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We teach girls to shrink themselves

To make themselves smaller

We say to girls

"You can have ambition

But not too much

You should aim to be successful

But not too successful

Otherwise you will threaten the man"

Because | am female

| am expected to aspire to marriage

| am expected to make my life choices

Always keeping in mind that

Marriage is the most important

Now marriage can be a source of

Joy and love and mutual support

But why do we teach girls to aspire to marriage
And we don't teach boys the same?

We raise girls to each other as competitors
Not for jobs or for accomplishments

Which | think can be a good thing

But for the attention of men

We teach girls that they cannot be sexual beings
In the way that boys are

Feminist - the person who believes in the social
Political, and economic equality of the sexes
Chimamanda Ngozi Adichie



Dedico as proximas paginas repletas de carinho,
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Eden e a Gevson. Sem vocés essa jornada seria
insuportavel.



RESUMO

No capitalismo a distribuicdo espacial das atividades econdémicas - e postos de
trabalho - ocorre de forma heterogénea. Concomitantemente a distribuicdo da
populacao sobre o espaco ocorre da mesma forma. Nem sempre o local de moradia
e o local de trabalho coincidem de se localizarem dentro de uma mesma é&rea
politico-administrativa. Essa heterogeneidade contribui para que ocorra o
deslocamento pendular — deslocamento que ultrapassa os limites politico-
administrativos das cidades com a finalidade de trabalho/estudo - , onde os fluxos
gerados sdo em grande parte realizados pelos transportes coletivos. Esses
deslocamentos acontecem durante todo o dia, ja que com o desenvolvimento
tecnologico pode-se ampliar o tempo Util para producéo, acarretando na oferta de
postos de trabalhos em distintos horarios, incluindo na noite/madrugada. E nesse
contexto que essa dissertacdo discorre sobre os deslocamentos pendulares
realizados dentro da RMR, tendo como infraestrutura a ser analisada o Terminal do
Cais de Santa Rita, posto que € a partir desse que o transporte coletivo da RMR
funciona na madrugada, possibilitando o deslocamento de pessoas pelo transporte
coletivo nesse recorte temporal. Tem-se a madrugada como importante recorte
temporal a ser analisado, posto que o mesmo € negligenciado pelas agendas de
pesquisas e por configurar-se como o periodo em que os trabalhadores noturnos
deslocam-se sobre o0 solo metropolitano. Com isso, a dissertacéo teve como objetivo
analisar as temporalidades de fluxo no Terminal do Cais de Santa Rita a partir dos
seus usuarios e das articulacbes estabelecidas na rede de transportes durante a
madrugada bem como as dindmicas sociais desencadeadas pelo terminal. Assim, a
partir das andlises de entrevistas/questionarios realizados no objeto de estudo
revelou-se que o mesmo € uma infraestrutura com funcionamento diverso e
importante dentro da RMR, devido a sua importancia para a rede de transportes na
madrugada.

Palavras- chave: Deslocamento pendular. Terminal do Cais de Santa Rita.
Transporte coletivo. Madrugada.



ABSTRACT

In capitalism the spatial distribution of economic activity - and jobs - occurs
heterogeneously. Concomitantly the population distribution on the space is the same.
Not always the place of residence and place of work coincide they are located within
the same political — administrative area. This heterogeneity contributes to occur the
commuter traffic — movement that goes beyond the political and administrative
boundaries of the cities with the purpose to work / study — where the flows generated
are largely achieved by public transportation. These shifts happen throughout the
day, as with technological development can extend the time for production, resulting
in the supply of work stations at different times, including at night / early morning. In
this context, this dissertation discusses the commuting performed within the RMR,
with the infrastructure to be analyzed the Cais de Santa Rita’s Terminal, because of
it the RMR public transportation works after midnight, allowing the displacement
people by public transport. Thus, the thesis had to analyze the Cais de Santa Rita’s
Terminal from its users and joints established in the transport network after midnight
and the social dynamics unleashed by the terminal. Thus, from the analysis of
interviews / questionnaires carried out in the object of study it has proved that it is an
infrastructure with several operation and important within the RMR due to its
importance for the transport network in the after midnight.

Key words: pendulum displacement. Cais de Santa Rita’s Terminal. Public
transportation. Dawn.
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INTRODUCAO

O transporte coletivo é de fundamental importancia para a mobilidade nos
grandes centros urbanos — e principalmente nas regides metropolitanas —,
exercendo um importante papel para o ordenamento e desenvolvimento territorial
(BRASILEIRO, et.al., 2003). Os transportes urbanos — onde se inclui os transportes
coletivos — apresentam-se como elo de suma importancia na reproducdo do espaco
urbano e no crescimento das cidades, pois proporcionam uma série de beneficios a
todos os segmentos que compdem a sociedade: ao trabalhador a oportunidade de
se locomover para o local de trabalho e para os donos dos meios de producéo, mao-
de-obra disponivel para realizagdo da producao, etc.,

Na sociedade capitalista, esse deslocamento faz-se essencial, ja que o
mesmo é condicionante (existéncia e reproducao) para a concretizacéo das relacdes
econdmicas e sociais do modo de producgéo vigente. Esse tipo de deslocamento é
reflexo da heterogénea distribuicdo espacial dos postos de trabalho, bem como dos
locais de moradia, que especialmente dentro das metrépoles tem-se cada vez mais
um distanciamento dos mesmos, posto que articulada por uma rede de transportes
urbanos — sendo de boa ou de ma qualidade — essa distancia pode ser facilmente
percorrida.

Os transportes coletivos séo, pois, de extrema importancia para que os fluxos
populacionais e as demais dindmicas atreladas ao mesmo acontecam
verdadeiramente, e também para que a cidade se desenvolva. Desde o bonde e o
maxambomba (puxado por cavalos) que foram substituidos pelo bonde a vapor e na
sequéncia pelo bonde elétrico, até chegar-se na atualidade com os 6nibus e metrds
tem-se o transporte coletivo tem sido o meio essencial para grande parte da vida da
populacdo, visto que proporcionam a mobilidade dentro do espaco urbano
principalmente daqueles individuos que ndo conseguem arcar com 0s custos de ter
um veiculo particular — seja o deslocamento com fins de lazer, compras, trabalho

etc.
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Ao passo que a evolugdo técnica permitiu o desenvolvimento dos meios de
transporte, o ritmo das cidades altera-se, e sua vitalidade ja ndo € mais imposta
simplesmente pela dindmica do dia e da noite. O tempo adquire uma dimensao
plastica, tem-se um tempo mais habil e da mesma forma ha uma ampliacdo do uso
do tempo — tempo Util —, principalmente para a producdo de mercadorias e ofertas
de servigos.

Com o aumento do uso do tempo voltado para a producdo tem-se também o
aumento da oferta de trabalho que vem atender essa dinamica de ampliacdo do uso
do tempo para producdo. Em horarios ndo convencionais — como por exemplo, a
madrugada — tem-se a disponibilidade de postos de trabalhos, que independente da
dindmica temporal, segue e mesma logica de distribuicdo heterogénea dentro do

espaco.

Ao mesmo tempo em que existe essa heterogeneidade, tem-se a realizacao
de deslocamentos também nesses periodos distintos. O que concretiza esses
deslocamentos dentro dessa escala temporal e também na oferta de servicos e
também a disponibilidade de infraestruturas que atendam as necessidades dessa

mao de obra e seu deslocamento.

Tem-se também a necessidade de deixar claro que toda essa dinamica
urbana sé acontecera de fato, se o dado recorte espacial ao qual a dinAmica esta
vinculada, apresentar estruturas que suportem todos estes conjuntos de fluxos que
dao vida aos elementos fixos do e no espaco. E nesse sentido que compreender os
elementos fixos do e no espaco, que no caso dos transportes coletivos configuram-
se a partir dos terminais que subsidiam o sistema metropolitano de transportes
urbanos, tem-se a compreensdo dos deslocamentos intrametropolitanos da

populacdo e as caracteristicas do espaco urbano a ele associado.

No caso da Regido Metropolitana do Recife, o Terminal do Cais de Santa
Rita apresenta uma dinamica temporal e funcional bem definida e distinta dos
demais terminais metropolitanos. Essa dinamica refere-se ao periodo da madrugada
(das Oh as 4h), quando esse terminal transforma-se no principal n6 da rede de
articulacéo dos transportes coletivos metropolitanos (46 linhas), pois as linhas que

fazem a conexao entre bairros sdo desativadas nesse horario, fazendo com que
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todas as linhas de 6nibus em operagdo nesse periodo concentrem 0 seu ponto

terminal nesse espago.

Consequentemente por apresentar-se como o ponto nevralgico do sistemas
de transportes no turno da madrugada o Terminal do Cais de Santa Rita acaba por
atender a demanda de deslocamento dos trabalhadores do turno da
noite/madrugada. E nesse sentido que o terminal do Cais de Santa Rita é visto como
uma importante estrutura utilizada para o deslocamento dos trabalhadores no turno
da noite, — que em sua maioria residem nas zonas periféricas da Regido

Metropolitana.

Entender o Terminal e as dinamicas relacionadas ao mesmo vem por
desvendar as pecas do quebra-cabeca sobre o desenvolvimento da rede de
transportes da RMR. Entende-lo significa apreender o espaco dentro do seu
contexto atual, permeado pela rapida velocidade de apreensdo do tempo e do seu
uso, onde os deslocamentos pendulares nédo se revelam apenas como parte de um
processo de ida e vinda entre o local de moradia e o local de trabalho atrelados a
dindmica do dia — ida — e da noite — volta — mas sim, encontra-se inserido dentro da
dindmica dos deslocamentos diarios com finalidade de estudo/trabalho, que pode se
desenvolver nos distintos periodos do dia, onde inclui-se a madrugada.

O terminal do Cais de Santa Rita é visto como uma importante estrutura
utilizada para o deslocamento dos trabalhadores no turno da noite, que em sua
maioria residem nas periferias das cidades da Regido Metropolitana do Recife
(RMR). Ao propor-se estudar o Terminal do Cais de Santa Rita buscou-se
problematizar acerca da real importancia desse Terminal, que ao desempenhar seu
papel de articulador dos transportes coletivos da RMR no deslocamento do
trabalhador principalmente no turno da noite/madrugada, tendo em vista que nos
outros horarios esse terminal servird como ponto de retorno de algumas linhas que

transportam passageiros em direcdo ao centro da cidade.

E fundamental compreender a dinAmica que se processa durante o periodo da
madrugada, no recorte em estudo, ndo sé pelo fato do horario ser negligenciado —
as pesquisas que se debrucam para entender os processos de (re)producéo do

espacgo urbano em sua maioria se concentram nos horérios de rush —, mas também
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pela mesma encontrar-se inserida nas reflexdes sobre o espa¢co metropolitano, faz

necessario um olhar mais apurado. Em outras palavras, a deslocamentos

desenvolvidos dentro da dinamica urbana, € quem anima o urbano em sua

plenitude, pois € a partir dessa dinamica, que a forca de trabalho ira promover os

fluxos que d&o sentido os objetos fixos disseminados nos diversos pontos da

metropole, dessa maneira, exigindo que os horarios ndo contemplados por

reflexdes, sejam incorporados nas agendas de pesquisa.

