto o nome coloquial de uma
espécie de caranguejo, Caxangd, a avenida que
em seus primoérdios fora denominada Estrada de
Paudalho, teve sua construcdo iniciada na
primeira metade do século XIX. Em seus
relatérios do ano de 1843, o engenheiro Louis
Léger Vauthier, conta que em agosto de 1833, a
construcdo da estrada se iniciou partindo do
sobrado da Madalena em direcdo ao interior.

De acordo com GASPAR (2022), “em 1842, foi
concluido o primeiro trecho da entdo chamada
Estrada do Paudalho, que antes era um caminho

n iam diver ramifi 3 r :
de onde saia diversas ra cacoes para os Imagem 34: Antigo Sobrado da Madalena, atual museu da

engenhos de aclcar e as povoagdes. abolicdo. Fonte: Ipatrimoénio.

Anteriormente, no local, nunca tinham chegado
carros, sé cavalos.” Era o marco de uma nova
época na cidade do Recife, em que se abria um
novo capitulo para expansdo espacial, social e
econdmica da cidade.

As mudangas de estrutura e, também, de
nomenclatura, como foi chamada de Estrada do
Ambolé, ndo apagou a inegdvel importancia da
via para a cidade. Finalmente em 1845, foi
construida, sobre o Rio Capibaribe, a ponte
pénsil de Caxangd, conectando ainda mais a

regido central da cidade ao interior (GASPAR,
Imagem 35; Atual Museu da abolicdo, 2018. Fonte:
2022). ;
Fotografia autoral.

R Disponivel em: <http://www.ipatrimonio.org/recife-sobrado-grande-da-madalena/#!/map=38329&loc=-

8.057029000000016,-34.90903599999999,17>. Acesso em: 21 set. 2022.
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Poucas foram as alteracdes pelas quais a Avenida passou até a década de 1940, quando passou pelo
processo de calcamento, inaugurado em 25 de maio. Gaspar (2022) relata ainda que, “na época do Estado
Novo, durante a gestdo do prefeito Novaes Filho, a avenida foi pavimentada com paralelepipedos
rejuntados com cimento sobre concreto, alargada por meio de aterros e protegida por obras-de-arte
(estruturas como bueiros, pontes, viadutos, muros de arrimo, necessarias a constru¢do de estradas)”.

Recife - Avenida Caxanga - 1940

Imagem 36: Avenida Caxangd, década de 1940. Fonte: Pagina do Facebook Recife de Antigamente™®,

Mais adiante, na gestdo do entdo prefeito Peldpidas Silveira, uma nova ampliacdo da avenida fora
realizada, com mais uma faixa de rolamento, em cimento armado, inaugurada em 1966. Entretanto, foi na
década de 1970 que o eixo viario da Caxanga se aproximou da forma qual a conhecemos atualmente, com
a duplicacdo de seus corredores e faixa central de énibus, na gestdo do Prefeito Augusto Lucena.

= Imagem 37: Avenida Caxanga, Bairro da
~ | Madalena, 1969. Fonte: Fonte: Recife

Antigamente'.

e Disponivel em: < https://www.facebook.com/recantigo/photos/av-caxang%C3%A1-1940-em-1842-foi-

constru%sC3%ADdo-o-primeiro-trecho-que-dava-acesso-a-diver/1310387682435112/>. Acesso em: 21 set. 2022.
9 Disponivel em: <https://www.facebook.com/recantigo/photos/a.1206410226166192/1811936085613600/?type=3>.
Acesso em: 21 set. 2022.
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Com a virada do milénio o eixo leste-oeste da cidade, jd consolidado, passou por novas adaptacdes em
2002, com a obra de requalificacdo realizada na via, onde foram incorporadas a Avenida Caxanga
mudancas nas paradas do corredor central e implantacdo de 14 ilhas, pontos de recuos nas paradas dos

dnibus'™°,

No dmbito de tantas renovacdes, na década seguinte a artéria vidria foi escolhida como um dos corredores
de BRT, como via expressa dentro da Regido Metropolitana do Recife(RMR), se incorporando a rede de
terminais integrados (T1) de transporte publico, tendo o Tl da 12 Perimetral iniciado as operacdes em 2017
e abrigando mais dois terminais até o final do ano de 2019, e integrando os bairros da Zona Oeste a regido
central da cidade. Simultaneamente, foram realizadas as obras do Viaduto Bom Pastor que elevou o
corredor BRT sobre a Avenida, envolto em diversas controvérsias de natureza paisagistica, uma vez que
rompeu com cenarios construidos de forma organica ao longo do tempo, e, também de natureza politica

e financeira.

“ A

Hoje a avenida que por muito tempo foi popularmente considerada “a maior em linha reta do Brasil”?? é
um dos eixos de transporte mais importantes da Regido Metropolitana do Recife, apresentando um
percurso linear de aproximadamente 6,2km que se desenvolve em uma area de planicie (ICPS, 2017), sem

alteracodes significativas em seu relevo.

Por ser um corredor de transporte fundamental para a articulacdo da cidade do Recife com os municipios
vizinhos como Camaragibe e Sdo Lourenco da Mata, aponta-se a sua relevancia estadual por ser agente
importante para a distribuicdo dos fluxos vindos da Zona da Mata do Estado de Pernambuco, conforme
representado na Figura 17.

20 Disponivel em: < https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2018/06/caxanga-se-reinventa-
ha-dois-seculos.html>. Acesso em: 21 set. 2022.

21 Disponivel em: < https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2018/06/caxanga-se-reinventa-ha-
dois-seculos.html>. Acesso em: 21 set. 2022.

22 Checamos: A Avenida Caxanga é a maior em linha reta da América Latina? Recife, 2020.

Disponivel em: <https://jc.nel0.uol.com.br/brasil/2020/10/11990860-checamos--a-avenida-caxanga-e-a-maior-em-
linha-reta-da-america-latina.html>. Acesso em: 21 set. 2022.




A Avenida Caxangd corta os bairros Madalena, Zumbi,
Cordeiro, Iputinga, Caxanga e Varzea, além de funcionar
como principal acesso para outros bairros como San Martin
e Engenho do Meio. No sentido Leste-Oeste ou Cidade-
Suburbio, tem inicio na Praga Jodo Alfredo onde esta
localizado o Sobrado da Madalena, ou antigo engenho
Madalena que posteriormente daria nome ao Bairro e lugar
ao atual Museu da Abolicdo, e vai até o Rio Capibaribe, no
inicio da Ponte Marechal Castelo Branco, que fica na divisa
entre os bairros da Varzea e Caxanga.

Sua disposicdo historicamente estratégica permitiu que a
Avenida Caxangd ao longo do tempo fosse estabelecendo
importantes conexdes dentro do municipio, sendo via
essencial para a ligacdo da Zona Oeste com o centro do
Recife desde a sua criacdo. Hoje, corta trés, das quatro
perimetrais que compdem o sistema vidrio estrutural da
cidade, sendo um importante eixo articulador que dialoga
com a IV Perimetral - BR101.

.

Imagem 39: Avenida Caxangd em 1967. Fonte: Recife de
Antigamente'?3.

Figura 17: Mapa do sistema viario estruturante da
Regido Metropolitana do Recife. Fonte:
Desenvolvido pela autora.

23 Disponivel em: < https://www.facebook.com/recantigo/posts/2188733294600542/>. Acesso em 21 set. 2022.




3.2. LEGISLAGAD

De maneira geral, este trabalho questiona de que maneira articular uma infraestrutura vidria consolidada,
como é o caso da Avenida Caxanga, otimizando o uso do solo e trazendo eficiéncia para um eixo que esta
posto dentro do sistema de deslocamento urbano. Inicialmente, é imprescindivel ressaltar que a discussao
em torno do Plano Diretor e da Lei de Uso e Ocupacdo do Solo suscita diversas outras questdes a serem
colocadas como reflexdes futuras.

Nesse sentido, aponta-se que a subutilizacdo do solo urbano que é vista em grandes eixos de transporte
como a Avenida Caxanga, é consequéncia de um planejamento urbano que ndo incentiva a ocupacao
coerente das infraestruturas de transporte mais importantes da cidade como um todo.

Em seu Art. 59, 85, o Plano Diretor da cidade do Recife aponta que um dos objetivos da politica de
desenvolvimento urbano é “assegurar o aproveitamento adequado e racional do solo, compativeis com a
infraestrutura e a disponibilidade de servicos publicos”. Ao criar Zonas de Restruturacdo Urbana, que tem
como foco diretrizes como: “l - adotar a estruturacdo do transporte publico como principal vetor de
estimulo ao adensamento construtivo associado ao adensamento populacional(...)”, e ndo considerar a
Avenida Caxanga por inteiro sé demonstra como o uso do solo ndo é estratégico, por ndo possuir relacédo
real com a infraestrutura de transportes que estd consolidada no tecido urbano.
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Conforme representado na Imagem 40, dentro
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desses elementos e potencializar seu papel qualificador da vida urbana”; e Zona Especial de Interesse
Social ZEIS 1, que sdo os assentamentos habitacionais de baixa renda consolidados (RECIFE, 2021).

Para além da classificacdo das zonas, que direcionam os objetivos das acdes a serem implementadas, os
coeficientes de aproveitamento adotados também reforcam a falta de estratégia no uso do solo com
relacdo a otimizacdo da infraestrutura de transportes, conforme apresentado na Tabela 1.

COEFICIENTES _ZONAS

ZDS ZRU 1 ZRU 2 ZAC
PLANICIE 1
MIMINO 0,1 0,4 0,1 0,1
BASICO 1,0 1,0 1,0 1,0
MAXIMO 2,0 5,0 4,0 4,0

Tabela 1: Coeficientes de aproveitamento propostos pelo Plano Diretor, 2021. Fonte: Elaborado pela autora.

