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RESUMO

Quando trata-se de mobilidade urbana, o Brasil ¢ o pais que mais apresenta desafios no
referido aspecto. A priorizagdo do transporte individual motorizado acarreta dificuldades
altamente perceptiveis na locomog¢do de individuos no pais e em funcdo disso, a cidade do
Recife evidencia o ineficaz planejamento urbanistico também atrelado a locomobilidade . O
presente artigo busca elencar fatores que culminam nos especificos pontos negativos
referindo-se a mobilidade urbana da capital pernambucana, com base na Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) criada em 2012. Além disso, o estudo refor¢a a necessidade de
um novo planejamento urbano na metropole de Pernambuco, como também a melhora
significativa dos transportes publicos no cenario atual.

PALAVRAS-CHAVE: Locomobilidade wurbana; Transporte publico; Segregacdo
socioespacial; politicas publicas.



ABSTRACT

When it comes to urban mobility, Brazil is the country that presents the most challenges in
this regard. The prioritization of individual motorized transport leads to highly noticeable
difficulties in the movement of individuals in the country and, as a result, the city of Recife
demonstrates ineffective urban planning also linked to locomotion. This article seeks to list
factors that culminate in specific negative points regarding urban mobility in the capital of
Pernambuco, based on the National Urban Mobility Policy (PNMU) created in 2012. In
addition, the study reinforces the need for new urban planning in the metropolis of
Pernambuco, as well as the significant improvement of public transport in the current
scenario.

KEYWORDS: Urbanmobility; Publictransport; Socio-spatialsegregation; Public policies.
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INTRODUCAO

A partir da segunda metade do século XX, os centros urbanos brasileiros registaram
um rapido crescimento populacional, levando a transicdo de um pais predominantemente
rural para um pais predominantemente urbano (Carvalho, 2016). Neste contexto,
consolidou-se um modelo de mobilidade baseado no transporte motorizado, caracterizado
pela rapida expansdo das cidades sem um planejamento adequado e pela criacdo de
infraestruturas orientadas para esta forma de deslocacdo (Andrade e Cunha, 2017). No
entanto, este modelo causou, e continua a causar, impactos negativos como a segregacao
urbana e as longas deslocagdes diarias entre casa e trabalho, resultando em fadiga, depressao
e desperdicio de recursos. Além disso, o aumento significativo da frota de veiculos
motorizados intensificou o congestionamento, as mortes no transito e os niveis de emissao de
poluentes, colocando em risco a qualidade do ar e a satde publica. Consequentemente,
alternativas como andar a pé, de bicicleta e de transportes publicos tornaram-se menos
atrativas, aumentando os desafios da mobilidade urbana.

Esse desequilibrio, cada vez mais evidente, estd associado a elementos como os
incentivos fiscais concedidos pelo governo federal para a compra de carros e motos, além de
politicas publicas que privilegiam o transporte individual motorizado em detrimento do
transporte publico € ndo motorizado. Soma-se a isso a forte cultura automobilistica do Brasil,
que contribui para a superlotagdo das vias, enquanto a infraestrutura ndo acompanha essa
demanda.

Isso também afeta a construgcdo e a organizagdo dos espagos urbanos, uma vez que
centros comerciais, bairros residenciais e os distritos industriais tornam-se compartimentos
isolados que exigem movimento constante para a realizagdo das atividades didrias. A
fragmentacdo da estrutura urbana estd, portanto, intrinsecamente ligada aos padrdes de
mobilidade. H4 varios espagos segmentados, cujas partes devem interagir com o todo,
formando assim espagos de convivéncia. A circulagdo de pessoas tornou-se uma necessidade
social criada pelo processo de concentracdo das atividades cotidianas, diante das imposi¢des
do mercado de trabalho e em razdo da precariedade do préprio mercado imobilidrio (Barbosa,

2016, p. 47).

De acordo com Harvey (2005), a industria do transporte, que “vende mudanga de
localizagdo”, ¢ diretamente produtora de valor, pois economicamente considerada a
condigdo espacial, o ato de fazer circular as coisas pertence ao proprio processo de
producdo do capital. Dessa forma, o transporte publico coletivo constitui-se como
um bem de capital para as empresas privadas que fornecem esses servigos tanto para
0 uso publico quanto privado. Seu valor esta ligado a questdo do territorio dos



municipios, que recebem uma parcela do lucro decorrente dessa atividade, com base
nos requisitos dispostos na Lei de Uso e Ocupagdo do Solo (LAPA e SILVA, 2019,

p.515).

Referindo-se a Lei de Mobilidade Urbana (n° 12.587), o sistema nacional de
mobilidade urbana ¢ definido como um conjunto organizado e coordenado de modais de
transporte, servigos e infraestrutura, que garante a circulagao de pessoas e cargas dentro do
municipio. No entanto, na cidade do Recife, a ineficacia de planejamentos urbanisticos
efetivos evidenciam o constante descaso com a estrutura vidria, agravando o
congestionamento. A edicdo mais recente do ranking das piores condigdes de transito do
Brasil, publicado pelo Indice de Transito em 2023, indicou Recife como a segunda cidade
com o pior transito, quando comparada as demais cidades do pais.

Inicialmente, a capital pernambucana esta no ranking fornecido pela Traffic Index de
2021 entre as metropoles brasileiras com o pior transito no mundo. A partir disto, € notorio e
perceptivel o quanto individuos que transitam na metrépole recifense sofrem com o péssimo
congestionamento atrelado a precéaria urbaniza¢do da cidade. Neste interim, o presente
trabalho visa elencar os problemas que mais afetam cidaddos recifenses no quesito
mobilidade, pontuando as possiveis mudangas necessarias no referido cenario urbanistico

atua recifense.
2. OBJETIVO
2.1 OBJETIVO GERAL

Analisar os fatores que levam as dificuldades na circulacdo de meios de transporte na
cidade do Recife, bem como suas causas e efeitos. Além disso, pretendemos cotejar possiveis
respostas para um melhor desenvolvimento de locomobilidade urbanistica dos individuos

recifenses.
2.1 OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Analisar o processo historico de urbanizacao brasileira e historicidade da fixagao
territorial recifense;

e Discutir os dados estatisticos fundamentados pelo estudo da FIPE-USP acerca do
congestionamento na cidade do Recife e o deslocamento pendular dos individuos

recifenses e sua origem;
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e Problematizar os primordios da estruturacdo do transporte coletivo na capital

pernambucana.

3. METODOLOGIA

Seguindo pressupostos de pesquisa explicativas e bibliograficas, foi possivel agrupar
os diferentes niveis de problematicas e situagdes a serem transformadas em torno do tema
principal deste referido trabalho. Onde em seu carater explicativo, buscou explorar métodos e
analogias embasadas em artigos cientificos para identificar solugdes e futuras hipoteses.
Referindo-se ao carater bibliografico, a pesquisa apresentou modelo quantitativo, onde foi
possivel constatar postulados escritos por Milton Santos, Victor Andrade e Clarisse Cunha
para obter respostas e expectativas no referido embasamento da pesquisa.

Além disso, a referida pesquisa utilizou também como base a publicagdo de estudos
realizados por Milton Santos acerca do espaco geografico, atrelando os fatores de fixagao

com a situa¢do atual encontrada na capital pernambucana.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO
URBANIZACAO BRASILEIRA: trajetéria inicial

O processo histdrico de urbanizagdo brasileira, conforme abordado por Milton Santos
em sua obra “A urbanizagdo brasileira” (2005), reflete uma trajetdria marcada por profundas
transformagdes e contradigdes sociais, econdmicas e espaciais. A urbaniza¢ao no Brasil nao
ocorreu de forma linear ou homogénea, mas sim como um fendmeno complexo, influenciado
por dindmicas internas e externas, que moldaram o territorio e a sociedade de forma singular.