Ao problematizar o Terminal do Cais de Santa Rita sobre o seu papel dentro do

sistema de transporte coletivo levantou-se como hipoteses :

o Terminal do Cais de Santa Rita exerce a funcdo de né articulador dos

transportes coletivos no periodo da madrugada;

0s usuarios que fazem uso do terminal durante o periodo da madrugada sao

essencialmente trabalhadores;

no entorno do terminal desenvolveu-se um conjunto de territorialidades que
atendem as demandas de servicos — principalmente de alimentacdo —

oriunda por essa temporalidade distinta na madrugada;

os territérios do entorno, encontram-se associados a dindmica do Terminal,

vinculando-se a ele, principalmente na madrugada,

durante o dia o Terminal exerce principalmente a funcdo de parada e ponto
de retorno para as linhas que o mesmo atende, ndo apresentando a mesma

importancia que possui na madrugada.

Ao problematizar o objeto de estudo no sentido de entender a sua importancia

como articulador da rede de transportes, num recorte temporal negligenciado

pelas pesquisas em mobilidade, buscou-se tracar como objetivo geral: analisar

as temporalidades de fluxo no Terminal do Cais de Santa Rita a partir dos seus

usuarios e das articulacbes estabelecidas na rede de transportes durante a

madrugada, bem como os processos de consumo de servigos correlacionados

com a dinamica de uso do terminal.
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Para que se tenha a compreensao global do Terminal, foram definidos como
objetivos especificos:

e interpretar qualitativamente as ligacOes estabelecidas pelo transporte
coletivo no Terminal do Cais de Santa Rita com destaque para o
periodo da madrugada,;

e compreender a importancia do Terminal do Cais de Santa Rita para o

deslocamento dos usuarios diariamente;

e compreender o perfl do deslocamento pendular oriundo dos

deslocamentos de mao-de-obra que faz uso do terminal na madrugada,;
e analisar o perfil dos usuarios no terminal, no periodo da madrugada;

e compreender a relacdo dos estabelecimentos que se localizam no

entorno do Terminal, com o0 mesmo.

Ao analisar as feicdes que o deslocamento de trabalhadores, nas cidades na
sociedade capitalista assumem, tem-se a compreensdo da organizagdo espacial, a
partir da visdo de Santos (1997, p.77): com seus elementos fixos e fluxos. Os fluxos
sdo “o movimento, a circulacdo e assim eles nos déo, a explicacdo dos fenbmenos
da distribuicdo e do consumo”. E os fixos encontram-se relacionados as estruturas
dispostas no espaco que vao desencadear a movimentacado dentro do espaco, 0s
fluxos. Dessa forma, entender a mobilidade urbana, a partir do Terminal do Cais de
Santa Rita, tem-se a traducdo da compreensao da dinamica do espaco urbano a ele

relacionado.

Para se compreender as relacdes de producdo do espaco no mundo
capitalista, é necessario que se parta de andlises dos recortes locais, sendo esses
recortes parte de uma engrenagem ou um fragmento de um todo. Assim, para se
abranger o processo de reproducdo das relagbes humanas, € preciso entender a
base material, ou 0 espaco onde essas relacdes realmente acontecem, se

materializam.
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Nesse sentido, faz-se essencial uma leitura do método de interpretacdo a ser
utiizado nesse trabalho. O método de interpretacdo diz respeito ao solo
epistemoldgico em que o trabalho se funda. Nesse trabalho buscou-se entender o
objeto de estudo principalmente a partir da visao historicista que parte do principio
de que as atuais formas de vida social, as instituicbes e 0s costumes e a
conformacdo da sociedade tém origem no passado, fazendo-se importante
pesquisar suas raizes, para compreender sua natureza e funcao.

Assim, 0 método histdrico consiste em investigar acontecimentos, processos
e instituicbes do passado para verificar a sua influéncia na sociedade de hoje,

pois as instituicbes alcancaram sua forma atual através de alteracdes de
suas partes componentes, ao longo do tempo, influenciadas pelo contexto

cultural particular de cada época (MARCONI & LAKATOS,2003, p.
106) .

Ao mesmo tempo se compreende que € essencial entender que o espaco é
resultado das relacdes contraditorias e de interesses conflituosos, sendo ele fruto
desse um processo histérico. Sendo assim, o trabalho ainda encontra-se, de forma
menos enféatica, sobre a influéncia do método dialético. A dialética “¢ o modo de
pensarmos as contradicdes da realidade, o modo de compreendermos a realidade
como essencialmente contraditéria e em permanente transformacdo” (KONDER,
1994, p 8).

Para isso, é necessario que se analise 0 espa¢co enquanto uma totalidade que
s6 pode ser entendida a partir das suas contradicdes, e nesse sentido, pode-se
buscar aporte na analise sdcio-espacial, organizada por Milton Santos. Para que se
cristalize a analise do espaco a partir da dialética, faz-se necessério, o uso de quatro

categorias: Forma, Funcdo, Estrutura e Processo, como postulou o referido autor.

Forma, funcdo, estrutura e Processo sdo quatro termos disjuntivos
associados, a empregar segundo um contexto do mundo de todo dia.
Tomados individualmente, representam apenas realidades parciais, limitadas,
do mundo. Consideradas em conjunto, porém, e relacionadas entre si, eles
constroem uma base tedrica e metodoldgica a partir da qual podemos discutir
os fendmenos espaciais em totalidade. (SANTOS, 1985, apud

CORREA)).
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Essas categorias apontardo uma visdo de conjunto do objeto em andlise.
Essa visdo de conjunto ou totalidade se faz necessaria ao entendimento de
elementos estabelecedores e estruturadores do espaco e da vida cotidiana, que sao:
a visdo de conjunto — entender e avaliar a dimenséo do fato, de acordo com cada
elemento do quadro; a realidade — o fato real, sendo ela mais rica do que pode-se

compreender; e a sintese — a estrutura significativa da realidade.

A visdo de conjunto — ressalve-se - € sempre proviséria e nunca pode
pretender esgotar a realidade a que ela se refere. A realidade é sempre mais
rica do que o conhecimento que agente tem dela. Ha sempre algo que
escapa as nossas sinteses; isso, porém, ndo nos dispensa do esforco de
elabora sinteses, se quisermos entender melhor a nossa realidade. A sintese
€ a visdo de conjunto que permite ao homem descobrir a estrutura
significativa da realidade com que se defronta, numa situacdo dada. E € essa

estrutura significativa — que a visdo de conjunto proporciona (...) (KONDER,
1994, p. 37).

E a visdo de conjunto, juntamente com a sintese, que permite ao homem
descobrir a realidade (SANTOS, 1997). Desta maneira, a visdo de conjunto, neste
trabalho corresponde ao entendimento da relacéo do ir e vir metropolitano, vinculado
ao labutar, onde os trabalhadores com seus fluxos fazem distintos usos dos fixos —

gue na nossa pesquisa € centralidade: O terminal do Cais de Santa Rita.

Ao mesmo tempo entender o espaco como um conjunto de sistema de acfes e
de objetos, os sistemas de objetos, nessa visdo, ira refletir na transformacédo da
paisagem com elementos que oferecam subsidios tanto a atividade labutar, bem
como na propria configuracdo dos recortes espaciais usados por esses cidaddos em
sua (re)producéo social. Consequentemente se faz capaz de entender o homem em
um didlogo com a sociedade de producdo, com isso entendemos a relacdo das
atividades do homem como um instrumento que da vida ao espaco e, por

conseguinte, tem a capacidade de transforma-lo constantemente.

O labutar configura-se como importante atividade do homem nessa relagédo com
0 espaco, pois ela reflete a configuracdo das atividades econdmicas, as relacbes de
producao a ele associada e ainda a conformacéo territorial dentro desse espaco. Ao
mesmo tempo, de forma individual, o trabalho o ferece ao homem a sua
(re)producdo dentro da sociedade, e enquanto coletividade proporciona a

manutenc¢ao da sociedade em que esta inserido.
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E nessa vertente que se tem a finalidade de atender os objetivos propostos e
operacionalizar a pesquisa, que tem o cunho essencialmente qualitativo. Sendo
assim, a mesma foi organizada quanto aos procedimentos técnicos da seguinte
forma: inicialmente foi realizada a revisao bibliografica, em um segundo momento foi
realizado observacdes in loco, juntamente com o trabalho de campo, que foi
realizado em duas etapas: a tomadas de fotos no objeto de estudo e também a

aplicacao de entrevistas (20) e questionarios (300).

A fonte primaria de dados consistiu com coleta de informacdes junto aos
atores locais ligados diretamente aos usos do Terminal. As entrevistas (apéndice 2)
serviram para fundamentar as analises sobre o Terminal e refutaram as informacdes
levantadas nas observagbOes in loco. Foram realizadas 20 (vinte) entrevistas
divididas em duas categorias: a dos usuarios do Terminal na madrugada, que nessa
dissertacdo séo identificados a partir da letra U e a categoria dos comerciantes do
entorno do terminal, identificados pela letra C.

Todos os entrevistados apresentam estreita relacdo com o Terminal, sendo o0s
entrevistados da primeira categoria (U) os que vivenciam as dinamicas de uso do
Terminal cotidianamente. A segunda categoria (C) diz respeito aos comerciantes
que oferecem servicos nas areas proximas ao terminal e que atende as demandas
de consumo originadas pelos seus usuarios e que se encontram localizados naquela
area desde o inicio de funcionamento do Terminal o que se antecede a construcao

do mesmao.

Ainda foram realizados 300 questionarios (apéndice 1), com a finalidade de
tracar o perfil dos usuarios e também dos deslocamentos que perpassam pelo
Terminal do Cais de Santa Rita. Divididos em seis intervalos onde cada intervalo
compreendia um conjunto de 4 horas, se teve a possibilidade de isolar os usuarios
da madrugada e assim tracar seu perfil e compara-lo com os perfis dos demais
usuarios, bem como elaborar um panorama mais detalhado de cada um desses
perfis. Cada intervalo contou com uma amostra de 50 questionarios. Segue abaixo

0 quadro de sistematizacéo dos intervalos estabelecidos.
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RECORTES HORARIOS RECORTES HORARIOS
TEMPORAIS TEMPORAIS
MANHA 4h as 7h59min TARDE/NOITE 16h as 19h59min
8h as 11h59min NOITE 20h as 23h59min
TARDE 12h as 15h59 min | MADRUGADA Oh as 3h59min

Quanto ao meétodo de apresentacdo, a estruturacdo da dissertacao foi
definida com a finalidade de atingir os objetivos estabelecidos para que fosse
possivel o entendimento do objeto de estudo. Sendo assim, a tematica da

dissertacao foi estruturada em 4 capitulos.

O primeiro capitulo, intitulado Espaco e tempo: a apreensao da realidade e da
existéncia vem apresentar 0s contornos teodricos adotados que irdo nortear o estudo
sobre Terminal do Cais de Santa Rita, a partir de duas categorias: espago e tempo.
No segundo capitulo: Deslocamento ou migracdo pendular? O entendimento dos
contornos tedricos adotados e dos fatores inerentes ao desenvolvimento do
movimento pendular metropolitano buscou-se trazer a discussdo sobre a
diferenciacdo entre deslocamento e migracédo, com a finalidade de definir e elencar
os fatores que desencadeiam os deslocamentos realizados dentro de uma base
metropolitana, tendo como motivacdo para esses deslocamentos o trabalho e os

estudos.

O terceiro capitulo, O transporte coletivo e sua funcionalidade na RMR como
o principal meio de locomocdo do trabalhador vem trazendo a discussdo sobre o
papel dos transportes coletivos para o desenvolvimento dos deslocamentos
pendulares, enfocando a Regido Metropolitana do Recife e o Sistema Estrutural
Integrado, buscando compreender os transportes coletivos a partir de uma analise

historica.