Percebe-se que a Unica diferencga relevante entre a ZRU e a ZAC Planicie 1 sdo os coeficientes minimos.
Na pratica os rebatimentos espaciais desses parametros nao representam diferenciacao na otimizacao das
infraestruturas de transporte, visto que “tudo é ZAC”, tampouco absorvem estes eixos viarios enquanto
centralidades lineares consolidadas. Um instrumento como o Plano Diretor, que deveria ser uma
ferramenta ativa no direcionamento do desenvolvimento urbano tem atuado como instrumento passivo
quando paramos para analisar casos como o da Avenida Caxanga: uma grande infraestrutura viaria com
importancia historica e afetiva para o recifense, entregue as tracas. Essa diretriz evidencia uma
necessidade mudanca de paradigma, pelo menos nas quadras lindeiras, como nos demonstra o caso de
Curitiba, por exemplo.

3.3. MOBILIDADE

As informacdes utilizadas para as analises que serdo feitas a seguir fazem parte dos dados oficiais
disponibilizados pelo municipio através do portal de Dados Abertos da Prefeitura do Recife, com
atualizacdes pontuais feitas através de visitas de campo realizadas no periodo entre Janeiro e Setembro
do ano de 2022, bem como, do auxilio da ferramenta virtual Google Street View.

Para construcao das informacdes foi considerada uma faixa de influéncia de 150 metros (buffer) a contar
do eixo da via, de modo que foi contemplada a totalidade das quadras por onde a linha passou, a fim de
evitar uma leitura urbana fragmentada

Dentro da rede vidria estruturante do municipio do Recife, conforme representado na Figura 18, observa-
se a Avenida Caxanga como sendo um eixo radial, que estabelece conexdes essenciais para a distribuicdo
do trafego dentro da cidade. Cortando trés das quatro perimetrais que compdem o sistema viario
estrutural, é fundamental dar destaque para a sua relevancia enquanto importante eixo articulador que
direciona os fluxos vindos de norte e sul da regido metropolitana, o que resulta em uma disposicdo
estratégica na composicdo da rede de base para a distribuicdo do trafego urbano na cidade.
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Figura 18: Sistema viario estruturante do municipio do Recife. Fonte: Elaborag¢é&o prdpria, a partir de base de

dados da Prefeitura do Recife'?.

24 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




Paralelamente, em funcdo de sua relacdo direta com o municipio de Camaragibe, é a rota principal para
gquem vem dos municipios limitrofes a oeste, o que lhe torna essencial para a ligacdo da Zona Oeste com

o centro do Recife.
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Figura 19: Sistema BRT. Fonte: Elaboracdo propria, a partir de base de dados da Prefeitura do Recife'®.

A Figura 19 representa o Sistema BRT existente na cidade do Recife, que basicamente é composto por
dois corredores que se encontram no centro e conectam o municipio nos sentidos Norte/Sul e
Leste/Oeste. O seu encontro acontece nas estacdes sinalizadas em amarelo, que sdo definidas pelo
Sistema SEI como Estacdes de Integracdo, onde é possivel sair de uma linha para a outra.

Dentro desse sistema, aponta-se a Caxanga como a principal via do corredor Leste-Oeste por concentrar
os trés terminais integrados da rede que se dispdem em pontos estratégicos do sistema viario estruturante
do municipio, seja por dialogar diretamente com as perimetrais, como é o caso do Tl [I2 Perimetral e o Tl
I112 Perimetral, ou por distribuir os fluxos vindos de municipios limitrofes ao Recife - especialmente
Camaragibe e S0 Lourenco, que é o caso do Tl Caxanga.

25 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.
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Figura 20: Classificacdao do tipo de trafego do sistema BRT. Fonte: Elaboracao propria, a partir de base de dados
da Prefeitura do Recife'®,

No tocante a dindmica de circulacdo do BRT sdo encontradas trés hierarquias de trafego, conforme
representado na Figura 20:

Faixa exclusiva BRT - Séo trechos viarios que possuem corredores de circulacdo exclusiva para veiculos
BRT, conforme preconizado pela metodologia do BRT em si;

Trafego exclusivo BRT-6nibus - Sdo os trechos vidrios onde ha circulacdo exclusiva de BRT e &nibus
convencional.

Trafego Compartilhado - S&o os trechos vidrios onde o BRT circula juntamente énibus e veiculos
particulares, competindo por espaco de circulacdo.

Com base nisso, percebe-se que o trecho que possui corredor exclusivo de BRT se concentra na Avenida
Caxanga e vai até a Estacdo Benfica, sendo mais um atributo que reforca a sua relevancia para o
deslocamento urbano de Recife. Além disso, outro aspecto a ser ressaltado € que o Unico ponto onde o
BRT dialoga com o sistema de metrd é na Estacdo Joana Bezerra através de uma Unica linha que sai do Tl
CDuU.

126 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




Observa-se, também, a contradicdo da implantacdo do BRT, que preza por circulacdo exclusiva, que ora
compete com linhas e &nibus convencionais. Em funcdo dessas incoeréncias, Jaime Lerner critica a forma
de implantacdao do BRT no Recife, que minimiza a eficiéncia de toda infraestrutura que condiciona um
BRT™?.

Nota-se, também, que a integracdo entre as duas uUnicas linhas de BRT ocorrem fora dos eixos da
perimetrais, contradizendo a légica de unido entre infraestrutura de transportes e transportes publico,
como implantado em Curitiba e Bogotd, por exemplo, pois joga para uma ilha - o Recife Antigo - a
integracdo entre o cruzamento entre duas linhas estruturadoras do TPC na RMR.

No que tange a mobilidade ativa, A Figura 21 traz a representacdo da malha cicloviaria existente na cidade
do Recife.

Dados da Ameciclo em contagem de ciclistas realizada em 2015, que teve como objeto de pesquisa os
principais corredores de transporte urbano na cidade do Recife que ndo possuem infraestrutura cicloviaria
em funcionamento, apontaram que aproximadamente 3.000 ciclistas circulam diariamente na Avenida
Caxangd'.

Em um olhar inicial, percebesse que a area de influéncia analisada ao longo da Avenida Caxanga possui
oito eixos transversais com infraestrutura cicloviaria que ndo apresentam continuidade e sao
interrompidos na via. Estes pontos de encontro levam a rotas que direcionam a Zona Norte e Zona Sul do
Recife, e também, a Cidade Universitaria. Isso demonstra que o seu carater articulador, quando observado
pela otica da bicicleta, ndo € materializado, e, ainda, que a via funciona como uma barreira que ndo dialoga
com a malha ciclovidria, fazendo com que ndo exista uma rota que conecte as porcdes norte e sul da
cidade.

E vélido pontuar, inclusive, que ha previsdo do Plano Diretor Ciclovidrio (PDC) para implementacdo de
ciclovia ao longo dos principais eixos urbanos da cidade, incluindo a Avenida Caxanga, porém atualmente
nao existe infraestrutura em funcionamento no local. Isso faz com que, diariamente, ciclistas se arrisquem
dividindo a faixa de rolamento com veiculos que podem chegar a 60km/h em funcdo da velocidade
maxima permitida nas vias arteriais da cidade.

27 BRT pernambucano ndo é BRT, disse Jaime Lerner, o criador do sistema no Brasil e no mundo. Fonte: JC, 2021.
Disponivel em: < https://ic.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2021/05/12129063-brt-pernambucano-nao-e-brt-
disse-jaime-lerner-o-criador-do-sistema-no-brasil-e-no-mundo.html>. Acesso em: 10 set. 2022.

28 Disponivel em: <http://www.impresso.diariodepernambuco.com.br/noticia/cadernos/vidaurbana/2015/09/com-3-
mil-ciclistas-por-dia-caxanga-requer-ciclovia.html>. Acesso em: 10 set. 2022.
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Figura 21;: Malha ciclovidria existente - Recife. Fonte: Elaboracdo prdpria, a partir de base de dados da Prefeitura do
Recife'.

129 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




3.4. PADRAO DE USO E OCUPAGAO DO SOLO

Analisando a forma urbana a partir do Mapa Noli apresentado na Figura 22, percebe-se que a Avenida
Caxanga possui um tracado que se destaca em meio ao complexo tecido urbano da cidade do Recife,
evidenciando a sua falta de homogeneidade de tracado (vazios) em seu entorno. Isso faz com que os
processos de deslocamento pelo territdério ndo sejam tdo simples, o que reforca ainda mais o potencial
articulador que a Avenida Caxanga possui enquanto eixo viadrio, por ser um tracado uniforme sem
interrupcdes que se estende ao longo de uma porcdo consideravel do territério nos quais conecta eixos
transversais essenciais para a dindmica de trafego no municipio.
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Edificagdes do entorno b Line] g2 | 2| ] (

Figura 22: Mapa de noli, Avenida Caxanga. Fonte: Elaboracdo prdpria, a partir de base de dados da Prefeitura do

Recife™°.

Complementar a sua relevancia enquanto elo de conexdo espacial, o vazio destaca uma grande
infraestrutura viaria que é ocupada de maneira hibrida por haver, ora grandes cheios, ora macicos
edificados bem menores em alguns trechos, ora possuir lotes muito grandes com vazios significativos.