Inicialmente, a urbanizacdo brasileira esteve intimamente ligada ao modelo
econOmico agroexportador, caracteristico dos periodos colonial e imperial. Assim, as cidades
emergiram como pontos de apoio ao comércio exterior, servindo de intermedidrias entre
regides produtoras de commodities, como agucar e café, e os mercados internacionais. Nesse
contexto, elas ndo eram o centro dinamico da economia, mas sim espacos secundarios,
subordinados aos interesses das elites rurais. No entanto, esse padrao comegou a mudar com
o processo de industrializagdo, que ganhou forga a partir da década de 1930, especialmente na

regido Sudeste do pais.
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Neste momento, a industrializacdo, aliada a expansao das infraestruturas de transporte
e comunicagdo, acelerou o crescimento das cidades, transformando-as em centros
populacionais. Milton Santos (2005) destaca que esse periodo foi marcado por uma
urbanizagdo concentrada e excludente, na qual as cidades cresceram de forma desordenada,
sem planejamento adequado para atender as demandas da populacao migrante. Esse processo
de migracdo rural-urbana, intensificado a partir da década de 1950, resultou em um éxodo
rural em massa, impulsionado pela mecanizacdo do campo e pela busca por melhores
oportunidades nas areas urbanas. No entanto, a auséncia de politicas publicas eficientes para
integrar esses migrantes ao mercado de trabalho formal e a infraestrutura urbana gerou sérios
problemas sociais, como a formacao de periferias precarias e favelas.

Neste inteirim, ¢ importante frisar que o processo de gentrificagdo observado
inicialmente pela socidloga Ruth Glass no inicio dos anos 1960 também foi perceptivel no
Brasil. O termo gentrificacdo, em inglés (britanico) gentrification, deriva da palavra gentry,
ou nobreza, indicando a tendéncia de “enobrecimento” de uma 4rea ou regido (MENDOZA,
2016). O processo de gentrificacdo implica em uma explora¢do rentista do solo e a
consequente distribuicio desigual dos ganhos dela decorrentes. E conduzido, na maioria das
situagoes, pelo mercado imobilidrio e potencializado pelo Estado (FURTADO, 2014). Entre
suas caracteristicas marcantes, esse processo assume o papel de legitimagcdo do poder
instituido, mobiliza grande volume de investimento do Estado, desvirtua o papel social dos
governos e financia atividades predatdrias e especulativas (MENDES, 2017).

Outro aspecto relevante, destacado por Santos (2005), ¢ o papel do Estado no
processo de urbanizagdo, especialmente a partir da segunda metade do século XX, quando o
Estado brasileiro assumiu papel central na promocao do desenvolvimento urbano, seja por
meio de investimentos em infraestrutura, seja pela criacdo de politicas habitacionais, como:
Minha Casa Minha Vida; Programa Habitagdo Dignidade; entre outras. Contudo, essas agdes,
muitas vezes, privilegiaram os interesses das elites econdmicas e das classes médias, em
detrimento das populagdes mais pobres. A constru¢cdo de grandes projetos rodoviarios, por
exemplo, muitas vezes resultou na remo¢do de comunidades inteiras, refor¢cando as
desigualdades socioespaciais.

Ainda atrelado a fun¢do do Estado instituido no processo urbanistico, Ana Fani em
sua obra A reprodugdo do espago urbano (1994), discorre sobre o desdobramento das relagdes
capitalistas, onde o espago terrorial é tido como mercadoria € meio de utilizagdo. O livro
deixa explicito o quanto o espacgo urbano € repetitivamente feito para atender as necessidades

do capital, como a circulagdo de mercadorias; mobilidade e forga de trabalho e a valorizagao
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imobilidria. Referindo-se ao papel do Estado na produgdo espacial, Ana Fani categoriza o
Estado como organizador do espago urbano, mesmo que teoricamente as necessidades sociais
sejam atendidas, na pratica, o Estado mobiliza investimentos de habitacdo e transporte para
areas de alto interesse imobiliario, atuando como mediador das contradi¢des entre capital e
trabalho, além de criar politicas urbanas que favorecem a logica do mercado, como as zonas
de expansdo urbanas, evidenciando o quanto o espago urbano precisa de uma andlise
detalhada sobre as transformacgdes sociais, sendo inclusas também nas contradigdes envoltas
ao capitalismo.

Somado a isso, a urbanizagdo brasileira também foi influenciada pela globalizagao,
especialmente a partir da década de 1980, uma vez que a inser¢do do pais na economia
globalizada trouxe novas dindmicas as cidades, que passaram a abrigar modernos complexos
industriais, centros financeiros e servigos especializados. No entanto, esse processo ndo foi
acompanhado por uma distribuicdo equitativa dos beneficios do desenvolvimento. Pelo
contrario, a globaliza¢do acentuou as disparidades regionais e sociais, concentrando riqueza e
oportunidades em poucas metropoles, enquanto outras cidades e regides permaneceram a
margem do progresso.

Devido a falta de planejamento e a especulagdo imobilidria no uso urbano, surgem
problemas sociais que tornam cada vez mais urgente a consolida¢do de areas periféricas. Ao
mesmo tempo, surgem lugares e ndo lugares devido ao descaso do Estado com a preservacao
de direitos sociais fundamentais.

No Brasil, o processo de urbanizacdo caminha na mesma dire¢do do progresso
econdmico, tornando-se um processo bidirecional. Esse desenvolvimento alimenta
disparidades sociais, tanto entre estados quanto entre regioes.

A urbanizagdo brasileira estd aumentando de forma quase desproporcional, com
regioes especificas do pais apresentando um crescimento bastante visivel em termos de
concentragdo urbana, particularmente no Sudeste e Nordeste. Enquanto outras enfrentam
massivamente os fatores agravantes associados ao crescimento desordenado do espaco

urbano, resultando em ainda mais zonas de segregacao espacial.

PRIMORDIOS DA ESTRUTURACAO DO TERRITORIO RECIFENSE

A urbanizacdo ¢ um fendmeno complexo que envolve transformagdes sociais,
econdmicas e ambientais. No Brasil, esse processo se intensificou a partir do século XX,

refletindo mudangas na dindmica populacional e na estrutura econdmica do pais. Recife,



13

capital de Pernambuco, ¢ um exemplo emblematico desse processo, apresentando uma
histéria de crescimento urbano entrelagada as particularidades culturais e sociais da regido.

Segundo Lima (2005), duas forcas influenciaram a organizagao do territério recifense:
a industrializagdo, que culminou no fim da escravidao (1888), a modernizagdao da producgdo
agucareira, as industrias téxteis e aquelas voltadas para produtos de consumo nao duraveis.
Além disso, a agroexportacdo, impulsionada pelo crescimento do algoddo e da agricultura de
subsisténcia, também impulsionou a nova estruturacdo do Recife. Portanto, esses sdo os
elementos econdmicos e sociais que sinalizam o fim do complexo rural, dando origem a uma
nova configuragao urbana.

Historicamente, a urbaniza¢do do Recife remonta ao periodo colonial, quando a
cidade foi fundada em 1537. Inicialmente, o Recife se desenvolveu como um importante
porto comercial, atraindo imigrantes e comerciantes. Segundo o historiador Jodo José Reis
(2003), a cidade se destacou pela diversidade cultural, resultado da coexisténcia de indigenas,
africanos e europeus. Essa diversidade influenciou a formacdo da identidade do Recife e
moldou as caracteristicas urbanas da cidade.