Por fim, o quarto e ultimo capitulo, intitulado de: O Terminal do Cais de Santa
Rita — um espaco multifacetado: uma representacédo da sociedade contemporanea e
do espaco a ela associado vem por desvendar o Terminal do Cais de Santa Rita,

fazendo uma analise sobre 0s seus usuarios e as ligacOes estabelecidas por ele.
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Esse capitulo vem entender-lo como parte da rede de transportes na Regido
Metropolitana do Recife e, consequentemente a sua funcionalidade.



29

1. ESPACO E TEMPO: A APREENSAO DA REALIDADE E DA
EXISTENCIA.

(...) As categorias tempo e espago (ou espago e tempo, a
ordem ndo interessa nesse caso) condicionam a
compreensdo da realidade, sobretudo no momento atual,
guando o avanco cientifico que permite grande velocidade na
circulacdo das comunicacbes deflagra novos paradigmas
para a compreensdo das escalas que afetam o espaco e o
tempo e, consequentemente a vida cotidiana das pessoas

nos mais distantes territérios do planeta. (SPOSITO, 2004,
p.100)

No intuito de construir uma reflexdo centrada em torno dos conceitos de
espaco e tempo tem-se em mente a complexidade de retrata-los, jA que, tais
conceitos apresentam um importante significado tanto tedrico, quanto pratico no
desenvolvimento da espécie humana. Segundo Hansen (2000) a importancia
tedrica reside na implicagéo epistemolégico-cognitiva® que as categorias de espaco

e tempo apresentam.

Essa implicacdo epistemoldgico-cognitiva atrela ao espaco e ao tempo o
papel de fundamentar o pensamento do homem no decorrer da histéria servindo de
background para a compreensdo do mundo. Independente da concepcéao filosofica
que os retratam ou diante da heterogeneidade cultural sempre se tem como
referéncia o espaco como o locus de possibilidade de producdo do conhecimento e
0 tempo como o momento em que esse conhecimento acontece, conforme retratou
Santos (1996) ao apontar as técnicas enquanto uma possibilidade de datacdo das
relacbes de reproducao social e consequentemente o entendimento das relacdes da

sociedade para e com a natureza.

! Espaco e tempo sdo apreendidos como categorias fundamentais na experiéncia da humanidade
pelo/no mundo.
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No campo pratico, espacgo e tempo fundamentam a ética, a politica, a arte, o
direito, a educacao, a historia e tantas outras areas. Para Hansen (2000) espaco e
tempo criam fundamentos para a formulacdo das concepcdes dessas areas para

traduzir determinada compreenséao pratica de mundo.

Diante dessa importancia, dessas categorias centram discussdes entre
inUmeras areas do saber. Para a compreensdo dessas categorias - espaco e tempo
—, em qualquer area do saber, faz-se essencial levar em consideracéo a contribuicédo
desses estudos — e seus diversos enfoques — ja que 0os mesmos contribuem para o

entendimento das diversas dimensdes que essas categorias englobam.

A partir dessa perspectiva, essa dissertacdo centra-se na discussao teorica
acerca da concepcdo do espaco e tempo, considerando que espaco e tempo
estabelecem uma relacéo indissociavel, jA& que ndo existe espaco fora do tempo e
vice e versa. Tratando-se da compreensao espaco e tempo o debate sobre essa
relagdo foi fomentado pelo antagonismo filoséfico entre o idealismo e o
materialismo?®. No Idealismo o espaco e o0 tempo sdo vistos como formas subjetivas
da percepcdo “condicionadas pela natureza da consciéncia humana, ou como
movimentos do desenvolvimento da ideia absoluta” (FATALIEV, 1966 apud
OLIVEIRA 1982, p. 72).

2 |dealismo e materialismo sdo correntes filoséficas gue vem por discutir as crengas sobre o mundo
em existéncia. No mundo que concebemos sentimos primeiramente nossa existéncia, que se compde
em duas partes: a primeira se refere a nossa visdo como um corpo material, a segunda se refere a
nos sentirmos como elemento de manifestacdes interiores como sentir, pensar etc. Isso seria os dois
momentos em que 0 “eu” sente na sua existéncia. Dentro da filosofia esses dois momentos vao por
constituir a formulagdo do pensamento na escola materialista e da escola idealista, respectivamente.
A escola materialista vem por firmar que em todo o existente esta a matéria - o corpo, onde tudo que
existe é resultado da percepgéo dos nossos sentidos e que 0 pensamento é resultado da matéria — o
pensar seria atributo da matéria como todos os outros. A escola idealista vem por afirmar que
sentimos em primeira instancia a existéncia de nossas emoc¢fes, pensamentos e que 0 corpo ou
qualquer coisa material consegue ser percebido porque 0 nosso pensamento — o “eu” o concebe
como tal. Por exemplo, podemos perceber um fendmeno com os nossos olhos, mas o ato em si de
ver, o fato como tal, ndo é material, ndo pode ser visto nem tocado. Esta escola toma como base o
espirito, 0 pensamento. A matéria € por ela tomada como um acidente ou como corporificacdo do
espirito. E dentro dessa base filosofica que encontramos uma dualidade nas visdes que concebem
espaco e tempo, uma visdo intimamente ligada ao mundo das ideias, espaco e tempo para a
formulac&o do conhecimento, das ideias e a outra tendo espaco e tempo como materialidade da acéo
do homem no mundo (HANSEN, 2000).
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No ideaismo tem-se principalmentoe o entendimento de Kant e Hegel sobre
espaco e tempo. Assim, buscamos trazer para a discussao as concepcoes destes
com a finalidade de apresentar a importancia dessas nocfes para a formulacdo do
entendimento acerca do conhecimento, fundamental a espécie humana na sua

experiéncia no/do mundo.

Propbs-se também trazer a contribuicdo de Einstein, que a partir da Teoria da
Relatividade Restrita, que pde por terra a visdo do espaco e tempo da Fisica
classica, emergindo a ideia no qual o espaco e o tempo séo relativos de acordo com
o referencial adotado. A ruptura apresentada por Einstein vem por contribuir para a
construcdo da concepcao materialista dialética do espaco e do tempo (espaco-
tempo): tempo e espaco sdo visto a partir de uma perspectiva na qual estara

atrelado a ideia de movimento da matéria.

Nessa dissertacdo a intencdo ndo é prender-se a uma abordagem minuciosa,
dos diversos postulados teoricos, acerca do tempo e do espaco desenvolvidos pela
ciéncia. O que se pretendeu, todavia é estabelecer algumas consideracbes que
julgam-se validas para a andlise e sintese da realidade que se busca conhecer e

compreender: o Terminal do Cais de Santa Rita.

Nesse sentido, buscou-se discutir espagco-tempo na Geografia a partir de
Milton Santos pelo fato do mesmo atrelar dentro da relacdo espaco-tempo, a
producdo técnica e o trabalho do homem na sociedade, colocando-os como
centralidade. Ao p6-lo como centralidade ndo se nega e nem desconhece a
contribuicdo dos demais pensadores da Geografia na compreensdo dessas
categorias, sem embargo a argumentacdo de Milton Santos compreende espaco e
tempo juntamente com a realizacdo do homem em sociedade a partir das técnicas e
as feicbes que o trabalho adquiriu dentro desse espaco e do tempo, 0 que vaig
permitir entender aspectos da sociedade contemporanea e configurar-se como ponto

essencial aos fatos da pesquisa em tela.
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1.1. Espaco e tempo em Kant e Hegel: o entendimento dessas
categorias na concepcao idealista.

A concepcao de Kant e Hegel sobre espaco e tempo vem por fornecer o
entendimento a cerca da importancia epistemoldgica-cognitiva destas categorias
para o homem. Kant e Hegel apresentam espaco e tempo como interpretacdo da
razdo. Embora Hegel ndo trate diretamente dessas categorias de espaco e tempo
dentro do seu corpo teorico filoséfico. Entdo, achamos essencial ao menos discutir a
abordagem relacional apresentada por ele sobre essas categorias. Kant ao
debrucar-se na discussao de tempo e espaco trata-os como aparato da razdo e que

torna possivel a producdo do conhecimento.

Para compreender espaco e tempo em Kant, tem-se que debrucar sobre a
sua obra A Critica da Razdo Pura®. Conforme aponta Hansen, (2000), Kant buscara
entender os limites a partir dos quais 0 conhecimento constitui-se como possivel.
Nela, Kant questiona as possibilidades do homem conhecer, e tenta responder a
pergunta: O que seria possivel ao ser humano saber? Para Hansen (2000, p.62)
tentar responder essa pergunta reflete o contexto ao qual Kant estava inserido, visto

gue 0 mesmo

(...) se langa a uma critica ferrenha aos excessos cometidos pela razdo no
empreendimento do conhecer; a concepcdo de razdo em vigor até Kant
depositava uma confianca desmedida e pueril no poder de conhecimento da
razdo tomando como valido o conhecimento de uma raz&do que exorbitava
seus proprios limites de conhecimento e nem sequer se questionava sobre
seu efetivo potencial cognitivo, falando de Deus, de imortalidade da alma, de
liberdade como se fossem passiveis de serem apanhados em conceitos. Kant
procurara demonstrar na Critica da Raz&o Pura, os limites a partir dos quais o
conhecimento se torna possivel.

3 Kant na introducdo de A critica da Razéo Pura vem por apresentar que “Nao h& davida de que todo
0 nosso conhecimento comega com a experiéncia; do contrario, por meio do que a faculdade de
conhecer deveria ser despertada para o exercicio sendo através de objetos que toquem nossos
sentidos e em parte produzem por si préprios representacdes, em parte pdem em movimento a
atividade do nosso entendimento para compara- las, conecta-las ou separa-las e, desse modo,
assimilar a matéria bruta das impressdes sensiveis a um conhecimento dos objetos que se chama
experiéncia?” (KANT, 1983, apud Marcal, 2012, p.34). Cabe ainda ressaltar que Kant afirma, que
essencialmente nem todo conhecimento tenha como ponto de partida a experiéncia, mas que seria
possivel “(...) acontecer que mesmo 0 nosso conhecimento de experiéncia seja um composto daquilo
que recebemos por impressdes e daquilo que a nossa propria faculdade de conhecimento (...)
fornece de si mesma (...)” (idem).
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A critica que Kant langa vem apontar que “Deus”, “liberdade” e “imortalidade

da alma” ndo podem ser considerados conceitos, visto que o homem tem a

capacidade de falar sobre eles e inclusive de pensar sobre eles. Isso ocorre devido

ao fato dos mesmos serem ideias possiveis a razdo. Para Kant seria um equivoco,

portanto tentar conceituar “Deus, liberdade ou imortalidade da alma, uma vez que

sdo postulados pertencentes a razao pratica” (HANSEN, 1999, p.62).

Kant considera que o conhecimento sO se concretiza como possibilidade de

ser conhecimento a partir de conceitos. Esses conceitos apenas se constituem como

tal, porque apresentam dois aspectos: as intuigdes da sensibilidade e a referéncia da

experiéncia®. S&o esses conceitos que viabilizam a producéo do conhecimento.