%0 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




No tocante ao levantamento de usos representado na Figura 23, é fundamental pontuar que, em linhas
gerais, embora densamente edificada, no sentido de praticamente ndo haver lotes vazios e a maioria das
edificacdes ocuparem todo o terreno, a Avenida Caxanga € um eixo com baixa densidade construtiva e
usos comerciais de nicho especifico, sendo a ocupacao por edificios em altura quase que irriséria frente a
potencialidade urbana.
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Figura 23: Levantamento de usos, Avenida Caxanga. Fonte: Fonte: Elaborac&o prdépria, a partir de base de dados

da Prefeitura do Recife'".

O gque predomina ao longo da via sdo os usos Institucional e Comércio/Servicos, além de trés Terminais
Integrados BRT. J& no seu entorno o que se destaca € o uso residencial de baixa densidade, com poucas
ocorréncias de uso misto, pracas e lotes sem uso.

O perfil do comércio da Caxanga durante muitos anos foi o comércio do ramo agropecudrio e automotivo
seguindo a tipologia da Rua José Osério com galpdes para venda e manutencdo de veiculos (Figura 24).

¥ Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.
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Figura 24: Galpbdes de loja de carro, na Avenida Caxanga. Fonte: Google Street View, 2022.

Contudo, em processo recente, o comércio varejista e outros equipamentos de servicos como instituicdes

bancdrias mostram a tendéncia de diversificacdo deste perfil, e a incipiente mudanca do perfil da via
embora ainda haja a predominancia de comércios automotivos com tipologia de galpao.

Os equipamentos institucionais também sdo um aspecto importante a ser destacado, pois ao longo da via
existem unidades de saude com diferentes niveis de complexidade, com destagque para o Hospital Bardo
de Lucena e o Hospital Getulio Vargas, que embora ndo esteja na via, estd situado na area de influéncia
intermedidria - buffer de 150m a contar do eixo da via - que foi estabelecida dentro da metodologia deste
trabalho.
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Imagem 41: Hospital Bardo de Lucena. Fonte: Blog do Firmino Jr'*2.,

132 Disponivel em: <http://blogdofirminojunior.blogspot.com/2012/11/descaso-no-barao-de-lucena.html>. Acesso em: 10 set. 2022.



De forma geral o perfil da via ndo ultrapassa trés pavimentos, com excecdo do uso habitacional, que tem

ganhado edificios em altura com mais de 20 pavimentos ao longo da Avenida Caxangd, mas ainda sdo
casos isolados. Ja no perfil do uso habitacional do entorno de influéncia predominam as edificacdes com
até dois pavimentos para as unifamiliares e até quatro pavimentos para as multifamiliares.

Um equipamento que merece destaque é o Parque de Exposicdo de Animais do Cordeiro, que, embora
classificado como lote Comercial/Servicos na base de dados oficial disponibilizada pelo municipio, no
contexto deste trabalho estd indicado como parque, por possuir um uso complexo e intensa presenca de
area verde. Além de abranger as edificacdes de uso publico associado a servi¢cos, no seu espaco interno
funciona eventos sazonais como a tradicional Exposicdo de Animais do Cordeiro (Imagem 42). Deste
modo, representa-lo como equipamento de comércio e servicos é negligenciar seu potencial enquanto
parque urbano na RMR.
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Imagem 42: Parque de Exposicdes do Cordeiro. Fonte: Folha de Pernambuco™:.

Nesse contexto, o mesmo se aplica ao lote do Caxangd Golf Clube (Erro! Fonte de referéncia ndo e
ncontrada.), que embora tenha edificacdes com utilizacdo principal direcionada ao lazer privativo, também
tem seu uso diversificado, visto que ocorrem alguns eventos anuais abertos ao publico. Soma-se a isso o
fato de que, conforme o Plano Diretor da cidade do Recife, ¢ um Imdvel de Preservacdo de Areas Verdes
(IPAV) com pelo menos o dobro da area do terreno que abriga o Parque de Exposicdes do Cordeiro.

53 Disponivel e: <https://www.folhape.com.br/economia/expoagro-2021-sera-realizada-em-dezembro/206162/>.
Acesso em: 10 set. 2022.




Imagem 43: Compaz Miguel Arraes. Fonte: Prefeitura do Recife, 20204,

Além desse, outro uso importante presente na Avenida Caxanga é o Compaz™® Governador Miguel Arraes
(Imagem 44) localizado entre as ZEIS Sitio do Cardoso e Sitio do Berardo, onde funcionam atividades
sociais de cultura, educacao e lazer.

Com base nas informacdes colocadas, percebe-se que a ocupacdo ao longo da Avenida Caxanga é
subdimensionada com relacdo ao porte vidrio que ela possui, por ser uma grande infraestrutura que né&o

estd articulada ao uso do solo.

Imagerﬁ 44: Caxanga Golf & Country CIubFonte Apontador™®,

134 Disponivel em:

<https://www.apontador.com.br/local/pe/recife/clubes/J4V23HB8/caxanga_golf_country club_iputinga.html>.
Acesso em: 10 set. 2022.

350 Compaz € um equipamento que oferece servicos de cultura, cidadania e assisténcia gratuitos para populacdes
de bairros periféricos de Recife (PE). Fonte: Portal Aprendiz. Disponivel em: <
https://portal.aprendiz.uol.com.br/2019/09/20/compaz-combate-violencia-com-fortalecimento-comunitario-e-
cultura/>. Acesso em: 10 set. 2022.

16 Disponivel em: <https://www2.recife.pe.gov.br/node/290650>. Acesso em: 10 set. 2022.
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3.4.1. CONDICIONANTES AMBIENTAIS

No gue tange os aspectos ambientais do meio onde a Avenida Caxanga esta inserido, pontua-se que a
topografia uniforme sem grandes variacdes de nivel favoreceu este tracado regular que tanto se destaca
em meio a um tecido urbano diverso. Além disso, existem cursos d’agua importantes que cortam a Avenida
Caxanga, como o Riacho do Cavuoco, conforme é percebido na Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada..

Imagem 45: Condicionantes ambientais. Fonte: Elaboracéo prdépria, a partir de base de dados da Prefeitura do
Recife™.

A Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada. mostra todas as pracas e areas verdes mapeadas pela P
refeitura do Recife dentro da area de influéncia que esta sendo analisada. Com base nisso, considerando
a sua extensao, pontua-se que a Avenida Caxanga ndo possui areas livres significativas destinadas ao lazer.
Sendo apenas quatro que se concentram entre o Riacho do Cavuoco e as imediacdes do Caxanga Golf
Clube, percebe-se que ndo estdo distribuidas de maneira uniforme ao longo do eixo, com trechos carentes
de pracas e areas verdes para uso publico.

Além disso, aponta-se a existéncia de dois Imdveis de Preservacdo de Areas Verdes (IPAV) que sdo os
imoveis onde estdo situados o Hospital Bardo de Lucena e o Caxanga Golf & Country Clube.

¥7 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




No tocante aos aspectos ambientais considera-se o Parque de Exposicdo do Cordeiro como sendo um

equipamento com potencial para uso urbano e regional para além dos eventos sazonais e de servicos
cidadaos que hoje ocorrem no local, em funcdo da sua area livre e proximidade com o Rio Capibaribe.

Outra questdo mostrada pela Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada. € a arborizacdo precaria ao longo d
a Avenida Caxanga, que concentra grande parte das 496 arvores mapeadas no canteiro central, fazendo
com que a via seja um local com pouco conforto ambiental. Isso gera impactos negativos na calcada, visto
que a largura da via faz com que os pontos de sombreamento serem quase inexistentes, como é percebido
na Imagem 46, Imagem 47Imagem 48Imagem 49, que mostra a arborizacdo da via em alguns pontos.

777

E.

Imagem 46: Arborizagdo da Avenida Caxanga no trecho Imagem 47: Arborizacdo da Avenida Caxanga no trecho
proximo ao cruzamento com a Avenida General San em frente a Estacao Getulio Vargas, Sentido Suburbio.
Martin, Sentido Suburbio. Fonte: Google StreetView, Jan. Fonte: Google StreetView, Jan. 2022.

2022.

Imagem 48: Arborizacdo da Avenida Caxanga no trecho Imagem 49: Arborizagcdo da Avenida Caxanga no trecho
proximo ao Hospital Bardo de Lucena, Sentido Cidade. prdoximo ao Terminal da Caxangd, Sentido Suburbio.
Fonte: Google StreetView, Jan. 2022. Fonte: Google StreetView, Jan. 2022.

3.4.2. SETORIZAGAO

Com o objetivo de aproximacédo de escala, articulando as relacdes bem como Partindo das rela¢cdes que a
Avenida Caxanga estabelece com as vias perimetrais dentro do sistema vidrio estruturante da cidade do
Recife e considerando suas caracteristicas espaciais, a via foi dividida em quatro setores comecando do
sentido Centro - Suburbio, conforme representado na Figura 25:
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Figura 25: Setorizacdo, Avenida Caxanga. Fonte: Elaboragao propria, a partir de base de dados da Prefeitura do
Recife'®,
a. Setor1- Estruturado pela Rua Benfica, foi delimitado pelo Rio Capibaribe ao Leste e pela Perimetral

b.

C.

d.

Il - Sentido Norte/Sul a Oeste. Ndo estd sendo pautado neste trabalho, mas pela continuidade que
a Rua Benfica estabelece com a Avenida Caxangd no sentido de legibilidade e na funcdo de
articular o trafego para o centro do Recife, considera-se este trecho importante na apreensdo do
todo.

Setor 2 - Se inicia onde a Caxangad comeca, delimitado pela Perimetral Il - Sentido Norte/Sul ao
Leste e pela Perimetral lll a Oeste. Neste setor aponta-se a predominancia de quadras irregulares
em tamanhos variados e lotes com testada até quinze metros, além disso é onde esta situado o
Compaz Governador Miguel Arraes.