Durante o século XIX, o Recife passou por um processo de modernizagdo que incluiu
a construgdo de infraestrutura urbana, como ruas pavimentadas, iluminacao publica e
sistemas de saneamento. Segundo o geografo Carlos Alberto Sampaio (2010), essa
modernizacdo foi impulsionada pela Revolucdo Industrial e pela necessidade de atender a
uma populagdo crescente. A partir de 1870, o uso do sistema de transporte publico (linhas de
trem e bondes de tracdo animal) abriu cinco rotas em diferentes direcdes (norte, sul, sudeste,
oeste e noroeste) através das planicies, criando tentdculos que levavam ao campo. Esses
ramos se expandiram a medida que as relagcdes de poder econdmico, social e politico se
consolidavam, influenciando também as estruturas legais que garantiam privilégios. Esse
contexto permitiu que certos grupos sociais tivessem acesso mais facil a terra, enquanto
outros enfrentavam barreiras ou eram sistematicamente excluidos desse direito (LIMA, 2005,
p. 50).

No século XX, a urbanizagdo do Recife foi influenciada por politicas publicas
voltadas a expansdo urbana e a melhoria da qualidade de vida. O Plano Diretor de 1968
implementado pelo presidente Juscelino Kubitschek, por exemplo, buscou organizar o
crescimento do nordeste brasileiro visando politicas de implementagdo para uma mobilidade
de éxito, além de uma proposta urbanistica vinculada e atrelada aos métodos ambientais,

respeitando o elo entre cidade e qualidade de vida.
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Mas muitas de suas propostas, vinculadas ao desenvolvimento e ao financiamento
com recursos do orcamento federal, ndo foram implementadas de forma eficaz, sendo notdrio
sua ineficacia na cidade do Recife. Segundo pesquisa de Ana Paula de Oliveira (2015), a falta
de investimento em infraestrutura e servigos basicos perpetuou problemas de moradia e
mobilidade urbana. Como resultado, a cidade passou a enfrentar desafios relacionados ao
aumento da violéncia, a precarizagdo do emprego e a degradagdo ambiental.

Durante o governo Dantas Barreto, em 1917, a Pernambuco Tramways consolidou
seus bondes elétricos, totalizando 139 bondes e 77 reboques até o fim das operagdes no final
da década de 1940. O encerramento das atividades ocorreu devido aos frequentes acidentes e
a superlotacio em uma cidade com aproximadamente 348 mil habitantes, segundo
informagdes do IBGE na época. Os bondes foram substituidos por trolebus, 6nibus elétricos
conectados por uma rede elétrica aérea. Estes eram confortaveis, ndo poluentes e silenciosos.
No entanto, a falta de manutengdo dos veiculos, que causava choques elétricos, resultou na
perda de usuarios (NE10, 2021).

Segundo o site da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU, 2018), o Metr6 do
Recife iniciou suas operagdes em 1985. Em 1998, foram iniciadas as obras de expansao da
linha central, que se estende da estagdo Rodoviaria at¢ Camaragibe, e a eletrificagao de 14,3
km da linha sul, entre as estagdes Recife e Cajueiro Seco, totalizando nove estagdes. A linha
a diesel liga as estacdes Cabo, localizadas no municipio de mesmo nome, ao bairro Cajueiro
Seco, onde se conecta ao sistema de transporte publico elétrico (metrd). No entanto, desde
sua consolidacgdo, este ¢ mais um sistema vidrio que acumula problemas e descaso: ao longo
de 2024, intimeras paralisacdes, problemas elétricos e greves foram noticiadas nos telejornais
da cidade, destacando os frequentes problemas enfrentados pela populacao.

Assim, podemos inferir que, desde o inicio da expansdo urbana do Recife, a
precariedade social foi um fator determinante na fragmentacdo dos espacos urbanos. A
pobreza que acompanhou esse crescimento tornou-se uma clara preocupacao, a ponto de, em
1945, o Diario de Pernambuco criticar assiduamente o Estado Novo, apesar da censura que
proibia a exposic¢ao da realidade. A proliferagdo de mocambos nos bairros reforgou a imagem
do Recife como uma capital marcada pela extrema pobreza, onde grande parte da populagao
sobrevivia dos manguezais e construgdes desordenadas dominavam a paisagem. Com o
passar dos séculos, essa vulnerabilidade social acentuou a necessidade de deslocamento
urbano para geracao de renda, uma vez que as areas com maior oferta de empregos estavam

distantes das regidoes mais carentes de infraestrutura.
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Atualmente, essa dindmica se reflete na Regido Metropolitana do Recife (RMR), que
abriga 42,7% da popula¢do de Pernambuco (PDUI, 2021) e ¢ composta por 14 municipios:
Abreu e Lima, Aragoiaba, Cabo de Santo Agostinho, Camaragibe, Igarassu, Ilha de
Itamaraca, Ipojuca, Itapissuma, Jaboatao dos Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista, Recife e
Sao Lourenco da Mata. Em 2010, a populagdao da RMR atingiu 3,69 milhdes de habitantes
(Censo IBGE), impulsionada pelo crescimento urbano continuo estruturado em trés
movimentos principais: a expansdo do nucleo central, a irradiacdo ao longo dos eixos que
ligam o centro a periferia e o crescimento dos nucleos secundarios (IPEA, 2015, p. 9). Esses
processos aumentaram ainda mais a desigualdade socioespacial, tornando o acesso ao

emprego € aos servigos urbanos um desafio constante para grande parte da populagao.

CONGESTIONAMENTO NO RECIFE: analise com base no estudo da FIPE-USP

O transito caodtico na cidade do Recife tem sido um dos maiores obstaculos urbanos
enfrentados pela populacdo e pelo poder publico. Segundo estudo da Fundagao Instituto de
Pesquisas Econdmicas (FIPE) em colaboracdo com a Universidade de Sdo Paulo (USP),
Recife esta entre as cidades do Brasil com o transito mais intenso, afetando diretamente a
qualidade de vida de seus moradores e a eficicia do transporte publico urbano. O relatorio
publicado pela FIPE analisa minuciosamente o aspecto geral da mobilidade urbana entre
2010 e 2020 na capital pernambucana, apontando algumas das principais causas que levam a
ma circulagdo de carros, a saber: o crescimento desordenado da frota de veiculos; transporte
publico deficiente; falta de planejamento urbano; infraestrutura vidria insuficiente; e falta de
educacao no transito.

A pesquisa indica que o rapido crescimento do nimero de carros na regido
metropolitana do Recife ¢ um dos principais motivos do transito intenso. De 2010 a 2020,
houve um aumento significativo no numero de veiculos particulares, mas a infraestrutura das
vias ndo acompanhou essa progressao. A falta de politicas efetivas para conter o crescimento
de veiculos e a preferéncia pelo transporte individual agravam o problema. Segundo a FIPE, a
qualidade e a quantidade do sistema de transporte publico do Recife sdo insuficientes,
incentivando o uso de carros particulares. Portanto, 6nibus superlotados, falta de integragdo
entre os modais e a auséncia de uma rede metroviaria abrangente sao fatores que contribuem
para a saturagao das vias.

Além disso, o estudo destaca que o crescimento urbano desordenado e a auséncia de

planejamento integrado sdo caracteristicas marcantes do Recife. A concentracdo de empregos
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€ servigos em areas centrais, aliada a expansao de bairros periféricos, intensifica o fluxo de
veiculos nos horarios de pico, resultando na sobrecarga das principais vias. A malha vidria da
cidade ¢ considerada inadequada para suportar o volume atual de trafego, devido a fatores
como ruas estreitas, escassez de vias expressas € a falta de investimentos consistentes em
mobilidade urbana. Além disso, a geografia local, marcada pela presenca de rios e pontes,
limita a criag@o de rotas alternativas, agravando ainda mais o congestionamento. Outro fator
relevante é o comportamento dos motoristas, que também contribui para o caos no transito. O
desrespeito as leis, como o bloqueio de cruzamentos e o estacionamento irregular,
compromete ainda mais a fluidez do transito, tornando a mobilidade urbana um desafio
constante.