No momento em que um ser humano dotado de razdo se lanca ao
empreendimento de conhecer, ele vai se deparar com algo que ha e que vai
se manifestar a ele. Essa relacéo estabelecida entre o ser humano racional e
esse “algo” ndo €, para Kant, uma relagdo neutra ou sem vida, onde a razéo
se pde como uma tavola rasa’ na qual sdo impressas as percepcdes que
viram referéncias e representacfes. A razao possui um aparato cognitivo que
constitui a sua estrutura e que faz da relacdo que é o conhecimento um
momento criativo e construtivo da prépria razdo, a medida em que esta
produz e aproxima referéncias, traduzindo-as na forma de conceitos, gerando

assim o conhecimento. (HANSEN, 2000, p.63)

Sendo assim, espaco e tempo surgem como os elementos em que sdo

essenciais a producdo de qualquer tipo de conhecimento. Sem a mediacdo entre

espaco e tempo, nenhuma percepcdo € possivel. Kant apresenta espaco e tempo

como formas a priori da sensibilidade projetadas sobre as coisas.

Eles se encontram no ambito da sensibilidade, pois sdo elementos que
permitem o contato da razdo com o que hd e que primeiro organizam a
experiéncia advinda da relagcdo cognitiva: o espagco como organizagdo
externa e o tempo com organizagdo interna dos objetos do conhecimento.
(idem.)

4  a . . .. T . .
Entende-se por experiéncia tudo aquilo que fornece ao sujeito a possibilidade de conhecer ja que a
relacdo do homem no mundo ocorre a partir dos sentidos e, consequentemente, as experiéncias que

0 constituem.
® Grifo do autor.
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E nesse sentido que concordamos com Serra (1984, p.4) quando ele afirma
que: “para Kant (...) 0 espaco € uma representacao necessaria a priori, servindo de
fundamento a todas as percepcdes exteriores.” Ao citar Kant, o referido autor ratifica
que Kant apreende as categorias de tempo e espago como essa representagdo ao
formular a teoria de que “na matéria, as sensa¢fes carecem de regra e ordem e 0
pensamento, entdo cria a ordem, estabelece relagdes, ordena-as no espaco e no

tempo, numa justaposicdo e numa sucessao” (1984, p.4).

Ainda em A critica da razdo pura Kant aponta que (1983 apud MARCAL,
2012, p.39) para ele:

O espaco ndo € um conceito empirico abstraido de experiéncias externas.
Pois a representacdo de espaco ja tem que estar subjacente para certas
sensagbes se referirem a algo fora de mim. (..) O espago é uma
representacdo a priori necessaria que subjaz a todas as intuicbes externas.
(...) O espaco ndo € um conceito discursivo ou, como se diz, um conceito
universal de relagdes das coisas em geral, mas sim uma intui¢do pura. (...) O
espaco € representado como uma magnitude infinita dada. (...) A
representacdo originaria do espaco €, portanto, intuicdo a priori € nado
conceito.

Nesse trecho fica explicito que Kant compreende que o espaco nao é
concebido pela experiéncia simplesmente, nem surge a partir da percep¢ao do
sujeito “cogniscente” ao se relacionar com 0s objetos externos. Ao contrario disso, o
espaco auxilia o sujeito a “intuir os objetos externos a si mesmo e distribuidos
espacialmente” (MARCAL, 2012, p. 39).

No que se refere ao tempo Kant (1983, apud MARCAL, p.39) afirma que o

tempo:

(...) ndo é um conceito empirico abstraido de qualquer experiéncia. (...) O
tempo é uma representacdo necessaria subjacente a todas intuicdes. (...)
Sobre essa necessidade a priori também se funda a possibilidade de
principios apoditicos das relacbes do tempo, ou de axiomas do tempo em
geral. (...) O tempo ndo é um conceito discursivo ou, como se diz, um
conceito universal, mas uma forma pura da intuicdo sensivel. (...) A infinitude
do tempo nada mais significa que toda magnitude determinada do tempo s6 é
possivel mediante limitacdes de um tempo uno subjacente.

Analogamente ao tempo, 0 espac¢o também se configura como uma instituicao

a priori. “O sujeito “cognoscente” ndo poderia perceber os objetos no tempo se a
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sensibilidade ndo auxiliasse no exercicio de gerir as informacdes apropriadas pela
experiéncia” (idem., p. 39). Espaco e tempo seriam entdo, as categorias de

entendimento da sensibilidade e que vdo compor 0 processo cognitivo.

Assim, tempo e espago em Kant sdo transcendentais, independem do homem
para existir como tal. Contudo, o0 homem n&o existiria sem ambos, visto que as
experiéncias humanas s6 acontecem dentro de um tempo e no espaco, servindo,

também como condi¢des para que essas experiéncias se desenvolvam.

Espaco e tempo constituem-se como conceitos essenciais para a construgao
do corpo da Filosofia de Kant sobre os elementos da razédo, onde busca-se entender
a construcéo do conhecimento essencial para a reproducdo da vida humana. E Kant
gue vem conceber o tempo e 0 espaco como categorias filoséficas para a
compreensao da realidade, sem estas, segundo ele, a existéncia ndo seria possivel,

visto que ndo se concebe nada antes ou depois sem 0 espaco e 0 tempo.

No que tange a discussdo de espago e tempo para Hegel, este o0s
compreende, como elementos para a formulacdo do pensamento. Apesar de nao
tratar Espaco e tempo diretamente nas suas analises Hegel, faz usos dos mesmos
no sentido de que ambos serviram de apoio para a formulacdo do seu sistema
filosofico. Dessa forma, podemos entdo levantar uma abordagem substancial sobre

0S mesmaos.

Na obra Ciéncia da Logica, Hegel pretende compreender, em que o “Ser”,
pensou em seu primeiro momento, antes mesmo de ter criado a sua percepc¢ao
sobre o mundo. (HANSEN, 2000), Para isso Hegel encarrega-se de entender o
processo dialético que ocorre com o “Ser”, sendo esse processo manifestado
internamente (pela logica) e externamente (pela histdria). Seria a compreensdo do
movimento que levou o “ser” a se efetivar enquanto natureza (I6gica) e enquanto

historia (através do homem).

Segundo Hansen (2000, p.64) esse processo dialético ocorre:

No gue tange ao movimento interno, o Ser inicialmente se da conta de seu
vazio, de sua inefetividade, de seu nada; disso surge o devir, o vir-a-ser, o
movimento de tornar-se algo e a necessidade de exteriorizar-se na forma de
natureza e de humanidade. E assim que esse Ser, ou conceito, passa a
adquirir efetividade, a deixar de ser um mero vazio para ser algo. Mas é
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guando assume a forma de consciéncia (humana) que esse “Ser” adquire um
nivel mais consistente de conhecimento com relacdo as suas proprias
potencialidades, mediante a realizacdo (atualizacdo) destas através das
instituicées criadas pela consciéncia ao longo da histéria (familia, sociedade
civil, estado).

E nesse processo, que tempo e espaco apresentam-se com um significado
dualdgico: o primeiro enquanto o lécus e o0 momento onde o “Ser” acontece, se
efetiva — possuindo um significado historico, constituindo-se como a elementaridade
que vem viabilizar a diferenciacdo do ser no seu movimento dialético — e também
espaco e tempo configura-se como a substancia do “Ser”, ou seja, o “Ser” é espaco
e tempo (HANSEN, 2000). Essa condicdo substancial configura a constituicdo

ontoldgica, existindo independente da razéo.

Destarte, espaco e tempo dentro da concepcdo idealista encontra-se
apresentado como elementos independentes da razdo na construcdo do
conhecimento conforme Kant e da propria constituicdo do “Ser” — interno e externo —
dentro de uma base referencial e ontologica, em conformidade com as ideias de
Hegel. Ambos vém, portanto, apreender a importancia tedrica que tempo e espaco
constitui para o homem e que 0s mesmos configuram-se como essenciais a vida do
homem, tanto na compreensao de si quanto na formulacdo das ideias sobre as

coisas qgue o cerca.

1.2. Espaco e tempo como a materialidade em
movimento: a visdo materialista dialética.

Diferente da concepcéao idealista do tempo e do espaco, a visdo materialista
vem por compreender que espaco e tempo séo propriedades essenciais da matéria,
espaco e tempo s6 podem existir ligados a matéria numa relacéo de infinidade. “(...)
Na abordagem materialista dialética, a esséncia do espaco e do tempo é
compreendida como a matéria em movimento.” (BRAGA, 2013, s/p). A matéria seria,

portanto a manifestacdo do espaco e do tempo em movimento. Essa relacdo de
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infinidade encontra-se fundamentada no movimento, visto que ndo existe matéria

sem movimento. Segundo Gomes (1991, p. 52-53):
(...) como a matéria possui um movimento absoluto e um repouso relativo e
se acha dividida em um conjunto de formacdes materiais, especificas
(particulares), € evidente que o conceito de espaco esta atinente a extensao
dessas formacdes, a relagéo entre elas, bem como as demais relagGes com
outras circundantes. A duragdo existencial dessas formagBes e o seu
correspondente relacionamento com as demais — anteriores e posteriores —

define o tempo. Em virtude da rotatividade dialética dessas formacdes o
espago e o tempo sempre se reproduzem em novos valores.

Diante do que o trecho acima vem apresentar tem-se o entendimento do
espaco e do tempo a partir do desenvolvimento do movimento da matéria na sua
forma e duracgdo, desta maneira o constante movimento de modificacdo da matéria
vai por configurar a possibilidade do espaco se reproduzir de forma continua
(GOMES, 1991). Sendo assim, espa¢co e tempo acabam se configurando como
realidades “objetivas, independentes da consciéncia humana” (OLIVIERA, 1982,
p.93), divergindo da visdo de espaco e tempo dos idealistas que os apreendiam a
partir do mundo das ideias e que a matéria como uma abstracdo e ndo como uma

realidade objetiva do mundo.

Ao considerar a matéria em movimento a vertente materialista dialética
entende que esse movimento implica na sua transformacdo. Ao passo que a
transformacao da matéria ocorre, tem-se a coexisténcia de fenbmenos no espaco
mantendo-se no tempo. Sendo assim, Gomes (1991, p.52) salienta que:

(...) Na concepgéo filosofica do materialismo dialético, espaco e tempo séo
duas dimensdes de uma mesma realidade: a materialidade do mundo. N&o
h& matéria fora do espaco e do tempo, como também néo ha espaco e tempo
fora da matéria. Eles séo inseparaveis e, pelo fato de ndo existir matéria sem
movimento, fazem parte da dindmica [de transformacgdo] da matéria. O

espaco se reproduz indefinidamente como novo espago e o tempo como ho
tempo.

E nesse sentido, que se entende a existéncia da relacdo espaco-tempo.
Ambos caracterizam-se como as dimensdes, que em constante movimento dar-se-a
a materialidade do e no mundo. A realidade, portanto ndo pode ser entendida

apenas pelo seu carater espacial, descontextualizada do seu carater temporal
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(SPOSITO, 2004). O entendimento dessa relagéo dialética e do espaco e do tempo
fundamenta-se a partir da Teoria da Relatividade Restrita de Einstein, rompendo
com a visdo de tempo global elaborada pela visdo mecanicista de espaco e tempo
de Newton. O entendimento de Newton de espaco e tempo vem interpreta-los como
independentes do movimento, sendo multaveis e ndo relacionarem-se entre si.
Segundo Gomes (1991) o espaco e tempo em Newton eram simultaneamente

objetivos e absolutos, intendidos de serem independentes da matéria®.

Antes da Teoria da Relatividade Restritiva pensava-se que o tempo fluia
regularmente no espaco, que era uniforme, homogéneo, porém a teoria veio apontar
que o tempo flui de modo irregular e que muda seu ritmo e o espago possui
determinada estrutura. Espaco e tempo para Einstein sdo conceitos relativos em

relacdo aos sistemas que estdo inertes e que estao sendo levados em consideracao.