Setor 3 - Delimitado pela Perimetral lll ao Leste e pela Perimetral IV a Oeste. Nele predominam as
quadras regulares quadrangulares e lotes com testada de dez metros ou maiores. Destaca-se a
presenca do Parque de Exposicdes do Cordeiro e do Hospital Bardo de Lucena, Além do Terminal
Integrado Caxanga ll12 Perimetral.

Setor 4 - Delimitado pela Perimetral IV ao Leste e pelo Rio Capibaribe e final da Caxanga a Oeste.
A ocupacdo se da no geral em quadras muito grandes e irregulares, com lotes de testada superior
a quinze metros. Neste setor estdo situados o Caxangd Golf Clube e o Terminal Integrado da
Caxanga.

¥8 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




3.5. DELIMITAGAO DO RECORTE MICRO

Para entender o espaco em sua totalidade considerando o contexto abordado neste trabalho, a analise se
faz necessaria em funcdo das dindmicas subjetivas observadas no territdério, que possuem relacdo direta
com o padrdo de uso e ocupacdo do solo. Nesse sentido, a analise a seguir é colocada como forma de
materializar a disputa no espaco publico utilizando o conflito como ferramenta de analise.

Para tanto, partiu-se da ideia de conflito urbano discutida por Faria et a/. (2020) que define como sendo
“confrontos da vida urbana que incidem sobre a producdo e/ou consumo da cidade, opondo dois ou mais
agentes sociais”. Dentro dessa perspectiva, conforme foi apontado na construcdo socioespacial da cidade
dissertada no Capitulo 1, os individuos se apresentam enquanto agentes ativos na construcdo da
mobilidade a depender do objetivo e da forma que se deslocam, e, a partir dessa dindmica, surgem
conflitos em funcdo da utilizacdo do espaco. Diante disso, foram estabelecidos pardmetros de
caracterizacdo que identifiquem espacialmente o conflito no territério, partindo da relacdo estabelecida
entre o pedestre e os veiculos motorizados, bem como, da dindmica entre os modais de transporte.

A Figura 26 apresenta as areas de conflito identificadas a partir da ocorréncia de pelo menos dois dos

parametros a seguir:
Cruzamento de dois eixos viarios;
Seguranca viaria;

Nao Lugares;
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Figura 26: Pontos de conflito, Avenida Caxanga. Fonte: Elaboracdo prodpria, a partir de base de dados da Prefeitura
do Recife™®.

Para o , considera-se o encontro de duas vias Arteriais Principais com alta

circulacdo de veiculos. Para o local analisado, entende-se a questdo da velocidade maxima permitida de
60km/h neste perfil de via como sendo um aspecto que gera conflito com a circulacdo de outros modais

de transporte, e principalmente com o pedestre, visto que vias com velocidades elevadas costumam ser
ambientes hostis para o pedestre.

O parametro de se refere a seguranca de pedestres com relacdo ao trafego de veiculos

motorizados a partir de aspectos da infraestrutura vidria e desenho urbano que proporcionam um
ambiente seguro para o individuo. Esses dizem respeito a existéncia de sinalizacdo e acessibilidade
universal nas travessias, bem como, de infraestrutura de suporte para a circulacdo de outros modais de

transporte como a bicicleta. Portanto esta sendo utilizado para caracterizar um conflito pois a sua auséncia
compromete uma dindmica segura de trafego urbano.

Por fim, os (AUGE, 2014) , sdo absorvidos como pardmetro de avaliacdo por caracterizarem

nds urbanos e espacos transitdrios, com subutilizacdo do espaco publico.

Estes pardmetros caracterizam de forma geral cada ponto de conflito, e esses, por sua vez, fomentam um

ambiente de disputa entre os diversos agentes que compdem os processos de deslocamento, interferindo
negativamente na mobilidade e consequentemente no espaco publico.

%9 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.




Para fins de analise, foi definido um raio de 300 metros, considerando as quadras que estdo na intersecdo
entre as areas de influéncia intermediaria e micro. Na avenida caxanga foram identificados 3 pontos de

conflito.

O Conflito | (Figura 27), que compreende o inicio da Avenida Caxangd, no cruzamento da Rua Real da
Torre (112 Perimetral Norte/Sul) através do Tunel da Abolicdo com a Avenida Caxanga. Além de ser um
cruzamento de dois eixos viarios, a questdo da seguranca viaria também é um pardmetro que se aplica ao
local, devido as caracteristicas das travessias que ndo oferecem condicdes seguras de passagem e o
desenho urbano ndo convidativo ao pedestre. Por consequéncia, também é um nao-lugar, visto que a
configuracdo do espaco publico ndo gera apropriacdo pelas pessoas, fazendo com que seja apenas um
espaco de passagem hostil, ainda que tenha a presenca de um equipamento tdo importante como o Museu

da Aboligcao.

Google

Captura da imagem: jan. 2022 _© 2022 Google

Figura 27: Conflito I. Fonte: Google Street View, 2022.

O Conflito Il (Figura 28), que se desenvolve no cruzamento entre a Perimetral lll e a Avenida Caxanga,
também incorpora os trés pardmetros de caracterizacdo, tendo como fator que mais se destaca a questdo
da seguranca viaria, em funcdo da auséncia de sinalizacdo horizontal, fazendo com que o pedestre realize
travessias arriscadas.



Google

Captura da imagem: jan. 2022 © 2022 Google

Figura 28: Conflito Il. Fonte: Google Street View, 2022.

Com base nos critérios estabelecidos, o ultimo conflito apontado se desenvolve no cruzamento do Viaduto
da BR-101 com a Avenida Caxangd, o conflito Il (Figura 29), que também se destaca em funcdo dos
aspectos se seguranca viaria gue comprometem a circulagdo segura e acessivel do pedestre e por ser um
nao-lugar, caracterizando-se como um ponto hostil em funcdo de um espaco publico carente de cuidado.

Figura 29: Conflito Ill. Fonte: Google Street View, 2022.

Partindo destas definicdes, foi adotado o Conflito Il como objeto de andlise micro na Avenida Caxanga
para aprofundamento (Figura 28). Este ponto foi escolhido por ser uma area familiar e com fluxo intenso



em diversos horarios do dia, o que permitiu que a pesquisa pudesse ser desenvolvida conforme as
orientacdes da metodologia, preservando a seguranca da pesquisadora.

O PEDESTRE COMO PROTAGONISTA E A FORMA URBANA

Continuando no detalhamento do objeto, conforme representado na Figura 30 e nas visitas de campo
realizadas, observa-se um padrao de ocupacdo ndo homogéneo, visto que as quadras ndo possuem
uniformidade de tamanho nem forma. Além disso, os lotes possuem formas diversas dentro de uma mesma
quadra. No geral, eles ficam menores quando se distanciam da Avenida Caxanga.

AREA DE INFLUENCIA MICRO
Usos
CONFLITO Il

LEGENDA:
r =7 Areadeinfluéncia Habitacional ‘::i:} Sem uso Hospital Getilio Vargas

B

intermedidria— 150m [l Comércio e Servicos [ Terminal Integrado

@ Termina Integrado Getilio Vargas

T~ Areadeinfluéncia 7 Misto 1 Pr
micto — Raio de L o
300m [ institucional @ Mercado Municipal do Cordeiro

Figura 30: Area de influéncia micro - usos, conflito Il. Fonte: Elaboracdo prdpria, a partir de base de dados da

Prefeitura do Recife'®°.
O uso predominante no conjunto de quadras analisado na area de influéncia micro é o residencial de baixa
densidade, com edificacdes unifamiliares de até dois pavimentos e multifamiliares com até quatro
pavimentos. Aponta-se, também, que é um local bem abastecido pelo comércio, que tem a sua distribuicdo
principalmente ao longo da Avenida Caxanga, seguindo a tendéncia apontada na area de influéncia
intermediaria. Com este uso, ressalta-se o Mercado Municipal do Cordeiro, que possui comércio variado, e
estd classificado conforme o Plano Diretor de 2020 como sendo uma centralidade, por ser um pdlo
gerador de fluxos, que fomenta atividades.

140 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.
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Imagem 50: Mercado Publico do Cordeiro. Fonte: Prefeitura do Recife, 2002,

Associado ao Mercado do Cordeiro (Imagem 50) ocorre a feira de frutas e verduras no patio situado na
area externa pelo menos trés dias da semana (Imagem 51).

.’
HOSPITAL GETULIO VARGAS

MERCADO PUBLICO DO CORDEIRO

i .
Captura da imagem: jan. 2022 _ © 2022 Google

Imagem 51; Patio da Feira do Cordeiro. Fonte: Google Street View, 2022.

As edificacdes de uso institucional sdo destinadas basicamente ao uso religioso ou sdo instituicdes
bancdrias. Além desses, destaca-se o Hospital Getulio Vargas (Imagem 52), que é um importante

“I Disponivel em: <https://www?2.recife.pe.gov.br/servico/mercado-do-cordeiro>. Acesso em: 10 set. 2022.



https://www2.recife.pe.gov.br/servico/mercado-do-cordeiro

equipamento regional por ser uma unidade de salude de alta complexidade e ter impacto significativo no
fluxo de pessoas do local.

3 AINETA B
ik piura da imagem: jan. 2022 © 2022 Google

Imagem 52: Hospital Getulio Vargas. Fonte: Google Street View, 2022.

Outro equipamento a ser destacado é o Terminal IlI2 Perimetral (Imagem 53), que faz parte do Sistema
BRT, cujo seu papel é distribuir os fluxos vindos do centro da cidade através do BRT para os bairros
préximos.