O congestionamento urbano ¢ uma das principais externalidades negativas causadas
pelo transporte motorizado, e seus impactos negativos j4 foram estudados sob diversos
angulos. Do ponto de vista econdmico, o aumento dos custos de transporte causados pelos
congestionamentos encolhe as areas de alcance de mercados e de trabalhadores, reduzindo
possiveis ganhos de economias de aglomeragdo (Weisbrod, Vary e Treyz, 2003).

Além disso, questdes ambientais sdo atreladas ao congestionamento, a polui¢ao
atmosférica vinculada principalmente a emissdo dos gases: monoxido de carbono (CO),
didoxido de carbono (CO2), oxidos de nitrogénio (NOx), o6xidos de enxofre (SOx) e
hidrocarbonetos (HC) contribuem massivamente para o agravante socioambiental.

Dessa forma, a juncdo dos fatores listados acima evidencia a péssima gestdo
governamental recifense no aspecto de efetivacdo da mobilidade urbana na cidade, o que
dificulta a locomobilidade dos individuos nos trajetos realizados cotidianamente, além do

congestionamento que perdura por horas, onde um simples trajeto torna-se longuissimo.

MOBILIDADE E TRABALHO: deslocamento pendular no Recife

Gerus e Van Eck (2001) identificam quatro componentes essenciais para a
acessibilidade urbana. O primeiro, relacionado ao uso do solo, refere-se ao deslocamento
pendular, em que a localizagdo das oportunidades de trabalho determina a necessidade de
mobilidade didria. O segundo componente estd ligado ao transporte, destacando que
determinados trabalhadores dependem de modais especificos de transporte. O terceiro diz
respeito ao fator temporal, uma vez que o tempo gasto em deslocamentos reduz as horas
disponiveis para lazer e descanso, afetando a qualidade de vida. Por fim, o quarto

componente estd relacionado a renda, mostrando que individuos com maior poder aquisitivo
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tém acesso mais facil a infraestrutura urbana, enquanto aqueles com baixa renda enfrentam
maiores desafios para se deslocar. Dessa forma, a mé distribui¢do espacial e a desigualdade
no acesso ao transporte impactam diretamente nas oportunidades dos individuos, impondo
restricdes temporais aos deslocamentos na malha urbana.

O deslocamento pendular, que se refere ao movimento diario de trabalhadores entre
suas residéncias e locais de trabalho, ¢ um fendmeno urbano que reflete a dinamica social e
econdmica de uma cidade. No Recife, esse deslocamento ¢ influenciado por diversos fatores,
como a infraestrutura de transporte, a distribuigdo geografica das areas urbanas e o perfil
socioeconomico da populacdo. A cidade, que possui mais de 1,5 milhdo de habitantes, ¢
marcada por um rapido crescimento populacional e urbaniza¢do desordenada, resultando em
desafios significativos para a mobilidade urbana. O deslocamento pendular ¢ uma realidade
para grande parte dos recifenses, que utilizam diferentes meios de transporte, incluindo
onibus, bicicletas, carros particulares e, mais recentemente, aplicativos de transporte.
Segundo dados do IBGE (2020), aproximadamente 35% da populag¢do depende do transporte
publico para seus deslocamentos didrios, evidenciando a fragilidade de um sistema muitas
vezes ineficiente e sobrecarregado.

Seguindo os postulados expostos nos estudos e analises do gedgrafo Flavio Villaga,
também € possivel perceber o quanto dindmicas de territoriedade andam atreladas ao aspecto
da dominacdo social. E cada vez mais exposto a ocorréncia de enormes e grotescas
expeculagdes imobiliarias envoltas a bairros tidos como “zonas de ascen¢do”, ja que a classe
média ao longo das décadas passa a ressignificar certas areas que em um passado nao muito
distante, eram tidas como marginalizadas os esquecidas pela ndo efetivagao do poder publico.

Além disso, a disputa existente entre deslocamentos didrios dos individuos que
transitam na cidade do Recife ¢ bastante perceptivel, estando de um lado, os meios de
transporte publicos e do outro, os meio de transporte individuais, estando também envolto a
esfera social, ja que classes sociais dominantes exercem um certo privilégio em detrimento de
classes sociais mais periféricas, que acabam ndo obtendo as mesmas oportunidades de
locomobilidade.

O estudo “Mobilidade para o Trabalho na Regido Metropolitana do Recife -
Deslocamento e Perfil Socioeconémico dos Trabalhadores Ocupados - 2011/2013”, realizado
pela Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisa de Pernambuco (CONDEPE/FIDEM),
constatou uma tendéncia crescente de migracdo dos trabalhadores para fora de seus

municipios de residéncia. Essa dindmica reflete a distribuigdo espacial da oferta de empregos,
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impulsionada pelo processo de urbanizacao e industrializagdo, e evidencia os desafios
estruturais da mobilidade urbana na regido.

O perfil socioecondmico dos individuos que realizam deslocamentos pendulares no
Recife ¢ diversificado, refletindo as desigualdades no acesso ao transporte. A maioria dos
trabalhadores que dependem do transporte publico pertence as classes sociais mais baixas,
enfrentando dificuldades financeiras e acesso limitado a alternativas mais confortaveis e
ageis. Segundo pesquisa do Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA, 2021), os
trabalhadores de menor renda sdo os que mais utilizam o transporte publico, submetendo-se a
longas jornadas e condig¢des precarias de deslocamento. Esse cendrio ndo s6 compromete sua
qualidade de vida, como também impacta diretamente sua produtividade e bem-estar. Em
contrapartida, individuos de classes sociais mais altas tendem a utilizar meios de transporte
proprios ou servigos por aplicativo. Essa segmentacdo evidencia a desigualdade
socioeconOmica na cidade, onde aqueles com maior poder aquisitivo conseguem evitar os
desafios do transporte publico, como superlotacdo e atrasos, enquanto os trabalhadores de
baixa renda enfrentam essas dificuldades diariamente, tornando sua mobilidade mais
exaustiva e limitada.

De acordo com o Relatorio de Transporte Publico do Moovit (2020), individuos que
se deslocam para o trabalho usando transporte publico, que inclui metrd, trem e Onibus,
geralmente percorrem 8,1 km em uma Unica viagem. Em percursos mais extensos, esse
nimero sobe para 12 km em uma tUnica dire¢do. Aproximadamente 32,59% dos moradores do
Recife levam mais de uma hora para chegar ao trabalho. Os nimeros também indicam que
66% dos funciondrios que usam transporte publico gastam mais de uma hora e meia no
trajeto. Em outras palavras, a realidade ¢ que os funcionarios gastam em média 5 horas por
dia entre sair do trabalho mais cedo, ir ao trabalho e voltar para casa. Em relagdo a isso, o
transporte individual também € um problema significativo. O aumento do nimero de veiculos
particulares leva a congestionamentos cada vez mais frequentes, especialmente nos horarios
de pico. Segundo dados do Departamento Estadual de Transito de Pernambuco
(DETRAN-PE), a frota de veiculos na regido metropolitana do Recife cresceu mais de 50%

na ultima década.
MODAIS DE TRANSPORTE NA CAPITAL PERNAMBUCANA

O Estatuto da Cidade exige que os municipios elaborem Planos Diretores para

orientar o crescimento urbano de forma integrada. O objetivo € reduzir distancias, otimizar o
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acesso a bens e servigos e garantir uma mobilidade eficiente. No entanto, Recife enfrenta
profundas desigualdades nesse aspecto. Enquanto o bairro de Boa Viagem, com quase 123
mil habitantes, tem uma taxa de motoriza¢ao de 1,3 habitantes por carro, em Peixinhos essa
taxa ¢ de 16,77 habitantes por carro. O problema central ndo ¢ a falta de veiculos particulares,
mas sim a falta de diversidade de modais que permitam o acesso as areas centrais da cidade
(Diario de Pernambuco, 2013).