Um exemplo seria: se um observador estivesse em repouso € 0 outro em
Movimento Retilineo Uniforme em relacéo a ele, o tempo e 0 espac¢o ndo coincidem
mais para esses observadores. Para quem esta em movimento, o tempo passa mais
devagar e visto que 0 espaco se contrai. Isso seria valido em qualquer velocidade,
mas dificilmente seria perceptivel em velocidades pequenas. Einstein vem utilizar a
velocidade da luz como parametro, visto que:

(...) o tnico meio de informac&o que temos sobre 0 que acontece no tempo é

a luz: uma estrela afastada no espago esta igualmente afastada no tempo,
para chegar até nés, levara um tempo proporcional a distancia por ela

percorrida (PIETTRE, 1997, apud, SPOSITO, 2004, p. 99).

Para formular essa teoria e verifica-la empiricamente Einstein valeu-se da

métrica de Minkowski que:

(...) constitui-se um sistema de interpretacdo, uma teoria, que considera que o
tempo e o0 espaco, segundo ndo apenas as trés coordenadas classicas do
cartesianismo (X, y € z), mas uma quarta coordenada, que é a coordenada t,

que varia quando a andlise se baseia na velocidade da luz. (idem.)

® Nesse caso para Newton o espaco ndo muda, o tempo flui de forma uniforme, independente do que
Se passa com 0S Corpos que ocupam 0 espaco e que perduram no tempo. Segundo Ray apud Braga
(2013, s/p) A Teoria da relatividade “(...) rompe com a perspectiva do tempo global da fisica
newtoniana, segundo o qual tudo no universo se move juntamente ao mesmo tempo”.
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A luz é tida como referéncia visto que ela relativiza suas dimensées porque,
teoricamente, pode chegar em momentos distintos para diferentes observadores.
(PIETTRE, 1997, apud, SPOSITO, 2004) Cabe também apontar que a luz traz as
informacdes do passado, e isso o torna irreversivel’. Ao tratar espaco e tempo
dessa forma Einstein veio apresentar que a matéria movimenta-se a partir do eixo
tridimensional que compdem 0 espaco — comprimento, altura e largura — dentro da
dimensao temporal — o quarto eixo —, do passado para o futuro, visto que ndo é
possivel retroceder no tempo. Nesse sentido, Oliveira (1982, p.107) aponta que:

A teoria da relatividade veio demonstrar de forma clara e objetiva a unidade, a
diversidade e a interdependéncia do espaco e do tempo (...). Tempo e espaco
se acham, pois, indissoluvelmente unidos ao movimento da matéria, ao
movimento, concebido no sentido materialista dialético, ndo como estados
particulares de coisas ou fendmenos particulares, mas como forma universal

de ser da matéria; acha-se igualmente unido ao movimento concebido como
transformag&o, como desenvolvimento, que inclui o nascimento do novo.

Na concepcdo materialista dialética de espaco e tempo entende-se que estes
traduzem a materialidade do mundo, visto que tudo que existe no mundo € resultado
da matéria em movimento. “A matéria em movimento que vai se transformando os
seus estados e a0 mesmo tempo, vai mantendo particularidades que séo base para
novos estados” (BRAGA, 2013, s/p). Para as Ciéncias Sociais espago e tempo seria
o l6écus da materializacdo da acdo do homem e da constante transformacao dessa
materializacdo. A teoria da relatividade restritiva ergue uma concepcao de tempo e
espaco que acaba por influenciar a discussdo de tempo e espacgo nas diferentes

ciéncias e de diferentes formas, inclusive na Geografia®.

Cabe pontuar que na Geografia a discussdo da relacdo espaco-tempo vem

sempre por permear as discussfes acerca do entendimento da formacgéo do espaco.

" Pode ser até contraditério considerar o tempo como relativo, mas afirmar que o mesmo é
irreversivel. SPOSITO (2004) aponta que mesmo relativizando o tempo em relagdo a posicao da
pessoa no espaco pode se considerar a reversibilidade do tempo, mas “quando se considera a luz
como elemento que traz as informagdes passadas, ai o tempo se torna irreversivel” (Idem, p.99).

8 Sposito (2004) aponta que os estudos mais avancados dos fisicos, principalmente, vdo condicionar
as ideias de espago e tempo e vai influenciar direta ou indiretamente das concepc¢des das diversas
ciéncias sobre estas categorias. Para ele: “O cotejo das diferentes ideias, especialmente aquelas
derivadas dos estudos mais avancados, realizados a partir das observacdes do universo feitas pelos
fisicos, sem duvida vai condicionando a ideia de espaco e tempo e, vai influenciando de mesmo que
de maneira ndo palpavel, os seus enfoques e as diferentes determina¢cdes que podem afetar
diretamente uma concepg¢éo (SPOSITO, 2004, p.100).
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Essa relagcéo, nos estudos geograficos é apresentada de maneiras distintas, porém
destaca-se “0s processos historicos, ora relacionais, no entanto, trata-se sempre, de
tracos do tempo histérico e do [tempo] ° coexistente através das relacdes sociais”
(SAQUET, 2006, apud BRAGA, 2013, s/p) de modo que ora possam evidenciar 0s

periodos historicos ora as relagdes sociais, econdmicas e culturais.

Sendo assim, se vem apontar que a visdo materialista sobre o tempo e o
espaco fundamentara a concepcao de espaco e tempo desse trabalho, visto que se
acredita que espaco e tempo reproduzem o movimento da matéria. Esse movimento
€ conduzido principalmente pelo trabalho do homem na sociedade a partir da
técnica. Nesse sentido, a técnica vem por materializar o espaco e o tempo no
mundo, por isso elegemos o trabalho do Professor Milton Santos para tracarmos

uma analise sobre tempo e espaco ha Geografia.

1.3. Espaco-tempo na Geografia: uma discussao centrada
na técnica como materializacdo da acdo do homem,
uma abordagem a partir de Milton Santos.

Na Geografia, Milton Santos € um dos pesquisadores que mais avancou na
busca epistemoldgica da concepcdo de espaco e espaco-tempo. Milton Santos
apresenta nas suas discussdes essas categorias como variaveis basicas a andlise e
a sintese geografica. Estamos nos referindo a essas categorias a partir da relacao
espaco-tempo visto que Santos vem considerar que espago e tempo sao categorias
indissociaveis, para anélise da realidade'®, mas, aponta que a relagéo espaco-tempo
na Geografia ndo pode ser analisada como um principio da fisica.

E menos certo — ou quase incerto — gque possamos mecanicamente

transcrever esse raciocinio para um a disciplina histérica como a Geografia.
Em uma Geografia do movimento, espera-se em primeiro lugar, reconhecer o

encontro de um tempo real e de um espaco real (SANTOS, 1996, p.31).

% Grifo nosso.

1 0 que se tem na verdade ndo é anélise da realidade, pois a realidade é sempre mais rica e
dindmica do que as analises que sao feitas sobre ela. O que se tem é uma visdo de conjunto dos
fatos, que sao sintetizados e assim se tem a ideia da “realidade” (KONDER, 2003).
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E nesse sentido que Santos (1980, p.205) vem entender que no real:

Tudo o que existe articula o presente e o passado, pelo fato de sua prépria
existéncia. Por essa mesma razdo articula igualmente o presente e o futuro.
Desse modo um enfoque espacial isolado ou um enfoque temporal isolado
sdo ambos insuficientes. Para compreender qualquer situacdo necessitamos
de um enfoque espago-temporal.

Entendendo tempo e espa¢co como uma unidade relacional defende-se que:

Por tempo vamos entender (...) o transcurso, a sucessao dos eventos e sua
trama. Por espaco vamos entender o meio, o lugar material da possibilidade

de eventos e lugares. (SANTOS, 1996, p. 41).

E Para que tempo e espacgo sejam conversiveis, ‘0 ponto de partida € a
sociedade humana realizando-se. Essa realizacdo dar-se sobre uma base material:
0 espago e seu uso, o0 tempo e seu uso, a materialidade e suas diversas formas, as

acoes e suas diversas feigdes” (SANTOS, 1996, p 42).

Para Santos (1996) essa unicidade entre tempo e espaco € essencial para
entende-los como representacdo da materialidade da acdo do homem. Ele afirma
que inerente ao espacgo existe a matéria, mas para o tempo a materialidade ocorrera

a partir das técnicas:

A técnica entra aqui como um tragco de unido, historicamente e
epistemologicamente. As técnicas, de um lado dao-nos a possibilidade de
empiricizacdo do tempo e, de outro lado, a possibilidade de uma qualificagéo
precisa da materialidade sobre a qual as sociedades humanas trabalham.
Entdo, essa empiricizacdo pode ser a base de uma sistematizacéo, solidaria
com as caracteristicas de cada época. Ao longo da histéria, as técnicas se
ddo como sistemas, diferentemente caracterizados. E por intermédio das
técnicas que o homem, no trabalho realiza essa uniao entre espaco e tempo.
(...) As técnicas sdo datadas e incluem tempo, qualitativamente e
guantitativamente. As técnicas sdo uma medida de tempo: o tempo do
processo direto do trabalho, o tempo da circulacdo, o tempo da divisdo
territorial do trabalho e o tempo da cooperagdo (SANTOS, 1996, p.33-

34).

As técnicas seriam a “histéria embutida” e permitem a empiricizacdo do
tempo, visto que 0 espaco apresenta-se conferido de técnicas distintas e que

coexistem num mesmo tempo. Santos afirma que as técnicas carregam a historia e
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a materializacdo da acdo do homem no espaco, salientando que “(...) a maneira
como a unidade entre tempo e espaco vai dando-se, ao longo do tempo, pode ser
apreendida através da histéria das técnicas (...)” (SANTOS, 1985, p.49).

Ao pensar no tempo, Santos (1996) o concebe partir de duas dimensdes: a
diacronia — o tempo historico —, a dimensdo de que o tempo flui e que
consequentemente vem por compor-se como o0 tempo da sucessao dos fenémenos
ao longo do tempo; e a sincronia que se refere a sobreposicdo de tempos, as
coexisténcias, ou seja, os diferentes usos do tempo. E nesse sentido que os
fenbmenos apresentaram um carater sucessivo e concomitante, o tempo se
conforma tanto como a partir das sucessdes quanto das coexisténcias.

O tempo como sucessao, o chamado tempo histérico, foi durante muito tempo
considerado como uma base do estudo geogréfico. Pode-se, todavia,
perguntar se € sempre assim, ou mesmo se, ao contrario o estudo geogréfico
ndo é muito mais essa outra forma de ver o tempo como simultaneidade: pois
ndo ha nenhum espaco em que o uso do tempo seja idéntico para todos os
homens, empresas e instituicbes. Pensamos que a simultaneidade das
diversas temporalidades sobre um pedago da crosta da Terra é que constitui
o dominio propriamente dito da Geografia. Poderiamos mesmo dizer, com

certa énfase, que o tempo como sucessdo € abstrato e o tempo como
simultaneidade é o tempo concreto, jA& que é o tempo de vida de todos

(SANTOS, 1996, p.104).

Diante disso, entende-se que os diferentes usos do tempo, portanto vao
apontar para uma heterogeneidade de producdo da materialidade no espaco. O
espaco, dessa forma reune as diversidades de possibilidades de uso do tempo e do
proprio espaco. (SANTOS, 1996). A diversidade de tempos vao configurar as
diferentes vivéncias da sociedade. Braga (2013, s/p.) aponta que €é ‘“essa
diversidade de tempos, que resulta nas desigualdades, nas hierarquias da vida
social, porém existe uma sincronia entre eles”. Braga citando Santos (1996 apud
Braga 2013, s/p.) continua: “todos estdo agindo conjuntamente, com objetivos

particulares, que se diluem com um objetivo em comum, que € a vida social’.