Imagem 53: Terminal 1112 Perimetral. Fonte: TV Jornal PE, 2018™2,

42 Disponivel em: <https://tvjornal.nel0.uol.com.br/por-dentro/2018/01/25/apos-seis-anos-de-obras-terminal-na-

caxanga-e-inaugurado-neste-sabado-104645/index.html>. Acesso em: 10 set. 2022.




A Figura 31 que representa o perfil viario existente e mostra a distribuicdo do solo do espaco urbano da
Avenida Caxangd no trecho estudado. A partir dele percebe-se que aproximadamente 43% do solo é
destinado a circulacdo de veiculos particulares, apenas 20,23% ao transporte publico através de faixa
exclusiva BRT e 20% para a calcada de pedestres. Do total, 16,18% na area central da via é destinado a
canteiro e estacao BRT.
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3,50m 7,40M 3,50M 5,60M 350M 7,50M ‘ 3,60M
CALGADA 7,10M 0U 20%
CANTEIRO/PLATAFORMA BRT 5,60M 0U 16,18%

rancaexcuusi/erT [ 7.0omou20.23%

Figura 31: Perfil esquematico da via, Conflito Il. Fonte: Elaborado pela autora, a partir da ferramenta StreetMix.

3.6. PAUTANDO A CAMINHABILIDADE

A atual distribuicdo do solo urbano ao longo do objeto de andlise traz a luz questionamentos sobre a
qualidade destes deslocamentos, principalmente sob o olhar do pedestre. Em funcdo disso, cabe a
aplicacdo de um método de analise que contribua para o entendimento destas questdes, a fim de propor
um direcionamento para acdes relacionadas ao espacgo publico.

Inicialmente, é valido pontuar que, segundo o ITDP Brasil#® (2018), pesquisas recentes apontam sobre
como o estudo das cidades a partir da caminhabilidade contribui para a compreensdo dos processos que
ocorrem no espaco urbano. Paralelamente, a utilizacdo de ferramentas desenvolvidas para medir e
qualificar o espaco urbano a partir da criacdo de indices de caminhabilidade partindo da ética do pedestre,

143 "Eyndado em 1985, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, da sigla em inglés) é uma
entidade sem fins lucrativos que promove o transporte sustentavel e equitativo no mundo, concentrando esforcos
para garantir o acesso a cidade, reduzir emissdes de carbono e a desigualdade social.” Fonte: ITDP Brasil. Disponivel
em: < https://itdpbrasil.org/>. Acesso em 25 de setembro de 2022.



https://itdpbrasil.org/

podem gerar ganhos e informacdes a partir de novas associacdes que caracterizem as dindmicas de um
territorio (ITDP, 2018).

Nessa perspectiva, a abordagem adotada neste trabalho para avaliar as condicdes do espaco urbano para
o uso do pedestre, é a ferramenta iCam desenvolvida pelo ITDP apds ultima atualizacdo, a versdo 2.0'#4,

Composta por seis categorias que agrupam 15 indicadores, a versao 2.0 do iCam associa diferentes
dimensdes da experiéncia de caminhar no espaco publico. As categorias sdo: (i)Seguranca Vidria, que
agrupa os indicadores referentes a tipologia da rua e travessias, tendo grande importancia para a medicdo
do indice por se relacionar a riscos de colisdes; (ii)Atracdo, que analisa os tipos de usos e permeabilidade
das fachadas; (iii)Seguranca Publica, que tem o objetivo de analisar a existéncia de iluminacdo publica e o
fluxo de pessoas em diferentes horarios do dia; (iv)Calcada, que reune informacdes referentes aos
aspectos fisicos da infraestrutura; (v)Mobilidade, avalia a disponibilidade de acesso ao transporte publico
e a permeabilidade do tecido urbano a partir de distancias a pontos de énibus/terminais de transporte e
dimensdo das quadras; e, por fim, (vi)Ambiente, que analisa varidveis relacionadas aos aspectos
ambientais que podem afetar as condi¢cdes de caminhabilidade no meio urbano através do conforto
ambiental no tocante a poluicdo sonora, sombra e abrigo e limpeza urbana.

As categorias definidas sdo utilizadas como pardmetros centrais de referéncia para a distribuicdo da
pontuacdo (ITDP, 2018), que é resultado da coleta de dados associados a cada segmento de calcada - ou
unidade basica de analise - do local estudado.

As informac¢des levantadas sdo fruto da coleta de trés tipos de dados:
a. Dados priméarios coletados através de visitas de campo;
b. Dados secundarios a partir de documentacao preexistente;
c. Dados secundarios coletados a partir de érgaos publicos oficiais.

Conforme as informacdes forem sendo coletadas elas devem ser preenchidas nos formularios que fazem
parte da ferramenta. Eles foram pré-configurados pelo ITDP com féormulas e associagcdes que quantificam
as respostas colocadas.

A aplicacdo desta ferramenta gera um indice de caminhabilidade, onde cada indicador gera uma
pontuacdo de 0-3 que qualifica a experiéncia do pedestre no territdrio analisado, gerando uma pontuacao
geral para cada categoria, sendo a avaliacdo qualitativa final seguindo a escala a seguir: < 7 /nsuficiente, 7
< 2 suficiente, 2< 3 bom, = 3 dtimo.

44 A ferramenta foi lancada em 2016 pelo instituto a partir de uma parceria com a Prefeitura do Rio de Janeiro e foi
revisada em 2015. Ao longo de 2016 e 2017 foi realizado um novo processo de discussdao que gerou a versao 2.0.
Fonte: ITDP Brasil Disponivel em: <https://itdpbrasil.org/icam2/>. Acesso em: 10 set. 2022.
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Figura 32: Mapa da area de conflito Il, com as se¢des de quadra identificadas. Fonte: Elaboracéo prdépria, a partir
145

de base de dados da Prefeitura do Recife
Dando prosseguimento ao diagnodstico, a metodologia foi aplicada nas calcadas do trecho da Avenida

Caxanga situado dentro da drea de influéncia micro (Figura 32), cujos resultados serdo detalhados a seguir:

a. Seguranca Viaria
Os indicadores avaliados apontaram a seguranca viaria como insuficiente. As varidveis que tiveram peso

consideravel para obtencao desse resultado sdo a maxima velocidade permitida na via, que é de 60km, e,
também, as caracteristicas das travessias. Com relacdo a isso, foi verificado que a infraestrutura existente

é incompativel com critérios minimos de acessibilidade e seguranca.

145 Disponivel em: <http://dados.recife.pe.gov.br/dataset>. Acesso em: 10 set. 2022.



Imagem 54: Travessia ndo acessivel, 2022. Fonte: Acervo proprio.

Por exemplo, aponta-se ndo sé a ocorréncia de travessias ndo semaforizadas em alguns casos, como
também, conforme pode ser percebido na Imagem 54, a auséncia de sinalizacdo de faixa de pedestres,
rampas acessiveis e piso tatil. Ao todo foram analisadas 12 travessias, e em todas elas haviam pelo menos
duas das questdes apontadas.

b. Atracédo

Ao serem consideradas todas as varidveis, esta categoria foi avaliada como insuficiente. A conclusdo geral
aponta que a permeabilidade das fachadas é entre suficiente e 6tima, porém os usos influenciaram
negativamente no indice. Isso pode ser atribuido a baixa densidade, em funcdo dos poucos pavimentos
ativos, e, também, a pouca variedade de usos ao longo do trecho, que possui atividade
predominantemente de dia, fazendo com que durante a noite a area figue ociosa, afastando as pessoas
especialmente a noite, como nota-se na Imagem 55.
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Imagem 55: Cal¢cada, imagem noturna. Fonte: Acervo proprio, 2022.

c. Seguranca Publica

Esta categoria também foi apontada como insuficiente pelo iCam, isso se deve ao fato de todas as
variaveis dos indicadores terem obtido resultado O. Dentre os aspectos avaliados estava a existéncia de
postes de iluminacdo voltados para o pedestre, que ao longo do trecho avaliado foi verificado que ndo
existe. No geral a iluminacdo da via é feita com postes de iluminacdo no canteiro central, fazendo com que
em alguns trechos a iluminacdo seja bem precaria, como pode ser notado na Imagem 56:

INTO DE CONFLITO Il
CAMINHABILIDADE
AV. GAL. SAN MARTIN

Imagem 56: Falta de iluminag¢ao voltada para o pedestre. Fonte: Acervo proprio, 2022.
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Além disso, o fluxo de pedestres, que também foi um dos indicadores avaliados, também nao teve bom @

desempenho durante as contagens que foram realizadas. A Imagem 57 mostra como ficou a média da

distribuicdo dos fluxos de pessoas com relacdo as se¢cdes de quadra que foram analisadas.
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Imagem 57: Area de influéncia micro - fluxo de pedestres. Fonte: Elaborac&o prépria.

Com base na contagem realizada, percebe-se que as infraestruturas de transporte publico existentes no
local sdo um grande gerador de fluxo, de maneira que apenas a SC_1 e SC_2 obtiveram resultados

significativos tomando como referéncia o fluxo de pedestres observado no local.



d. Calcada

A avaliacdo dos aspectos da calcada chegou a diferentes resultados, embora o indice geral tenha
quantificado a categoria como insuficiente. Considerando as varidveis que envolvem a pavimentacdo das
calcadas nas secdes de quadra avaliadas, o critério de avaliacdo realmente apontou como insuficiente, em
funcado das obstrucdes que foram apontadas e do estado de conservacdo do pavimento em alguns pontos,
como mostra a Imagem 58.

INTO DE CONFLITO Il
CAMINHABILIDADE
AV. GAL. SAN MARTIN

Imagem 58:; Pavimento deteriorado. Fonte: Acervo proprio, 2022.