Outro desafio significativo € a integracdo entre os diferentes modais de transporte.
Embora existam iniciativas como o Sistema Estrutural Integrado (SEI), que inclui faixas
exclusivas para Onibus e estacdes de integracdo, a falta de planejamento eficiente e de
investimentos adequados limita a eficdcia desses sistemas. Além disso, o transporte
ciclovidrio, apesar dos avangos na implementacdo de ciclovias, ainda enfrenta obstaculos
como a descontinuidade de rotas e a inseguranga para os ciclistas. Diante dessas deficiéncias
estruturais, planejadores urbanos propuseram a abertura de extensas vias para facilitar o fluxo
de mercadorias e veiculos. No entanto, essa estratégia resultou na destruicdo de diversos
edificios e marcos historicos, comprometendo a memoria urbana da cidade. Apesar das
medidas voltadas a melhoria da mobilidade, a imobilidade no Recife tem aumentado em um
ritmo alarmante. Como resultado dessa crise, 55% da populagdo do Recife avalia a
mobilidade da cidade como ruim ou péssima, segundo pesquisa do Datafolha (2020).

Segundo Menezes (2015, p. 126), embora os planos vidrios para o Recife ndo tenham
gerado impactos imediatos, j4 era possivel prever uma crescente disparidade entre o
transporte publico e o privado. Isso se deve principalmente ao fato de as solugdes propostas
terem sido implementadas em uma malha urbana obsoleta e de dificil adaptagdo. Esse cenario
levanta questionamentos sobre a forma como os planos de mobilidade sdo elaborados,
incluindo os processos de licitagio e contratagio. E fundamental avaliar se essas politicas
consideram, de forma equitativa, todos os municipios, bairros, periferias € morros, que muitas
vezes tém menor visibilidade em comparagdo as areas turisticas da cidade.

Nesse contexto, a mobilidade urbana deve ser entendida como a capacidade de se
deslocar entre diferentes pontos da cidade, influenciada diretamente por fatores geograficos e
estruturais. Além disso, o papel do Estado ¢ essencial para garantir acessibilidade e equidade
na oferta de transporte, assegurando que a mobilidade ndo seja um privilégio restrito a
determinadas areas ¢ classes sociais. A Lei de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/12) atribui aos
municipios a responsabilidade de planejar e implementar politicas voltadas a mobilidade. O
Estatuto da Cidade (Lei 10.257/01) estabelece diretrizes para o planejamento urbano, visando

ao desenvolvimento sustentavel e equitativo das cidades brasileiras. De acordo com a Politica
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Nacional de Mobilidade Urbana, os municipios com mais de 20.000 habitantes devem
elaborar um plano de mobilidade, priorizando o transporte ndo motorizado e o transporte
publico coletivo, visando otimizar o tempo de deslocamento e reduzir os impactos

ambientais.
REINTEGRACAO DOS RIOS COMO ALTERNATIVA DE DESLOCAMENTO

Tendo como objetivo pontuar solugdes para este cenario, o projeto “Rios da Gente”
foi anunciado em 2012 pelo governo de Pernambuco e pela prefeitura do Recife. A proposta
visava tornar os rios Capibaribe e Beberibe navegaveis para o transporte publico, além de
promover a requalificagdo das bacias hidrograficas. Com or¢camento inicial de R$ 289
milhdes, as obras deveriam ter sido concluidas para a Copa do Mundo de 2014, mas
permanecem inacabadas até hoje (Jornal do Comércio, 2021). Vale destacar que, durante o
periodo colonial, o Capibaribe era um meio de transporte essencial, com a construgdo de cais
e moradias proximas as suas margens. Contudo, a partir do século XX, a priorizacao do
transporte rodovidrio levou ao abandono do uso do rio. Como observa Oswaldo Lima Neto
em entrevista ao Diario de Pernambuco (2017): “O rio perdeu relevancia gradativamente, € o
sistema hidroviario comegou a ser negligenciado”. Hoje, o Capibaribe virou um lixdo, e sua
reinser¢ao na mobilidade urbana significaria também sua reinser¢ao na cidade.

Em 30 de dezembro de 2020, foi langado um novo Plano Diretor do Recife (Lei
18.772/20), com o objetivo de promover um modelo de desenvolvimento sustentdvel para os
proximos dez anos. Contudo, segundo o portal Carta Capital (2021), essa reformulacao gerou
polémica. O novo Plano Diretor, composto por 200 artigos e 586 propostas de emendas, foi
aprovado sem ampla participacdo publica, sendo discutido em apenas duas sessdes virtuais da
Comissao Especial da Camara Municipal. Outro ponto critico ¢ a redefinicdo das Zonas
Especiais de Interesse Social (ZEIS) que na atualidade fazem parte de forma efetiva na
China. Porém, no Recife, passaram a ter tratamento semelhante as demais areas urbanas,
privilegiando o mercado imobilidrio. Isso se deve ao fato de os coeficientes de
aproveitamento estabelecidos para essas zonas serem superiores aos definidos para outras
regides no zoneamento do Plano Diretor, priorizando a logica financeira da cidade.

Nesse contexto, Harvey (2005, p. 515) aponta que “[...] o capitalismo tem recorrido
frequentemente a reestruturacdo geografica, seja para expansdo ou intensificacdo, como
resposta parcial as suas crises e obstaculos”. Assim, a geografia urbana é constantemente

modificada para atender as demandas da acumulagdo de capital, gerando novas segregacoes
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espaciais e reorganizando infraestruturas de forma excludente (Lapa e Silva, 2019, p.
515-516).

Diante dessas questdes, a mobilidade urbana no Recife permanece um desafio
estrutural. A falta de integragdo entre os modais de transporte, o descompasso entre
planejamento e execugao de projetos e a desigualdade no acesso ao transporte evidenciam a
necessidade de repensar politicas publicas que garantam deslocamentos mais equitativos e
eficientes para a populagdo. No entanto, a realidade da mobilidade urbana no Recife revela
desafios estruturais. A industria automobilistica e a crescente verticalizacao urbana, aliadas
ao historico de ocupacgdes irregulares e ao rapido crescimento populacional, resultaram em
uma infraestrutura sobrecarregada. Esse processo contribuiu para a grave polui¢do dos rios
Capibaribe, Beberibe e Tejipid, comprometendo ndo apenas a mobilidade, mas também o
planejamento sustentavel da cidade (SILVA e MELLO, 2017).

Assim, a mobilidade urbana, antes de tudo, deve ser analisada considerando a
configuragdo socioambiental da cidade. No entanto, a indistria automobilistica, uma das
principais propulsoras do desenvolvimento, ¢ o aumento exponencial de aglomeracdes
urbanas que passaram a adotar politicas de verticalizacdo urbana, somados ao historico de
ocupacdo inadequada do solo e ao aumento acentuado da populagdo urbana, inclusive as
margens de seus rios (SILVEIRA, 2002; ALMEIDA e CORREA, 2012), deixam a
infraestrutura publica da cidade sobrecarregada e causam severa poluicdo de dois dos rios
mais importantes do Recife, o Capibaribe, o Beberibe e o Tejipio, afetando nao apenas o
planejamento urbano sustentdvel, mas também a gestao da mobilidade (SILVA ¢ MELLO,
2017).