As técnicas ao permitirem o tempo adquirir sua dimensdo empirica, vai entado
possibilitar — a sincronia e a diacronia existirem no espa¢o concomitantemente — a

visualizacdo dessa heterogeneidade dessas hierarquias. Essas hierarquias podem
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ser assimiladas a partir das rugosidades, visto que se configuram como a
materialidade dos tempos sincronicos e diacronicos.

Ao periodizar o tempo, Milton Santos (1996) em A Natureza do espaco trilhou
amplamente uma discussdo sobre o desenvolvimento técnico como forma de
historicizar. Para isso, Santos aponta que:

(...) A técnica nos ajuda a historicizar, isto é, a considerar o espaco como
fendmeno histérico a geografizar, isto é, a produzir uma Geografia Histérica.

Assim pode-se produzir uma epistemologia geografica de cunho historicista e
genético, e ndo apenas historicista e analitico.

Nesse sentido, Santos (1996) vem propor o0s sistemas técnicos, que
compreende a vida social a partir do desenvolvimento da técnica, configurando os
sistemas técnicos como: meio natural, meio técnico e meio técnico-cientifico-
informacional. No meio natural ou pré-técnico o homem tinha na natureza elementos
fundamentais ao exercicio da vida (SANTOS, 1996). Ao considerar 0 meio natural
como pré-técnico compreende-se que as transformacfes impostas a natureza,
consideram-se como técnica. Sendo assim, ndo ha distincdo entre técnica e
natureza. O tempo e 0 espaco encontram-se intimamente relacionado com a

dindmica da natureza.

JA no meio técnico tem-se 0 surgimento de um espac¢o maquinizado. Os
objetos que formam esse meio “ndo sdo apenas, objetos culturais; eles sdo culturais
e técnicos, ao mesmo tempo” (SANTOS, 1996, p.158). Quanto aos objetos no meio

técnico, Santos pontua que (Ibidem.):

Os objetos técnicos e 0 espago magquinizado, sdo o l6cus de acdes
“superiores”, gragas a sua superposi¢cao triunfante as forcas naturais. Tais
acOes sdo consideradas superiores pela crenca de que ao homem atribui
novos poderes — 0 maior dos quais € a prerrogativa de enfrentar a natureza,
natural ou ja socializada, vinda do periodo anterior, com instrumentos que ja
ndo sédo prolongamento do seu corpo (...) Utlizando novos materiais e
transgredindo a distancia, o homem comeca a fabricar um tempo novo (...) Os
tempos sociais tendem a se superpor e contrapor aos tempos naturais.

O que Santos (1996) vem afirmar é que no meio técnico, 0 espaco e o tempo

adquirem a dimensao da produg¢do humana a partir do uso dos objetos técnicos. A
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empiricizagdo do tempo e do espago encontra-se atrelada a evolugédo da dinamica
das relagbes do homem com o0 seu meio que vem se manifestar numa contraposi¢ao

em relacdo ao espaco e tempo da natureza.

Quanto ao meio técnico-cientifico-informacional Santos (1996) argumenta que
nele revela-se a simbiose entre técnica e ciéncia, ocorrendo sob a égide do
mercado, que gracas a essa simbiose, implica a transformacdo do mercado
globalizado™, que agora vem por elevar a patamares superiores o seu nivel de
integracdo espacial e a velocidade na circulacdo de informacbes, pessoas e
mercadorias. Com o desenvolvimento tecnolégico as informag¢des agora circulam
com uma maior rapidez, que de certa forma representa uma aceleracdo — do uso —
do tempo, acarretando o que Harvey vem por formular como a compressdo do

espaco pelo tempo.

Quando Harvey (2013) fala da compressao espacgo-tempo, ele se refere ao
processo desencadeado pela evolugéo técnica das redes, principalmente das redes
de comunicacéo, onde a informacdo e a comunicacdo fluem numa velocidade que
faz com que as distancias se encurtem. Esse encurtamento dar-se no sentido de
qgue a informacé&o vai apresentar uma fluidez de circulacéo, onde a mesma percorre
uma grande distancia em pouco tempo, acarretando um uso mais rapido do tempo
para sua propagacao. Chega-se num estagio onde

(...) as informacdes sdo (...) processadas numa velocidade inimaginavel em

outras épocas; fatos vividos num lugar ermo do planeta chegam em
milésimos de segundo até ndés via satélite; parece ja ndo haver distancias

(.)(HANSEN, 2000, p.54).

A aparente sensacao da “inexisténcia de distancias” vai referenciar a o e
sentimento que se tem por um mundo globalizado, todavia o mundo globalizado se
efetiva somente porque

(...) Os sistemas técnicos criados recentemente se tornaram mundiais,
mesmo que sua distribuicdo geografica seja, como antes, irregular e o seu

11 . ~ . . .

Acreditamos que desde as grandes navegacfes — a partir do século XV — existe um mercado
global, onde as trocas realizadas entre as col6nias e os colonizadores (Metrépole) vinham por
caracterizar nessa época o embrido do mercado global contemporaneo.
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uso social seja, como antes, hierarquico. Mas, pela primeira vez na histéria do
homem defrontamo-nos com um Unico sitema técnico, presente no Leste e no
Oeste, no Norte e no Sul, superpondo-se aos sistemas técnicos precedentes,
como um sistema técnico hegemonico, utilizado pelos atores hegemdnicos da
economia, da cultura, da politica. (...) Esse é um dado essencial do processo
de globalizacdo, processo que nao seria possivel se ndo houvesse essa
unicidade. (...) Hoje, o principio do mundo é a sociedade mundial. Entdo
chegamos a essa ideia de mundo-mundo de uma verdadeira globalizacdo da
Terra, exatamente a partir dessa comunidade mundial, impossivel sem a
mencionada unicidade das técnicas, que levou a unificacdo do espagco em
termos globais e a unificagdo do tempo em termos globais. O espago é
tornado Unico a medida que os lugares se globalizam. Cada lugar, ndo
importa onde se encontre revela 0 mundo (no que ele é mass no que ele
também nao é), ja que todos os lugares sdo sucetiveis a intercomunicacao.

(SANTOS, 1996, p.39-40)

Milton Santos vem por afirmar, que hoje, devido ao desenvolvimento do
sistema técnico temos um espaco e tempo globalizados. A unificacdo do espaco se
da pela comunicacédo entre os espacos do globo, ja no que se refere ao tempo tem-
se a convergéncia dos momentos visto que o que acontece em qualquer lugar do
mundo pode ser comunicado a qualquer outro lugar. Santos (1996) aponta que a
unificacdo do espaco na sociedade global vai replicar na unificacdo do tempo,
todavia esse tempo também é unificado “(...) pela generalizacdo de necessidades
fundamentais a vida do homem, de gostos e desejos tornados comuns em escala do
mundo” (O. IANNI, 1992 apud SANTOS, 1996, p.40).

Santos (1996) ainda alega que teem-se a ideia de espaco globalizado por
conta da quebra de ” barreiras” principalmente pela comunicagéo e de tempo glogal,
como o tempo do mundo, mas que esse tempo ndo é mundial. Tem-se apenas “um
relogio mundial”, o reldgio dos atores hegemdnicos. Santos (1996) pontua que para
o homem comum o mundo concreto seria a cidade, sobretudo a metropéle. Para
Santos (1996, p.78) “a nocdo de sociedade global, nocdo abstrata, ganha
concretude na cidade, onde os homens e a producéo se ddao em sistemas, e onde 0s
objetos e lugares também séo sistemas”. E continua:

O tempo se da pelos homens. O tempo concreto dos homens é a

temporalizagdo pratica, movimento do mundo dentro de cada qual e, por isso,
interpretacdo particular do tempo por cada grupolz, cada classe social, cada

2 A vida em sociedade é justamente a sincronia entre o tempo de cada grupo social e
consequentemente a sua forma de apreensdo no espaco.
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individuo. A cidade é o lugar onde o0 mundo se move mais; e os homens

também (SANTOS, 1996, p. 79).

O desenvolvimento da ciéncia e da técnica no meio tecnico-cientifico-
informacional ao passo que vem por conformar um tempo globalizado vem por
também vem por influenciar na velocidade do uso do tempo. Os obejtos técnicos
vao possibilitar uma maior velociadade tanto na realizacdo de tarefas quanto na

comunicacao e no deslocamento de pessoas/mercadorias e informacoes.

Da mesma forma-ter-se-a aumento da velocidade da producdo de
mercadorias. A mecanizagdo e — futuramente — automacdo dos sistemas de
producdo vém por consolidar o aumento da producdo em massa, da elaboracao
cada vez maior de produtos e de novos produtos. Em consonancia com esse
processo de aceleracdo do uso do tempo para a producdo tem-se 0 aumento da

velocidade das trocas, principalmente do consumo, e do crescimento da industria.

Nesse contexto, a cidade — principalmente a metrépole — ira adquirir uma
importancia impar, visto que grande parte da populacéo reside nela, possibilitando a
realizacdo da producdo, das rela¢des de producdo, do consumo e da reproducao do
capital. Do mesmo modo, a vida social reproduz a emergéncia em cada vez mais
usar o tempo no sentido de produzir capital, visto que sem ele ndo se consegue
reproduzir como individuo, diante das novas demandas de consumo. Da mesma
forma que a cidade se reproduz

(...) continuamente, como condi¢éo geral do processo de valorizagdo gerado
pelo capitalismo no sentido de viabilizar os processos de producdo,

distribuicéo, circulacéo, troca e consumo e, com isso, permitir que o ciclo do
capital se desenvolva e possibilite a continuidade da producédo, logo, sua

reproducdo (CARLOS, 2001, p.15).

E nesse cenario em que a cidade adquire essa importancia e conjuntamente
com a evolugédo técnica ter-se-4 uma nova conformidadade na préaxis social. Harvey
(2013) relaciona essas novas experiéncias — contidas na praxis social — frente ao
tempo e ao espago — como um sentimento qualificado — como pés-moderno. Nessa

fase, o capitalismo assume uma preocupacdo maior com a producado de signos e
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imagens do que com a produgdo da mercadoria em si. Afinal, a fotografia tem o
poder de transmitir diversos conceitos e ideias — as impressdes de qualidade,
credibilidade, confianca, respeitabilidade e principalmente status.

A industria cultural tera relevante papel nesse sentido, visto que acaba por
difundir e possibilitar o acesso a informacdes e bens culturais a toda a sociedade —
sendo os gostos manipulados pelas imagens criadas pela midia. Seria, portanto a
criacdo de um mercado de massa, manipulado desencadeando uma efetiva

aceleraco no ritmo de consumo 3.

Por outro lado a mercadoria ndo vem por apresentar mais a durabilidade do
que as de décadas anteriores, e concomitantemente, se tem o o desenvolvimento de
novas tecnologias vao desenvolver mercadorias cada vez mais diferenciadas num
curto periodo de tempo, acarretando na obsolescéncia das mercadorias com maior
rapidez. A esse processo tem-se o0 nome de obsolescéncia programada, que vem
por assegurar cada vez mais 0 consumo e a busca por produtos/mercadorias mais
modernas, diante do estimulo proporcionado pela industria cultural e a midia —

conforme apontado anteriormente.