Ja os aspectos que qualificam a largura, apontaram a faixa livre das calcadas existentes como suficiente e
otima na maioria dos trechos. Conforme os levantamentos de campo realizados, aponta-se a largura média
total da calcada de 3,20m, com faixa livre*® em torno de 1,95m. O iCam aponta como suficiente
considerando o minimo de 1,20m livres para a passagem do pedestre, em conformidade com a norma de
acessibilidade NBR 9050/2020. Porém, cabe questionar esse valor, visto se tratar de uma via com alta
circulacdo de pessoas. Uma calcada de 3 metros (aproximadamente) seria mesmo suficiente?

e. Mobilidade

A mobilidade dentro dos aspectos avaliados pelo iCam foi apontada como insuficiente. E valido pontuar
qgue as variadveis internas da categoria apresentaram resultados bons em muitas secdes de quadra
analisadas, porém nado o ideal para uma pontuacdo positiva. Essa categoria de maneira geral qualifica o
deslocamento do pedestre a partir das distancias as infraestruturas de transporte publico, tendo como
referéncia o ponto utilizado para medicdo, e dimensdo dos segmentos de cal¢cada, que influenciam
ativamente no trajeto a ser percorrido.

No tocante a isso, com base nos levantamentos de campo, tem-se extensdes de segmentos de calcada
gue variam entre 54 metros e 153m, sendo maioria as extensdes menores que 100 metros.

146 Area destinada exclusivamente & circulacdo de pedestres, sendo livre de qualquer obstaculo. Conforme a NBR
9050/2020 deve medir pelo menos 1,20 m.




Ja as distancias com relacdo as infraestruturas de transporte publico, considerando os pontos de énibus
e o Terminal Integrado existente no local possuem um intervalo de variacdo maior: existem pontos que
foram apontadas distancias menores que 50 metros, em contraponto, distdncias maiores que 300 metros.

De maneira geral, as distancias verificadas estdao em conformidade com o entendimento do ITDP que
aponta como aceitavel uma distancia para infraestruturas de transporte publico de até 500 m, porém em
funcdo do funcionamento da ferramenta, nota-se que a dimensdo dos segmentos de calcadas que foram
analisados influenciaram no resultado negativo.

f. Ambiente

A categoria que avalia os aspectos ambientais, assim como todas as outras, foi apontada como
insuficiente. Nela a Unica variavel que teve pontuacdo positiva foi no tocante a limpeza urbana, porém é
valido pontuar que o direcionamento das perguntas limita um pouco a avaliacdo deste indicador. Por
exemplo, é perguntado se ha algum residuo no chdo a cada 1 metro, porém nao aborda nada sobre as
lixeiras publicas. No caso das secdes avaliadas, ndo foi encontrado residuos significativos, mas também
nao foi verificada a existéncia de lixeira publica em pontos estratégicos como travessias e pontos de

6nibus, como é percebido pela Imagem 59.

Imagem 59: Ponto de &nibus sem lixeira. Fonte: Acervo proéprio, 2022.

Outra variadvel que foi analisada e é valido ser destacada é a poluicdo sonora. Em um dos formularios
contém uma coluna para o preenchimento dos decibéis (dB) captados naquele ponto durante 5 segundos.
Para fazer esta medicdo foi utilizado o aplicativo Decibelimetro PRO que mede ruidos sons em dB e gera
um relatdério conforme as configuracdes definidas pelo usuario.




Para evitar distorcdes considerando as limitacdes do aparelho, foram seguidas as seguintes
recomendacdes da nbr 10152 para medicdo em ambientes externos:

e nao efetuar medicdes na ocorréncia de chuva;

e manter uma distadncia minima de 2m entre o microfone e qualquer superficie refletiva;

e garantir que a altura do microfone permaneca entre 1,20 e 1,50 m acima do solo;

A Figura 33 mostra os resultados obtidos e, com ruidos entre 66dB e 92dB, dentro dos parametros do
iCam, a pontuacao do indicador foi colocada como insuficiente. Para se ter uma referéncia, a nbr 10152

coloca valores acima de 60 dB como incbmodos a audicdo e acima de 80 dB ja podem causar prejuizos a

audicdo caso haja exposicdo continua.
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Figura 33: Tabela com resultados das medi¢cdes de ruido em dB. Fonte: Acervo prdéprio, aplicagdo do iCam 2.0, 2022.

A Figura 34 contém o resumo da pontuacdo de cada indicador agrupado por categoria:

47 Regulamentada pela Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT), a NBR 10152 tem como principal finalidade
fixar os niveis de ruido compativeis com o conforto acustico em diversos ambientes. estabelece é a faixa limite de
valores em decibéis ideais para cada tipo de localidade.



Indicadores ¢ calegmias Pontuacao final Critério_de avaliagﬁg e pontuagﬁo' _
(de 0a3) (Insuficiente - Suficiente - Bom - Otimo)

Pavimentagao 0,00 insuficiente
Largura 0,33 insuficiente
Calgada 017 insuficiente
Dimensdo das quadras 0,33 insuficiente
Distancia a pé ao transporte 0,22 insuficiente
Mobilidade 0,28 insuficiente
Fachadas fisicamente permeaveis 0,11 insuficiente
Fachadas visualmente permeaveis 0,11 insuficiente
Uso publico diurno e noturno 0,00 insuficiente
Usos Mistos 0,00 insuficiente
Atragio 0,08 insuficiente
Tipologia da rua 0,00 insuficiente
Travessias 0,11 insuficiente
Seguranga viaria 0,06 insuficiente
lluminagéo 0,00 insuficiente
Fluxo de pedestres diurno e noturno 0,22 insuficiente
Seguranga publica 0,11 insuficiente
Sombra e Abrigo 0,00 insuficiente
Poluicdo Sonora 0,00 insuficiente
Coleta de lixo e limpeza 0,11 insuficiente
Ambiente 0,04 insuficiente
iCam 0,12 insuficiente

Figura 34: Tabela sintese iCam 2.0. Fonte: Acervo proprio, aplicacdo do iCam 2.0, 2022.

Nela se tem o resultado da aplicacdo da metodologia de forma mais precisa, demonstrando que nenhum
item ficou préximo de 1 (suficiente), demonstrando ndo haver infraestrutura adequada a caminhabilidade

no recorte analisado.
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Figura 35: Espacializacao dos resultados do indice de caminhabilidade. Fonte: Elaboracao
propria, 2022.



Espacializando esses resultados quantitativos, tem-se a Figura 35 como resultado da aplicacdo da
metodologia, que representa a sintese dos critérios qualitativos que foram avaliados referentes a cada @
segmento de calcada. A partir da utilizacdo ferramenta iCam 2.0, aponta-se o indice de caminhabilidade

do trecho da Avenida Caxanga avaliado dentro da area de influéncia micro como insuficiente.



CAPITULO 4



DIRETRIZES

Com base na leitura do territério elaborada no diagnodstico e das discussdes colocadas ao longo deste
trabalho, foram construidas as diretrizes que estdo dispostas neste capitulo. Elas foram pautadas com o
objetivo de trazer luz para os desafios e potencialidades que se apresentam na Avenida Caxanga, para
indicar apontamentos que direcionem um futuro cendario de requalificacdo urbana que considere a via
enquanto infrestrutura de transporte estruturadora do espaco urbano na cidade do Recife tanto no ambito
da escala intermediaria como na escala da pedestre.

Para tanto, foram pensados em trés eixos estruturadores - ATIVAR, CONECTAR e DINAMIZAR -, que
representam objetivos gerais de cada acdo colocada, utilizando diretrizes com abrangéncia multiescalar.
As diretrizes intermediarias tem como foco apontar direcionamentos para a escala da via, sendo as de
abrangéncia micro, acdes centrais que voltadas para uma escala mais proxima do pedestre.

4.1. EIX0 1- ATIVAR:

Este eixo busca apontar diretrizes norteadores que direcionem para a ativacdo do territério como acéo
prioritaria dentro de uma légica de criar um ambiente propicio para hovos processos sociais acontecerem
e otimizar as tendéncias que ja estdo sendo reveladas na Avenida Caxanga.

Conforme percebido através das experiéncias de Curitiba e Bogotd, o aproveitamento de uma
infraestrutura viaria se da linearmente a partir do uso do solo articulado aos processos de deslocamento
de forma racional e coerente com as caracteristicas fisicas do territério € uma das formas de combater a
subutilizacdo do solo urbano e distribuir a oferta de infraestrutura e servicos para outros locais da cidade
gue ja estdo consolidados no territdrio, como é o caso da Avenida Caxanga e do seu entorno.

Nesse sentido, esta diretriz tem como objetivo principal a criacdo de areas de influéncia lineares ao longo
dos principais eixos de transporte publico, que podem atuar de maneira complementar a normativa
territorial do municipio dentro do zoneamento estabelecido, para adequar paradmetros de uso e projetos

que direcionem para a requalificacdo urbana da Avenida Caxanga.

Com base na analise relacionada aos condicionantes ambientais e do Mapa de Cheios e Vazios da Avenida
Caxanga, percebe-se a falta de distribuicdo homogénea de espacos livre e areas de lazer ao longo da via,
havendo setores que ndo possuem nenhum espaco livre. No geral, ao longo de 6km foram encontradas
apenas trés pracas, ainda que estejam degradados e/ou subutilizados. Além disso aponta-se
equipamentos como o Parque de Exposicdes do Cordeiro como sendo um equipamento com potencial
para uso enquanto parque urbano, e hoje abriga servicos que ndo aproveitam todo o potencial que este
local oferece.