Nesse sentido, o projeto “Rios da Gente” foi anunciado em 2012 pela prefeitura e pelo
governo de Pernambuco, com o objetivo de tornar os rios Capibaribe e Beberibe navegaveis
para o transporte publico, além de requalificar as bacias. Com um or¢camento inicial de R$
289 milhdes, as obras previstas para a Copa do Mundo de 2014 permanecem paralisadas até
hoje (JORNAL DO COMERCIO, 2021). Sé o Rio Capibaribe se estende por 280 km em
Pernambuco, sendo 16 deles somente na cidade do Recife. Se fosse uma avenida, teria mais
que o dobro do tamanho da Av. Agamenon Magalhaes, com seus 7 km de extensdo, sendo a
principal via de acesso ao Recife. Segundo Oswaldo Lima Neto, especialista em transporte
publico, em entrevista ao site Diario de Pernambuco (2017): “O rio foi perdendo relevancia
aos poucos, € o sistema hidroviario comecou a ser negligenciado.” Gradualmente, o Rio

Capibaribe se tornou o principal esgoto do Recife. Hoje, as casas ficam de frente para o rio. E
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um amontoado de lixo, apesar de toda a sua relevancia. Trazé-lo de volta a mobilidade seria

trazé-lo de volta a cidade.

O SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO NA CAPITAL DE PERNAMBUCO

Em 2005, uma Lei Federal (11.107) instituiu a cooperagao federativa por meio de
consoércios publicos, entidade que, a0 mesmo tempo, integra a administracdo indireta de
diversos entes federativos (Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios). Isso significa que,
na Regido Metropolitana do Recife, temos uma entidade da administragdo publica indireta,
instituida por lei especifica, com personalidade juridica de direito publico interno, patriménio
proprio e atribuigdes estaduais especificas. Essa entidade, conhecida como Consorcio
Metropolitano de Transportes do Grande Recife, ¢ responsavel pela gestdo e coordenagdo
financeira do transporte publico na regido.

O Grande Recife Consércio de Transporte ¢ vinculado a Secretaria de
Desenvolvimento Urbano e Habitacdo. Assim, planejar e gerir com eficacia o sistema de
transporte publico de passageiros da Regido Metropolitana do Recife ja deveria ser uma
realidade, considerando que a empresa foi formalmente constituida apos o fim da EMTU

(Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos) em 2008. Segundo Oswaldo Lima Neto,

engenheiro e doutor em transportes, em entrevista ao portal NE10 (2021):

O sistema de transporte da Regido Metropolitana vinha perdendo cerca de 200 mil
passageiros por més antes da pandemia, que, pela ma qualidade do servigo,
adquiriram uma moto ou passaram a se locomover de bicicleta ou a pé. Com a
pandemia, a desgraga se aprofundou: no comego, caiu de 80% a 85% da demanda
no comeco, enquanto tinham a obrigacdo de manter a oferta superior & demanda
pela questdo sanitaria, servi¢o que prestaram erroneamente durante toda a situagao.
Segundo Bertozzi e Lima Junior (1998), o usuario ¢ parte integrante do processo de
produgdo deste servigo. Para tanto, o usudrio deve colaborar na execucdo do servigo e
interagir com ele por meio de elementos tangiveis e intangiveis, conforme necessario.
Elementos tangiveis sdo aqueles que podem ser mensurados pelos usudrios, pela sociedade,
pela entidade gestora e pelos operadores. Por exemplo, pode-se citar: instalagdes (terminais e
bilheterias), equipamentos (veiculos), equipe operacional e demais usuarios. Ja os elementos
intangiveis baseiam-se nas experiéncias de interagao dos usudrios com o servigo, avaliadas
com base nas expectativas que os usuarios t€ém em relagao a ele.

Assim, argumentamos que, no caso das empresas publicas, a capacidade de demanda,

aliada a crescente conscientizagdo da populagdo sobre a importancia social dos servigos
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publicos e sua relacdo com a qualidade de vida, impulsiona a demanda por melhorias na
prestacdo desses servicos (Lima Junior, 1995 APUD Cavalcanti, 2017). Esse fenomeno
ocorre mesmo em empresas que ndo atuam em mercados competitivos, como € o caso da
Grande Recife. Vasconcellos (1996) enfatiza que ¢ fundamental considerar o transporte
publico sob uma perspectiva de mercado, mas também tratd-lo como um servigo publico com
cobertura universal. Assim, ha sempre interesses conflitantes com os dos usudrios: enquanto
as operagdes publicas buscam manter os subsidios ao minimo, as operacdes privadas visam
maximizar a lucratividade. Como consequéncia, h4a reducao na oferta e na qualidade dos
servicos prestados.

Na Regido Metropolitana do Recife (RMR), o Sistema Integrado Estrutural (SEI)
abrange uma rede de transporte publico que inclui linhas de Onibus e metro. Todas essas
linhas sdo conectadas por terminais que interligam origem e destino, por meio de viagens
modais ou multimodais. As seguintes linhas operam no SEI: Linhas Alimentadoras (que
levam os usuérios da periferia até o terminal integrado); Linhas Tronco (que transportam os
usuarios do terminal integrado até o Centro); Linhas Perimetrais (que trafegam entre dois
terminais integrados, percorrendo a via perimetral em grande parte do trajeto); Linhas
Interterminais (que se originam no terminal integrado e percorrem uma area especifica,
transportando os usudrios em ambos os sentidos) (Pernambuco, 2020).

Como parte do Sistema Complementar, a RMR conta com dois corredores de BRT,
conhecidos como Via Livre, desde 2014. O Corredor Via Livre Norte/Sul conecta Igarassu,
Cruz de Rebougas, Abreu e Lima, Paulista e Olinda ao centro do Recife. Com oito linhas ¢ 25
estagdes, atende aproximadamente 66.000 passageiros em dias uteis (Grande Recife, 2022).
O Corredor Via Livre Leste/Oeste permite que passageiros de Camaragibe acessem o centro
da capital pernambucana por meio de cinco linhas de BRT, operando em 15 estacdes e
transportando aproximadamente 63.000 usuarios diariamente (Grande Recife, 2022). No
entanto, um sistema adicional limitado a uma unica cidade da RMR ndo atende
adequadamente a migragdo diaria entre municipios.

Em abril de 2020, com o aumento dos casos de COVID-19 e a falta do auxilio
emergencial, as tarifas de 6nibus na RMR foram reajustadas. Nos horarios de pico, as tarifas
subiram de RS 3,45 para R$ 3,75 no Anel A e de R$ 4,70 para R$ 5,10 no Anel B. No horario
social, entre 9h e 11h e entre 13h30 e 15h30, as tarifas cairam para R$ 3,35 ¢ R$ 3,75 no
Anel A, e para R$ 4,60 no Anel B, mas apenas para usuarios regulares do VEM, onde a tarifa
¢ integral. Ao mesmo tempo, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) anunciou

um aumento na tarifa do metrd do Recife, que passou de R$ 4,00 para R$ 4,25, tornando-o o
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mais caro do Nordeste e o segundo mais caro do pais. Em fevereiro de 2022, um novo
reajuste aumentou as tarifas em quase 10%. O Secretdrio de Desenvolvimento Urbano de
Pernambuco, Tomé Franca, justificou que o aumento permitiria a expansdao da frota, que
desde o inicio da pandemia operava com capacidade reduzida. O Sistema de Transporte
Publico de Passageiros da RMR (STPP) passou entdo a operar com 90% de sua capacidade,
incluindo 2.190 6nibus, com a expectativa de atingir sua capacidade maxima com o reajuste.