Cabe ainda salientar que Harvey (2013), ao falar em sociedade p6s-moderna,
ndo endossa nenhuma tese sobre o surgimento de uma sociedade pos-capitalista ou
pés-industrial. Ao contrario disso, Harvey (2013) vem apontar que a sociedade
capitalista vem por se fortalecer, mas sob a égide de um capitalismo global, sem
fronteiras. Para Hansen (2000, p.57-58):

A globalizag&o hoje tdo propalada e comentada nada mais é do que o efeito
de uma caminhada gradativa ocorrida na modernidade, principalmente via
desenvolvimento do capitalismo, que tem como pano de fundo a potencial
ampliacéo do espaco de acdo humano mediante a otimizacdo do tempo, ou

seja, que o0 ser humano possa produzir e construir cada vez mais seus
projetos em um periodo de tempo o mais reduzido possivel.

13 Ao pensar individuo como um ser — somente — ingénuo diante do poder da midia em manipular,
faz transparecer um determinismo — o sujeito seria condicionado a tudo o que lhe fosse exposto,
entendendo-o como desprovido de censo critico, porém ndo deixamos de reconhecer a grande
influéncia exercida pela industria cultural e pela midia, no sentido de criar simbolos que estimulam o
consumo.
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O trecho acima vem apontar que essa nova ordem na praxis social vem
também por influenciar o cotidiano dos individuos e as suas praticas sociais, a vida
ela vai também refletir esse novo uso do tempo. O cotidiano vem por configurar-se
como um conjunto de atividades a serem repetidas diariamente de forma cada vez
mais eficaz, a fim de aperfeicoar o tempo gasto em cada atividade e para que se
produza trabalho de forma cada vez mais rapida.

Diante do exposto até aqui se busca agora tracar uma breve analise sobre o
uso do tempo e do espaco combinado a um importante aspecto da praxis social: 0
trabalho. Entendemos que o trabalho configura-se como uma centralidade a ser
considerada para essa dissertacéo, visto que o mesmo possibilita tanto que as
relacbes de producdo e a producdo em si sejam possiveis, quanto possibilita a

reproducéo econdémica e social dos individuos.

N&o se coloca aqui o trabalho como o Unico elemento da pratica social'*

relevante para os estudos na Geografia, mas para 0 objeto de estudo dessa
dissertagcdo o mesmo configura-se como um dos propulsores que desencadeiam a
dindmica do objeto em estudo. Nao se tem aqui a pretencdo de entender a vida

social apenas a partir do trabalho, mas coloca-lo como ponto central a ser analisado.

1.4. Os contornos da sociedade contemporanea: a
sociedade do consumo e do trabalho.

A sociedade contemporanea emerge de um caleidoscépio de transformacdes

técnicas que vem acontecendo ao longo do ultimo século, e que estdo intimamente

1 Compreende-se que no mundo moderno a pratica social é constituida pela contradicdo entre a

producé@o do espaco relacionado em funcédo das necessidades econdmicas e politicas e ao mesmo
tempo para reproduc¢do do espaco da vida em sociedade, a vida social. Segundo Carlos (2001, p.18)
“No primeiro caso a reprodugdo do espago se da pela imposicdo de uma racionalidade técnica
assentada nas necessidades impostas pelo desenvolvimento de acumulacdo que produz o espaco
como condi¢do/produto da producéo, revelando as contradicbes que o capitalismo suscita em seu
desenvolvimentoo, o que impdes limites e barreiras de sua reproducdo. No segundo caso a
reproducdo da vida (...) se realiza na relagdo contraditéria entre necessidade/desejo, uso e troca,
identidade e ndo-identidade, estranhamento e reconhecimento, que permeia a préatica socioespacial.
Por isso enfatiza-se que ndo se pretende reduzir a pratica social apenas relacionada a sua conotagéo
econdmica/politica, mas pb-la como centralidade. Ainda, cabe salientar que esses dois aspectos se
interleacionam e se influenciam.
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relacionadas com o desenvolvimento do capitalismo sobre a égide da ordem e do
controle pelo consumo (BAUMAN, 2001).

Esse caleidoscopio de transformacdes permitiram a construcdo e
consolidacdo de um modo de vida urbanizado e permeado por valores “escravos da
ordem capitalista” e do consumo exacerbado, de uma vida social onde cada vez
mais se busca a eficiéncia do uso do tempo para o trabalho que vem possibilitar o
consumo. Nessa configuragcéo social o consumo passa a ser entendido como (...) um
tecido relacional, ndo sO de praticas discursivas, mas de agenciamentos coletivos
(...) (BALESTRIN; STREY; ARGEMI, 2008, p.127).

Segundo Bauman (2001), o capitalismo vivenciado pela contemporaneidade
vem por construir e consolidar uma sociedade de consumidores — chamada por
Lefebvre (1991; 2008) de “sociedade burocratica de consumo dirigido”. Dentro dessa
sociedade ter-se-a o de modo vida em que as relacdes sociais serdo permeadas por
um sistémico um estimulo a satisfacdo das necessidades que o préprio sistema cria
nos sujeitos — que ao fetichizar as mercadorias tornam-se objetos — e,
simultaneamente, a sensacdo de que persiste em sempre ter necessidades por

satisfazer.

A sociedade burocratica de consumo dirigido se cristaliza com a manutencgao
das relacdes de producao capitalistas, visto que essas relagbes vém por dominar o
espaco, o cotidiano dos individuos e as relacdes sociais (LEFEBVRE, 1991). O
espaco — sendo este o espaco urbano, os espacos de lazeres, 0s espacos
reconhecidos educativos, os da cotidianidade, configura-se como l6cus da (re)

producao das relagdes sociais por e pelo consumo.

Bauman (2001) procura dar contornos a essa sociedade moderna — que aqui
reconhecemos como a sociedade do consumo dirigido — ao caracterizar o contexto
econdmico, politico, social ao que ele denomina de “modernidade liquida”. A referida
expressao identifica plenamente o carater das mudancas a serem empreendidas.
Essas mudancas vem configurar-se como 0 rompimento com as concepcoes

tradicionais a respeito das praticas cotidianas.
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Ainda segundo Bauman (2000), essas praticas cotidianas tornam-se volateis,
as relagdes humanas ndo sdo mais tangiveis, e a vida em conjunto é cada vez mais
inconsistente. O fendmeno da globalizacdo e o desenvolvimento técnico, que
segundo HARVEY (2013) permitiu a compressdo do espaco/temporal, — que
significaria falar das novas tecnologias, da aceleragdo do tempo, da
fragmentacao/integracao do espaco e das coletividades, provocando o crescimento

do individualismo — contribuiram para a consolidacdo dessa volatilidade.

A compresséo do espaco, ditado pela feroz velocidade e fluidez no espaco, &
organizada de acordo com as légicas de acumulacdo do capital. A aceleracédo do
tempo encontra-se intimamente relacionada como aumento da velocidade de
producdo, sendo esta paralela a velocidade das trocas, do consumo e do

crescimento da industria (Harvey, 2013).

A reproducéo dessa nova configuragédo do espaco e do tempo, que permite a
ampliacdo da reproducdo do capital e da mais valia, € tecida dentro do ambito das
cidades. Marx (apud LEFEBVRE, 2008) ao desenvolver sua argumentacdo acerca
da formacdo da mais-valia afirma que a mesma tem origem no campo, mas na
medida em que com o avanco técnico a producdo artesanal e futuramente a
producao industrial se desloca para a cidade, e sendo assim, a cidade torna-se o
l6cus principal da realizacdo e reproducdo da mais-valia. A mais valia na cidade
“‘desempenha um papel cada vez mais importante. O que define uma funcao
essencial e, no entanto, desconhecida (despercebida), da centralidade urbana no
modo de producgéo capitalista” (LEFEBVRE, 2008, p.32).

Dentro dessa sociedade de consumo, o trabalho, o oficio de labutar, € 0
elemento da vida social que dentro dessa logica do capital adquire uma dimensao
importante. O labutar permite que o homem tenha a possibilidade de reproduzir-se
socialmente e porque nao afirmar reproduzir a mais-valia. Marx (1983, p.141) afirma
que: (...) a forca de trabalho s6 existe como disposicdo do individuo vivo. Sua
producdo pressupde, portanto, a existéncia dele. Dada a existéncia do individuo, a

producéo da forca de trabalho, consiste em sua propria reproducdo ou manutencao.

Nesse viés socioecondmico o uso do tempo vai sendo aprimorado, no sentido

de que a tecnologia — produto da evolucgéo técnica — vem por potencializar a vida util
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— a vida relacionada com a producéo e trabalho —, o tempo utilizado para o trabalho,
por exemplo. A partir do desenvolvimento, da rede de iluminagdo e principalmente
da rede de transportes bem como das infraestruturas urbanas amplia-se o tempo
para producédo ou de oferta de servi¢os visto que a luminosidade ndo sera mais um

“empecilho” que reduz o uso do tempo.

Esse cenario vem entdo por traduzir a esséncia da metrépole, a esséncia do
fendbmeno urbano, onde a logica da técnica superpfe a légica da natureza, onde o
ritmo acelerado da metropole perpassa pela vida da sociedade a ela associada e
vice e versa. A técnica vem por permitir que o uso tempo do seja redimensionado
nao sé no sentido de aceleracdo, mas também que seja ampliado — ndo estando

mais atrelado a dindmica do dia e da noite.

A metrépole reflete esse uso do tempo e do espaco pela sua vitalidade. A
vitalidade diz respeito a oferta de servicos, os fluxos desencadeados pela
organizacdo territorial da cidade e o ir e vir da populacdo dentro do territorio
metropolitano. Durante o dia essa vitalidade metropolitana  vai reflefir o
comportamento da sociedade a ela associada, bem como 0s processos econémicos,

politicos e socias que nela se constitui.

Essa vitalidade em determinados horarios, como a madrugada, é reduzida,
mas ndo deixa de existir. Por outro lado, a existéncia dessa vitalidade, mesmo que
reduzida, é reflexo dos distintos usos do tempo e do espaco que foram possibilitados
pela técnica através do desenvolvimento das redes de transporte, iluminacéo etc.
Podemos utilizar como exemplo as pessoas que durante a madrugada enxergam a
oportunidade de reproducdo da sua mao-de-obra enquanto que outras pessoas
encontram-se dormindo ou a presenca do transporte coletivo na madrugada com a

finalidade de atender a demanda, mesmo que reduzida, de passageiros.

s

O trabalho noturno é reflexo dessa conjuntura proporcionada tanto pela
ampliacdo da vida util quanto pela aceleracdo da producdo nas fabricas e também
pela necessidade de reproducdo social dos individuos. Aos poucos o trabalho

noturno foi deixando de existir apenas nas industrias, hospitais, servicos de
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emergéncia e seguranga como 0s bombeiros e policiais e foi atingindo o setor de

servicos™, por exemplo.

Bares, restaurantes, shopping centers, supermercados oferecem servicos em
horérios diferenciados, visto que para atender suas necessidades cada vez mais 0s
individuos trabalham, e buscam aperfeicoamento profissional investindo em
formacdo continuada — que geralmente acontece ap0s o expediente de trabalho
estendendo a vida atil do cotidiano — e também os horarios dos postos de trabalho

sdo mais flexiveis, indo além do horéario tradicional das 9 h as 17h.