Atrelando essa leitura a |6gica de aproveitamento do solo urbano, aponta-se as infraestruturas publicas
de lazer como sendo ferramentas que incentivam o uso alternativo do territoério, a partir da apropriacdo

do territério com objetivos para além do deslocamento, além de possibilitar o aproveitamento dos cursos
d’agua existentes ao longo da via. Nesse sentido, essa diretriz busca promover novas dinamicas ao longo
das infraestruturas de transporte como forma de ativacdo urbana através do aproveitamento da
infraestrutura que estd posta, bem como, criacdo de novas pracas e areas verdes.

ABRANGENCIA MICRO

3. Melhoria da seguranca viaria sob a 6tica da caminhabilidade

S - | - ‘4 /

R 48"

Figura i">6: Dimensionamento das calcadas. Fonte: WRI Brasil, 201‘48.

Com base na discussdo em torno da caminhabilidade colocada no capitulo 1, aponta-se a caminhabilidade
como direcionamento fundamental para a construcdo de um ambiente urbano que qualifique a experiéncia
humana no espaco publico. Para além disso, pensar os transportes sob a dtica do pedestre se alinha com
toda politica de macro mobilidade que tanto vem sendo pautada nos ultimos anos.

Conforme a metodologia aplicada na area de influéncia micro, percebe-se o quanto é urgente esta
mudanca de paradigma com relacdo a compreensdo da calcada enquanto espaco transitério: a calcada é
uma ferramenta de ativacdo do espaco publico.

Nesse contexto, essa diretriz busca direcionar estratégias diferentes que possuem um Unico objetivo:
humanizar os processos de deslocamento e melhorar a qualidade de vida, através da qualificacdo da

48 Disponivel em: <https://www.wribrasil.org.br/noticias/os-8-principios-da-calcada>. Acesso em: 12 nov. 2022.




infraestrutura das cal¢cadas, seguindo o olhar discutido a partir do conceito de caminhabilidade colocado
no capitulo 1, que pauta principios como: acessibilidade universal, seguranca urbana e viaria, atratividade.

Essa diretriz também dialoga com a distribuicdo da infraestrutura de deslocamento, que atualmente na
Avenida Caxanga é majoritariamente direcionada para o automovel. Sugere-se o estudo de um perfil viario
que distribua melhor os usos e funcdes dando prioridade aos modais ativos de deslocamento e ao
transporte publico.

4.2. EIX0 2 - CONECTAR:

Este eixo tem por objetivo principal estabelecer diretrizes que norteiem um cendrio onde a Avenida
Caxanga possa ser integralmente um elemento de conexdo entre diferentes pontos da cidade do Recife
para além da otica de utilizacdo do automovel.

Ao longo dos estudos realizados, especialmente a partir do levantamento de dados relacionados ao fluxo
de pessoas, verificou-se a subutilizacdo de grandes infraestruturas de transporte ao longo da Avenida
Caxanga, especialmente o Terminal Integrado IlI2 Perimetral, que foi um dos pontos de contagem
realizados dentro da metodologia da caminhabilidade do ITDP. A partir das pesquisas, aponta-se que, no
geral, servem como espac¢os transitdorios que ndo agregam a dindmica urbana do ponto de vista da
vivacidade do espaco publico.
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Imagem 60: Terminal III2 Perimetral as 177h40 da tarde. Fonte: Acervo proprio, 2022.

Nesse contexto, essa diretriz tem como objetivo contribuir para a pluralidade do espaco publico a partir
da oferta de equipamentos que funcionem para além da sua atividade principal, a partir do entendimento
do terminal integrado de transporte enquanto infraestrutura com sentido de “lugar de articulacdo de
fluxos, atividades e a dinamica urbana em seu entorno” (BAIARDI, 2018).

Para além do entendimento de centralidade enquanto polo propulsor de atividades, a dindmica da cidade
do Recife em muitos locais aponta para o desenvolvimento de centralidades lineares, e é o que foi
verificado na Avenida Caxangd, a partir dos estudos colocados no capitulo anterior e da referéncia
bibliografica que norteia este trabalho. Isso gera a necessidade de um planejamento que direcione o
desenvolvimento do territério a partir de algumas dindmicas que se colocam no espac¢o urbano.

Nesse sentido, as informacdes extraidas do padrdo de ocupacdo da via no capitulo anterior demonstram
gue a consolidacdo da Avenida Caxanga no territdrio reforca o seu tracado enquanto eixo articulador de
espacos em funcdo das conexdes que ela faz. Porém, é percebido, também que este potencial ndo é
utilizado de forma a otimizar os processos de deslocamentos, como pdde ser percebido em funcdo das
questdes apresentadas - congestionamento e subutilizacdo do espaco publico -.

A partir dessa perspectiva, é fundamental a leitura da via enquanto eixo, ainda que os setores possuam
caracteristicas distintas. Para tanto, aponta-se a necessidade de utilizacdo da infraestrutura viaria de
maneira uniforme, priorizando a legibilidade e a coeréncia urbana, de forma que o adensamento seja



orientado de maneira integrada ao uso do solo e sistema de transporte em uma estrutura urbana que ja
estd consolidada de maneira linearizada e possui relacdes com eixos transversais importantes que

reforcam sua alta capacidade de articulacédo.

Esta ja € uma diretriz posta pelo Plano Diretor Cicloviario, porém é fundamental reforca-la em funcdo dos
processos apontados ao longo dos estudos realizados. A Avenida Caxangd, conforme foi apontado na
analise referente a malha ciclovidria do Recife, atua como uma barreira que faz com que a malha cicloviaria
da zona norte ndo se conecte com a zona sul, e o seu tracado é tdo expressivo, que é gritante a
necessidade de implementacdo de uma ciclovia, a fim de conectar a malha ciclovidria existente e contribuir
com a seguranca viaria.

Imagem 61: Paraciclo no Terminal do Pinheirinho, Curitiba, 2015. Fonte: Tribuna UOL™®.

Com base na bibliografia de referéncia e nos desafios colocados no tocante a mobilidade urbana na
Avenida Caxanga, aponta-se que uma infraestrutura de transporte eficiente ndo se faz a partir do uso
monofuncional do espaco, muito menos sob o olhar do automovel particular. Em uma cidade onde o foco
dos conflitos urbanos é a disputa pelo espaco, torna-se urgente a mudanca desta realidade.

49 Disponivel em: <https://tribunapr.uol.com.br/cacadores-de-noticias/pinheirinho/da-pra-confiar/>. Acesso em: 10
set. 2022.
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Assim sendo, esta diretriz tem por objetivo principal a universalizacdo da mobilidade sob a dética da @

acessibilidade e da caminhabilidade, a partir da otimizacdo dos deslocamentos mais curtos e integracdo
do uso da bicicleta ao transporte publico.

4.3. EIX0 3 - DINAMIZAR:

Este ultimo eixo busca inserir diretrizes que apontem para o incentivo ao aumento da atividade no espaco
urbano ao longo da Avenida Caxanga de forma inteira, considerando sua extensdo do inicio ao fim. Esta
ideia de dinamizacdo do espaco publico vem da apreensado do territdrio a partir da referéncia bibliografica
discutida no tépico sobre espaco publico no capitulo 1, especialmente atrelada a ideia de Jordi Borja que
defende o territdrio urbano formado por espacos de intercambio, como forma de criticar as calcadas
desertas e fachadas sem relacdo com o meio urbano.

Conforme apontado pelo diagndstico a partir da aplicacdo do indice de Caminhabilidade do ITDP, uma
das questdes analisadas foram as fachadas, que, embora tenham sido qualificadas numa escala de
abrangéncia micro, a partir dos estudos feitos para a escala intermediarias percebeu-se que, de maneira
geral, a partir dos parametros que foram avaliados, o resultado encontrado também era observado em
outros locais da via. A partir da insuficiéncia com relacao a permeabilidade das fachadas que foi apontada
pela pesquisa, verificou-se a necessidade de uma diretriz que atue nesse aspecto. Diante disso, coloca-se
o incentivo as fachadas ativas como diretriz que considere a Avenida Caxangd na escala intermediaria, a
fim de que a dinamizacdo dos espacos seja algo que possa estar associado ndo a pontos de centralidade,
e sim ao eixo enquanto elemento estruturante e propulsor de atividades.

Partindo disso, aponta-se que esta diretriz busca qualificar o espaco publico a partir da variedade de usos
que podem ser atribuidas aos imodveis comerciais e de servicos, bem como, da diversificacdo das fachadas,
representando ganhos inclusive para paisagem urbana. Esses aspectos contribuem para a dinamizacao do
territorio a partir da atratividade, conferindo ao pavimento térreo dos edificios fun¢cdes que dialoguem
diretamente com a dindmica urbana. Destaca-se a importancia de incentivar essa diretriz aos investidores
pois trata-se de mudanca de paradigma substancial no atual processo de planejamento, producdo e
aprovacao de projetos arquitetdnicos. Curitiba usou a estratégia de aumentar o potencial construtivo, sem
outorga, se usada dessa estratégia em conjunto.

De maneira geral, os estudos realizados ao longo deste trabalho associados a vivéncia cotidiana da autora
com relacdo a Avenida Caxanga revelam a forte presenca da monofuncionalidade dos usos ao longo da
via, que se apresenta como um grande entrave para a dinamizacdo do espaco publico. Isso pode ser
percebido através do levantamento de usos analisado no diagndstico realizado no capitulo 3 e no
detalhamento dos resultados obtidos com a metodologia que mede o indice de caminhabilidade do
territdrio.



A partir disso, esta diretriz tem como objetivo principal consolidar o espaco publico da Avenida Caxanga
enquanto area de fruicdo coletiva com qualidade ambiental e paisagistica de forma segura, a partir do
estimulo a diversidade de usos ao longo da via, juntamente as outras diretrizes aqui colocadas.