Em dezembro de 2021, o governo de Pernambuco assinou uma Parceria
Publico-Privada (PPP) com a Nova Mobi Pernambuco, empresa criada pelo conglomerado
Socicam para administrar o TIP e estagdes rodoviarias em Caruaru, Garanhuns, Arcoverde,
Serra Talhada e Petrolina, além de terminais interestaduais em diversos estados brasileiros
(Diario de Pernambuco, 2021). O contrato, no valor de R$ 113 milhdes, financiado pelo
governo estadual, tem vigéncia de 35 anos. A Nova Mobi Pernambuco assumiu a operagao,
reforma, modernizagao e¢ gestdo dos Terminais Integrados e Estacdes de BRT, prevendo
investimentos em revitalizacdo das unidades, energia renovavel (painéis solares), internet
Wi-Fi nas estagdes e implantagdo de um centro de controle operacional com tecnologia de
monitoramento para os 26 terminais integrados e 44 estagoes de BRT (Jornal do Comércio,
2021).

Nesse sentido, ao longo da historia do transporte publico no Recife e regido
metropolitana, ¢ perceptivel que situacdes que inicialmente eram eficazes e pioneiras se
tornam um grande problema cotidiano, como superlotacdo em qualquer circunstancia, falhas
nos mecanismos dos servigos prestados € ma gestao financeira e de pessoal. Somente quem
utiliza esse meio de transporte todos os dias consegue entender verdadeiramente o que esta
acontecendo. Uma simples andlise de reportagens nos diversos veiculos de comunicagdo da
metropole nos permitiria identificar os reais problemas que precisam ser enfrentados. A
mobilidade urbana ¢ um fator determinante no cotidiano, principalmente no ambiente
profissional. Contudo, como aponta Cavalcante e Aredes (2017), investimentos em transporte
publico ndo sdo atrativos para o capital, pois atendem a uma populacdo grande e heterogénea,
sem segmentacao da oferta. Para aumentar a rentabilidade em um setor de consumo coletivo,
recorre-se a precariedade dos servigos, infraestrutura sucateada, baixa qualidade e
indisponibilidade de recursos, reduzindo, assim, 0s custos operacionais. Esse processo
evidencia a necessidade de politicas publicas voltadas a efetiva valorizagdo do transporte
publico, garantindo um servigo acessivel e eficiente para toda a populacao.

“A cidade moderna nao ¢ aquela onde os pobres dirigem, mas sim onde os ricos

optam pelo transporte publico.” Essa afirmagao, atribuida ao urbanista colombiano Enrique
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Penalosa, ex-prefeito de Bogotd e idealizador do sistema BRT Transmilénio, destaca dois
principios essenciais para a harmonia entre o trafego de pedestres e veiculos: primeiro, a
cidade deve ser planejada para o bem-estar de seus habitantes, especialmente os mais
vulneraveis; segundo, a democratizagdo do espaco urbano deve ser prioridade. Portanto, a
questao da mobilidade urbana ¢ crucial em varios aspectos da vida cotidiana, especialmente
no ambiente profissional. Nao ha melhor justificativa para o bom desempenho do transporte
publico do que a melhoria dos meios de acumulagdo. No entanto, para o capital, o retorno ¢
quase inexistente quando comparado a outros investimentos, como destaca Cavalcante, W. e

Aredes, A. 2017:

O grande capital ndo enxerga rentabilidade no investimento nos meios de consumo
coletivos, pois esses servigos atendem a todos, sem individualizagdo da oferta,
assim, abrange tanto o trabalhador produtivoquanto o improdutivo. Como se opera
num setor de meios de consumo coletivo, para ocorrer indices mais elevados de
lucro, faz-se um processo de “torsdo” onde a precarizagdo, sucateamento, baixa
qualidade e indisponibilidade dos servigos oferecidos ajudam a diminuir os custos
operacionais (p.48).

PROPOSTA DE INTERFERENCIA PEDAGOGICA

Logicamente, a prestagdo de um servigo deve atender as necessidades de quem ira
utiliza-lo, por meio de estudos, pesquisas, avaliagdes de satisfacdo e outros métodos de
efetividade de projetos, programas e politicas que foram aperfeicoados ao longo dos séculos.
Contudo, ¢ notdrio que ndo s6 na metropole do Recife, mas também em muitas outras, ha
exploragdo massiva por parte das empresas prestadoras de servigos de transporte publico.
Elas se apoiam legalmente no aumento continuo das tarifas, ignorando a contrapartida desse
aumento na melhoria dos servigos. Qual ¢ a questdo social sendo a perpetuacdo compulsoria
das desigualdades transformadas em fenomeno inelutdvel? Se o trabalho ¢ um dos principais
instrumentos de exploragdo do capital e o meio pelo qual o proletariado constrdi sua vida,
isso se da por meio do trabalho excessivo, dos saldrios desproporcionais e da inflagdo elevada
em um pais de producdo. E evidente que as necessidades cotidianas da classe trabalhadora e
da classe de baixa produtividade, individualmente, nao interessam aos detentores do poder.

Movimentos sociais em prol da mobilidade e do transporte publico sdo fundamentais
ndo apenas para a democratizagao do espago urbano, mas também para o exercicio de direitos
civis, politicos, sociais, economicos, culturais e ambientais. Algumas cidades brasileiras,

como Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Floriandpolis e Goiania, adotaram o Movimento do
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Transporte Publico, cada uma a sua maneira. Esse movimento recebeu esse nome devido a
repeti¢do de manifestagdes, como a Revolta dos Onibus, que paralisou Salvador por quase
uma semana. Esse evento foi um catalisador para a criagdo e organizagdo dos movimentos de
transporte publico que explodiram em 2013 em todo o pais. (Assad e Queirdz, 2015).

A Frente de Luta do Recife, por exemplo, € uma organizacao composta por entidades
ndo governamentais, movimentos sociais, grupos de pesquisa e a¢do e individuos, com o
objetivo de garantir que a revisdao do Plano Diretor do Recife reflita verdadeiramente as
necessidades e demandas da sociedade civil. Em setembro de 2020, a organiza¢do mobilizou
passageiros de Onibus para participar de um estudo sobre o transporte publico durante a
pandemia de Covid-19 na Regido Metropolitana do Recife (RMR). Para isso, utilizaram a
ferramenta TimeStamp Camera, que permite a inser¢do de imagens com as coordenadas e o
horério exato em que foram capturadas. Essas imagens foram georreferenciadas, resultando
na criagdo de um banco de dados com varidveis como numero de pessoas por metro

quadrado, horario, local e linha de transporte publico.

A ideia do estudo surgiu a partir da percepgdo de entidades da sociedade civil que
acompanham o tema do transporte publico de que o Consércio Grande Recife nao
dispunha de dados sobre o fluxo dos usuarios de 6nibus, onde eles sobem e onde
eles descem. A pesquisa de origem e destino realizada pelo Consorcio a partir de
2016 nao daria conta de coletar e destrinchar essas informagdes. (Portela, Marco
Zero, 2021).

Contudo, quando questionado, o Consorcio Grande Recife negou a informacao de que
a analise de origem e destino ndo incluiu o fluxo de trabalhadores informais no sistema de
transporte publico. Segundo Fatima Dantas, chefe da Divisdo de Planejamento Estratégico do
Consorcio Grande Recife, a entidade possui todos os dados sobre o fluxo de passageiros,
trecho por trecho, fornecidos pelo Sistema Inteligente de Monitoramento de Informagdes
(Simop), via satélite, e pelos registros da bilhetagem eletronica (Marco Zero, 2021).