CONSIDERAGOES FINAIS

De maneira geral, este trabalho parte muito de um lugar de inquietacdo, a partir do principio de que a
cidade é um campo em disputa. O estudo desenvolvido ao longo dos capitulos anteriores almejou
demostrar como a forma da cidade reflete o conflito das narrativas e a disputa por espac¢o, gerando a
segregacao socioespacial e a subutilizacdo de grandes infraestruturas vidrias como a Avenida Caxanga,
do transporte publico, no caso do BRT, entre outros.

Nesse sentido, a partir do referencial tedrio que construiu a narrativa desta pesquisa, aponta-se como
alternativa o desenvolvimento de territérios que priorizam pedestres e ciclistas contribuem com a
dindmica dos térreos, da acessibilidade e da funcionalidade dos espacos publicos. Favorecer a mobilidade
ativa a partir de percursos que conectem nucleos de atracdo e destinos essenciais de moradias, € uma
forma sustentavel e democratica de ativar espacos publicos e propiciar a conexdo do tecido urbano.

Ao escolher a Avenida Caxanga como um recorte para debater os paradoxos de uma cidade anacroénica,
foi evidenciada da urgéncia na requalificacdo do espaco publico a luz da mobilidade ativa voltada para
uma cidade mais humana e sustentavel.

Como se trata de trabalho de conclusdo de curso onde o rigor metogoldgico nos direciona a focar em um
pequeno recorte, bem como, partindo das analises aqui colocadas, fica o registro de recomendacdes
futuras, como, a melhoria dos indices de caminhabilidade a partir de acdes urbanas que atendam as
necessidades coletivas de utilizacdo do espaco viario, buscando garantir um sistema de mobilidade que
humanize os processos de deslocamento, otimize as infraestruturas de transporte publico e redistribua o
uso do solo vidrio de modo a inserir os diversos tipos de deslocamento com seguranca.

Essa urgéncia vem de um momento histdrico onde se percebe cada vez mais que um modelo de cidade
voltado para atender interesses individuais ndo resolvem problemas coletivos. Pelo contrario, acaba por
agravar cendrios de desigualdade social, segregacdo socioepacial e impactos ambientais que caminham
para um cenario de irreversibilidade.

Assim, diante desse quadro e considerando o objetivo deste trabalho, torna-se mais do que urgente essa
mudanca de paradigma e adotar modelos de cidade mais sustentdveis e inclusivos, que se voltem para o
espaco publico e priorizem o transporte publico coletivo.
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Nome da rua

S| TDP

‘V

Identificag@o do segmento de calcada
Data do levantamento

netitute for Transpnrtation
& Development Policy

Nome do pesquisador:

Avaliagdo da rua

Seguranga Viaria

( ) 1. Vias exclusivas para pedestres (calgaddes)
Tipologia da rua ( )2.Vias compartilhadas por pedestres, ciclistas e veiculos motorizados
() 3.Vias com calgadas segregadas e circulagao de veiculos motorizados
Tipologia da rua

Velocidade regulamentada expressa em

sinalizagdes verticais ou horizontais iy
Avaliagdo do segmento de pedestres
Calgada
Largura Largura critica da faixa livre
v Existéncia de pavimentacéo em todo o trecho ( )Sim () Néo
de calgada
2 2 Anotacdes parciais:
Pavimentacao Numero de buracos em toda a extensdo Total: .
. . . Anotacdes parciais:
Numero de desniveis em toda a extensao
Seguranga publica
lluminagao Medic&o de iluminancia no ponto mais L
(levantamento noturno) desfavoravel do segmento de calcada
Ha pontos de iluminag&o voltados a rua ()Sim ( )Nao

Levantamento alternativo para o

indicador lluminagdo
(levantamento diurno)

Ha pontos de iluminagao dedicados ao
pedestre

Ha pontos de iluminacéo nas extremidades do

segmento, iluminando a travessia

Ha obstrugdes de iluminagao ocasionadas
por arvores ou lampadas quebradas

( ;Sim, emuma extremidade ( ) Sim, nas duas extremidades
( )Néo

()Sim ( )Nao
()Sim ( )Nao

( )08-10h ( )10-12h ( )20-22h

Contagem de pedestres 5 minutos 5 minutos 5 minutos Total
Fluxo de pedestres diumoe  (quantidade de pedestres em ambaos sentidos) ( )08-10h( )10-12h ( )20-22h
noturno
5 minutos 5 minutos 5 minutos Total
Atracao
Fachadas fisicamente Numero de entradas e acessos de pedestre Anotacbes parciais:
permeaveis em toda a extens&o de face de quadra Total:
Fachadas visualmente ExtensZo de elementos considerados Anglae0es parclais:
permeaveis visualmente ativos em toda a face de quadra Total
N de estabeleciment bl Anotagdes parciais:  _
)30 piibEco dANTO'E MOHEO Umero de estabelecimentos com uso publico
diurno em toda a face de quadra Total:
e s s : e Anotacdes parciais: -
Uso publico diurno e noturno | Numero de estabelecimentos com uso publico
(levantamento noturno) noturno em toda a face de quadra Total:
Ambiente
z . Anotagdes parciais:
Sombra e Abrigo Extensao horizontal de todos os elementos de
sombra ou abrigo Total
S Medicdo do nivel de ruido no ponto mais
Boklicac sonota desfavoravel do segmento de calgada daBA)
Presenca de 3 ou mais . 5
sacos de lixo ao longo da calcada ()Sim () Nao
Coleta de lixo e limpeza Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro ( )Sim ) Nao
Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais si N
perfurocortantes) ou presenca de animal morto ()Sim () Nao
Presenca de bens irreversiveis; entulho no trecho; galhadas ou pneus ()Sim ( )Nao
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Cruzamento (nome das ruas)

Data do levantamento

Dia da semana (opcional)

Nome do pesquisador:

Levantamento de campo diurno: Travessias

Seguranca Viaria
= = Segmento de
Travessias g R
Incidéncia
R
T1 T1 $1,582,57,58
Travessias T3 T4
(instrugoes) T2 S3, 54, 55,56
T2
5 —— S6 T3 S1,52,53,54
54 = T4 S5, 56,57, 58 Exemplo de identificagéo de travessias e segmentos de
calcada. Fonte: ITDP Brasil
o i Travessia
ldentificagdo da travessia Segmento
Tis6loaia da fisa ( ) 0. Travessia semaforizada
(utilizar levantamento ::r:% indicador Tipologia da Rua ) ()1 Travessia ndo sematorizada
( ) 2. O pedestre nao atravessa veiculos motorizados
5 Travessia semaforizada  Travessia ndo semaforizada
Travessias
Ha faixa de travessia de pedestres visivel ()Sim ( )Né&o ( )Sim ( ) Néo
Ha rampas com inclinagédo aproprlada as cadeiras de rodas ou a travessia é no ()Sim ( ) Néo ()Sim () Néo
nivel da calcada
Ha piso tatil de alerta e direcional () Sim ( )N&o ( )Sim ( )Nao
A duracgdo da fase “verde” para pedestres é superior a 10 segundos e a ()Sim ( ) Néo
duragédo da fase “vermelha” para pedestres € inferior a 60 segundos
Ha areas de espera de pedestres (ilhas de refligio ou canteiros centrais) para q &
: T . : ; % ( )Sim ( )Nao
travessias com distancia superior a 2 faixas de circulagao
iaose . Travessia
ldentificagdo da travessia Saneni
Fioclonia da nia ( ) 0. Travessia semaforizada
(utilizar levantamento ::r:% indicador Tipologia da Rua ) () 1:Travessia nao'sematorizada
( ) 2. O pedestre ndo atravessa veiculos motorizados
T : Travessia semaforizada  Travessia ndo semaforizada
ravessias
Ha faixa de travessia de pedestres visivel ()Sim ( )Né&o ( )Sim ( )Nao
Ha rampas com inclinacéo aprop.nada as cadeiras de rodas ou a travessia é no ()Sim ( ) Nao ()Sim () Néo
nivel da calgada
Ha piso tatil de alerta e direcional ()Sim ( ) Néao ( )Sim ( ) Néo
A duragdo da fase “verde” para pedestres é superior a 10 segundos e a ()Sim () Néo
duracdo da fase “vermelha” para pedestres & inferior a 60 segundos
Ha areas de espera de pedestres (ilhas de refligio ou canteiros centrais) para > 2
H g 3 : 3 2 ()Sim ( )Néo
travessias com distancia superior a 2 faixas de circulagdo
oS . Travessia
ldentificagdo da travessia Segmento
Tinologia da rua ( ) 0. Travessia semaforizada
(utilizar levantamento :aor:% indicador Tipologia da Rua ) ()1 Iravessla nfo;semaforizada
( ) 2. O pedestre nao atravessa veiculos motorizados
5 Travessia semaforizada  Travessia ndo semaforizada
Travessias
Ha faixa de travessia de pedestres visivel () Sim ( )Nao ( )Sim ( )Nao
Ha rampas com inclinagéo apropriada as cadeiras de rodas ou a travessia é no ()Sim () Néo ()Sim () Ndo

nivel da calgada
Ha piso tatil de alerta e direcional () Sim ( )Nao ( )Sim () Néo

A duragdo da fase “verde” para pedestres é superior a 10 segundos e a

duracdo da fase “vermelha” para pedestres € inferior a 60 segundos )Sm;(:)Nao

Ha areas de espera de pedestres (ilhas de refiigio ou canteiros centrais) para

travessias com distancia superior a 2 faixas de circulagéo () Sim () N&o