Embora os servigos de transporte possam ser supervisionados pelo Consorcio e,
teoricamente, sujeitos a melhorias e adaptagdes para atender as necessidades da populacao, na
pratica, essas mudancas nao sao realizadas de forma eficaz e continua.

Assim, ¢ por meio das lutas sociais que a questdo do transporte publico passa a ser
vista e pensada politicamente. Ao extrapolar a esfera privada da relagcdo entre capital e
trabalho, essas lutas impdem novas demandas a esfera publica, articuladas pela classe

trabalhadora. Esse processo de conscientizagao politica leva a classe trabalhadora a exigir a

intervengdo do poder estatal, que, por meio de mobilizagcdes e reivindicagdes, coloca em
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pauta o reconhecimento e a legalizacdo de direitos sociais, economicos, culturais e politicos
(Silva, 2009, p. 194).

Neste sentido, com base nas analises dos estudos tedricos propostos neste trabalho,
acredita-se que a criacdo de um Centro de Assessoria em Mobilidade Urbana e Transporte
(CAMUT), localizado nas principais periferias da Regido Metropolitana do Recife (RMR),
poderia oferecer informacdes acessiveis a populacdo. Esse centro promoveria encontros e
aulas abordando temas como a importancia do processo de periferizagdo e segregacao no
acesso a cidade, incluindo servicos e infraestruturas fundamentais para o bem-estar humano.
Além disso, permitiria discussdes sobre o longo tempo de deslocamento para o trabalho e a
identificagdo de prejuizos associados a esse processo.

As questdes a serem resolvidas, bem como as principais atualizagdes legais, seriam
amplamente divulgadas, garantindo assisténcia e monitoramento do progresso do transporte
publico com base nas necessidades das periferias. Para tanto, seria necessario contar com o
trabalho de voluntarios multidisciplinares, incluindo advogados, assistentes sociais,
urbanistas, engenheiros, arquitetos e outros especialistas, garantindo o acesso a essas
informacdes e servicos para pessoas em situagdo de vulnerabilidade.

No entanto, ¢ fundamental que essa iniciativa seja liderada por uma organizagao nao
governamental capaz de dialogar com os setores publico e privado, sempre pautada nas reais
necessidades da populagdo. Afinal, a0 mesmo tempo em que lidamos com demandas basicas,
o conhecimento deve ser preservado e disseminado, promovendo oportunidades de melhoria
e aprimoramento da qualidade de vida nas esferas mais essenciais do cotidiano.

Assim como destaca a BNCC sobre mobilidade urbana, ¢ imprescindivel a
identificacdo de 6rgdos do poder publico e canais de participagdo social responsaveis por
buscar solugdes para a melhoria da qualidade de vida, incluindo também o direito a cidade.
Ademais, o presente artigo também torna-se crucial para abordagem pedagogica, elencando
fatores decisivos para o €xito urbanistico recifense.

Dessa forma, ¢ vidvel evitar a perpetuacdo de mecanismos de exclusdo historicamente

impostos as populagdes periféricas.

CONSIDERACOES FINAIS

O proposito do artigo foi identificar a mobilidade urbana como um direito social. Os

direitos sociais devem garantir as condi¢des essenciais para que as pessoas alcancem seus
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objetivos de vida e atendam as suas necessidades em igualdade de condicdes. Fatores como
renda, idade, género ou deficiéncia afetam a mobilidade, que pode sofrer uma reducgdo
permanente ou temporaria, visto que os desempenhos individuais nas cidades variam.
Portanto, a perspectiva do estudo se refere ao direito a mobilidade como salvaguarda da
necessidade de se deslocar sem restricoes ou, ainda, da liberdade de movimento como
reconhecimento da igualdade entre os individuos.

A elaboragdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) de 2012
possibilitou a demonstragao do direito de ir e vir dos individuos, da igualdade de uso do
espago publico, reconhecendo sua conexdo com outros direitos sociais € promovendo a
inclusdo social. No entanto, as cidades ndo sdo iguais para todos; a estrutura social e o espaco
representam relacdes de poder em uma sociedade desigual.

Em suma, a mobilidade urbana gira em torno de um processo de segregacao
socioespacial por meio do transporte publico. O poder publico ndo interfere nas diversas
configuragdes sociais que se formam ao longo dos anos; seria um desperdicio apresentar uma
ideia inovadora se ndo fosse capaz de desenvolver politicas e estratégias que garantam a
efetiva continuidade daquele projeto. No ponto inicial da proposta de intervengdo educativa,
as organizagdes optam por promover a participacao e o controle social, mas negam pesquisas
técnicas (como as realizadas pela Frente de Luta do Recife) e opinides de satisfagdo. Isso
pode ser devido ao desconhecimento das noticias do dia a dia ou a auséncia de convites
acessiveis para reunides e desenvolvimento de projetos.

O transporte coletivo deve atender as necessidades de seus usuarios com eficiéncia,
regularidade e respeito aos direitos humanos. Mais do que um meio de ganhar dinheiro ou
simplesmente prestar um servigo, ele representa uma grande parcela do tempo util dos
cidaddos, um canal de comunicacdo e intera¢do social, um instrumento de colaboragdo para a
protecao do meio ambiente, um meio de acesso a cidade e a cultura, além de ser um meio de
transporte inteligente e essencial.

Fica claro, portanto, que cabe ao poder publico utilizar os recursos intelectuais e
financeiros disponiveis para atender as demandas da cidade por meio de sua populagdo, sem
distingdo de classes. Isso eliminaria o estimulo indireto ao preconceito, ao uso excessivo de
tarifas, a inadequagao dos pontos de coleta, a insuficiéncia de pessoal, a falta de saneamento
béasico e a procrastinagio publica. E dever do Estado converter as relagdes pessoais em
sociais, com o objetivo de responder as expressoes diretas da questdo social. A violéncia, a
pobreza, a inseguranca publica e a vida baseada no trabalho distanciaram as pessoas,

fomentando a individualidade e a falta de cooperacao social.
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No entanto, o estudo realizado para a elaboragdo deste artigo demonstra a convic¢ao
de que muito precisa ser feito por meio da mobilizacdo social, responsavel pelas maiores
transformagoes historicas globais. Mesmo o segmento mais marginalizado da populacgao ¢
capaz de emergir do atoleiro da ignorancia e atingir os niveis mais elevados de pensamento,
além da sobrevivéncia. Assim, aspiro mobilizar a populagdo em situacdo de vulnerabilidade
em todos os aspectos, alcancar novas fases de pesquisa sobre o tema e implementar o
CAMUT.

O CAMUT foi pensado especificamente para as regides mais carentes, considerando
que a capital pernambucana apresenta os piores indices em saneamento basico, inflagdo,
seguranga publica e satde, o que torna os menos favorecidos ainda mais desfavorecidos.
Segundo pesquisa do Observatério das Metropoles (BRASIL DE FATO, 2022), a renda
média dos 40% mais desfavorecidos da Regido Metropolitana do Recife é de apenas RS 104
por pessoa por més. Isso significa que essas pessoas estdo apenas sobrevivendo e, portanto,
enfrentam diversos tipos de necessidades, deixando para o ultimo plano suas aspiragdes para
o futuro por meio de estudos, mobiliza¢des e planejamento pessoal e social. Apesar do grande
envolvimento de diversas fontes, ainda ha muito a ser feito, principalmente no campo da
mobilidade urbana e do transporte publico. Se bem desenvolvido, o CAMUT contribui para

essa transformacao da realidade social.
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