Nesse momento, propde-se reavivar as discussdes que foram tracadas
anteriormente sobre a ideia de sincronia e diacronia, elaborada por Santos (1996).
Trazer para o entendimento do tempo na sociedade contemporanea a partir das
sincronias e diacronias compreende-se que em cada por¢cao do espaco encontra-se
concomitantemente a diacronia, ou eixo das sucessdes, a sincronia, ou eixo das
coexisténcias e que a técnica vem por desencandear uma conjuntura em que cada
vez mais as sincronias e diacronias se tornem mais complexas. EXxiste, portanto o
tempo da multiplicidade de atores e acdes

(...) cada lugar, [onde se tem] os sistemas sucessivos do acontecer social
distinguem periodos diferentes, permitindo falar de hoje e de ontem. Este é o
eixo das sucessbes. Em cada lugar, o tempo das diversas a¢cbes e dos
diversos atores e a maneira como utilizam o tempo social ndo sdo os

mesmos. Ja no viver comum de cada instante, os eventos ndo séo
sucessivos, mas concomitantes. Temos aqui 0 eixo das coexisténcias

(SANTOS, 1996, p. 159).

15 Castells vem categorizar os servicos como: “servigos de distribuicdo referem-se tanto as atividades
de comunicagdo quanto as de transporte, bem como a s redes de distribuicdo comercial (atacado e
varejo) (CASTELLS, 2001, apud ANDRADE, 2005, p.55)”; servigos relacionados a produgao” refere-
se mais diretamente aqueles servicos que parecem Ser iNnsumos cruciais na economia embora
também incluam servicos empresariais auxiliares que podem nao ter necessidade de alta
qualificacdo”. Nesse tipo de servico incluem-se as firmas de manutencgédo, limpeza e seguranca, que
nao estdo incluidas no processo da producdo material. (Idem). Tém-se também o0s “Servigos sociais,
cobrem todo um campo de atividades publicas, bem como empregos relativos ao consumo coletivo”
(Idem). A ultima das subdivisGes apresentadas para o terciario por Castells € a dos “Servigos
Pessoais. S&do aqueles relativos ao consumo individual, de entretenimento a bares, restaurantes e
similares” (Idem) nessa categoria, os elementos que a compdem séo aqueles que visam dar conforto
e bem estar aos seus USUArios.
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No est4gio atual da sociedade que se vivencia, o que Milton Santos chama de
periodo técnico-cientifico- informacional, as técnicas v8o permitir que cada vez mais
essas diacronias e sincronias sejam multiplas, diversas e mais fluidas. O mundo do
tempo rapido e do uso eficiente do tempo vai permitir uma gama maior dessas
coecistencias e sucessfes e consequentemente uma produgdo do espago a partir
desse uso diverso do tempo.

1.5. Uma aproximagdo com O espaco e tempo da
sociedade contemporanea: uma breve andlise a partir
do Terminal do Cais de Santa Rita.

Tomando as dicussdes levantadas acerca do espaco e tempo no contexto da
contemporaneidade intenta-se apresentar o Termianal do Cais de Santa Rita como
estrutra dentro do espaco que vem por representar o uso distinto do tempo na
Regido Metropolitana do Recife. E no Terminal do Cais de Santa Rita que se tem o
testemunho da vitalidade espacial e do uso de um tempo expandido, esticado pelo

desenvolvimento dos sistemas técnicos regidos sobre a légica do capital.

Ao compreender o desenvolvimento técnico e seu reflexo na acepcdo do
espaco e tempo, buscou-se relacionar que a vida social dentro da cidade ir4
apresentar um conjunto de sincronias e diacronias, (SANTOS, 1996) que
impulsionard a constituicdo de distintos usos do tempo, que ndo mais se encontram
limitados a dindmica do dia e da noite. Essa constituicdo de distintos usos do tempo
vem por englobar também o mundo do trabalho. O trabalho em turnos se configura
como uma nova dinamica da apreensdo do dia e da noite, possibilitada pela
evolucdo técnica que vai viabilizar a ampliagdo o tempo ultil para a producdo de

mercadorias/prestacéo de servicos.

Intenciona-se, portanto pontuar que a dinamica do dia e da noite, ja ndo sera
mais um empecilho para a ampliagdo da producdo da mais-valia e nem da tentativa
de reproducéo do individuo na sociedade capitalista. Jardim e Silva Filho (1991)
apontam que o trabalho em turnos refere-se a uma forma de organizacdo do

trabalho que consiste a participacdo de distintas equipes de trabalhadores que
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revezam — em turnos — os postos de trabalho de forma que seja assegurada a
realizagdo de atividades produtivas sem que as mesmas sejam interrompidas por
falta de m&o de obrra disponivel - ou seja, que possam funcionar 24 horas ou que

tem sua oferta disponivel por mais de 8 horas por dia.

Essa organizagéo do trabalho aos poucos se expande do chdo da fabrica, das
instituicBes hospitalares e servicos de emergéncia e adentra o setor terciario, por
exemplo. Cada vez mais vao ser oferecidos servicos personalizados que buscam
atender a essa ampliacdo do uso do tempo e da vida util para o trabalho, estudo,

lazer, compras, etc.

Visto que a cidade configura-se com o locus principal da realizacdo da mais-
valia, € nela que se tera uma dinamica noturna aliada com a possibilidade de
ampliacdo da producdo dessa mais-valia e da reproducdo social dos individuos —
condicdo essencial para que o consumo (centralidade da logica capitalista) se
realize e se perpetue. O labutar também usufrui o tempo e o espaco de distintas
formas. Ter-se-a, portanto sincronias no uso do tempo a fim de atender a logica de
acumulacdo capitalista. A labuta noturna'® emerge como reflexo dessa dimenséo, o

que ir4 influenciar na (re)producao do espaco dentro dessa temporalidade.

Concomitantemente em que a légica capitalista usufrui do tempo e do espaco
de distintas formas — nas sincronias — ela vai construir no espaco as condi¢des para
gue essas distintas formas de uso sejam fomentadas. No caso da labuta serdo
criadas infraestruturas que possibilitem tanto a realizacdo do trabalho como os
deslocamentos a ele relacionado (realizado principalemente nas regides com forte
integracdo). Como na cidade é hoje o grande I6cus de producdo e consumo, sera no

espaco urbano que se tera a criacao de grande parte dessas estruturas.

E nesse sentido que se entende o Terminal do Cais de Santa Rita como uma
importante estrutura, que se configura dentro do espaco da Regido Metropolitana do
Recife, que vem por refletir esses distintos usos do espaco e do tempo para o

trabalho, dentro da logica contemporédnea de apreensdo do espago. Ao

16 Segundo a Consolidagao das Leis do Trabalho, Sec¢ao IV, § 2°: o trabalho noturno é considerado o

trabalho executado entre as 22 horas de um dia e as 5 horas do dia seguinte (BRASIL, 2003).
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desempenhar o papel de no articulador ou configurar-se como o ponto nelvragico
dos transportes coletivos da Regido Metropolitana do Recife, o Terminal do Cais de

Santa Rita caracteriza o cenario atual da producéo do espaco.

O Terminal do Cais de Santa Rita serve como o ponto dentro do espaco
urbano que possibilita que exista o deslocamento dentro do territério metropolitano
durante o periodo noturno, e isso inclui os deslocamentos realizados entre a casa e
o trabalho. Por outro lado o mesmo sé exerce essa funcao visto que existe uma
demanda consideravel de pessoas que se deslocam usando o transporte coletivo. O
Terminal € ao mesmo tempo a prova da existéncia de ampliagdo do uso do tempo e
da existencia de temporalidades distintas, bem como atende aos que buscam dentro
do espaco urbano reproduzir-se socialmente dentro dessa l6gica de ampliacdo do

uso do tempo.

Mesmo com a cidade apresentando uma vitalidade reduzida, se comparada
com o periodo diarno, as redes, no caso dessa dissertacdo a de transporte, vao
apresentar a mesma influéncia sobre o espaco, possibilitando a realizacdo dos
fluxos dentro do espaco. E por isso que se salienta que a producdo do espaco
encontra-se intimamente relacionada com os fluxos que se nele se desenvolve. No
caso dessa dissertacdo entende-se o0 espaco a partir dos fluxos desencadeados
para/pelo Terminal do Cais de Santa Rita pelo fato de que 0 mesmo vai apresentar
temporalidades distintas durante o dia e isso ira refletir na producdo do espaco em

gue ele se encontra inserido — veremos como isso se conforma no capitulo 4.

O debate que aqui se desenvolveu ndo se esgota, porque a discussdo em si
nao demonstra sinais de completude visto que, o debate sobre espagco e tempo
adquire inUmeras dimensdes, dependendo do enfoque a elas dado. O objetivo
primeiro deste capitulo buscou desenvolver uma discussao centrada nas categorias
de espaco e tempo (ou tempo e espaco — a ordem ¢é irrelevante como afirmado
anteriormente) no sentido de compreender a sua importancia epistemoldgica e
cognitiva, bem como a apreensdo do espago e do tempo como um processo
dialético, em movimento constante, buscando compreender a relacdo

totalidade/totalizacao.

Tempo e espago ou espaco e tempo ou espacgo-tempo traduz o conjunto
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de relacdes inerentes a producdo do homem no mundo. Ao trazer a discussao de
Milton no entendimento do espaco e tempo enxerga-se a producao do homem a
partir da técnica — trabalho do homem —, materializando as nocdes de tempo e
espaco. No meio técnico-cientifico-informacional o tempo agora adquire uma
dimenséo plastica, as informacdes, agora circundantes num espaco global, com uma
dindmica de circulacdo temporal cada vez mais rapida, refletem essa velocidade,

esse fluxo.

A partir dos debates estabelecidos neste capitulo, iremos agora a frente tentar
correlacionar como o homem, que reproduz sua forga de trabalho no espaco urbano.
Para nds, nesse contexto capitalista o espaco urbano ndo € reproduzido de modo
homogéneo e as desigualdades existentes nele, desencadeardo uma busca para
melhores condicdes de (re)producao social — trabalho, moradia, lazer e acesso aos
servicos coletivos da cidade. Essa busca implica também na movimentacdo da
sociedade sobre o espaco que habita e, para nds, os deslocamentos pendulares

configuram-se como elemento essencial a ser analisado.



57

2. DESLOCAMENTO ou MIGRACAO PENDULAR? O
ENTENDIMENTO DOS CONTORNOS TEORICOS ADOTADOS E
DOS FATORES INERENTES AO DESENVOLVIMENTO DO
MOVIMENTO PENDULAR METROPOLITANO.

A mobilidade é fendmeno fundante da trama socioespacial
das aglomeracdes urbanas contemporéaneas, revelando
dindmicas globais, regionais e locais no mesmo plano. Esta
(sic) na base estrutural causal da atual forma metropolitana
(espraiada, dispersa), mas é também consequéncia dessa
forma. Por este angulo, é possibiltada pelas novas
tecnologias de comunicagdo e transporte, permitindo a
dissociacdo residéncia-trabalho, um dos elementos
fundamentais da alteracdo dos padrées de mobilidade diéria

que ocorre entre esses dois polos (MANDAROLA JR.,
2011, p. 98).

Os estudos acerca da movimentacdo do ser humano sobre o espaco podem
ser conduzidos por diversas matrizes e abordagens. Com efeito, observa-se na
Geografia humana — principalmente nos estudos da Geografia da populagédo e
Geografia urbana — uma diversidade de analises que buscam entender
gualitativamente as conformacdes e padrées dessa movimentacdo, as ligacoes
estabelecidas, as razdes de tais movimentos e as feicbes que 0S mesmos assumem

no espaco urbano.

Diante dessa diversidade de vis6es de mundo acerca desse fenbmeno tem-se
consequentemente uma multiplicidade conceitual estabelecida a fim de melhor
contribuir para a construcdo dessas abordagens. Na Geografia e na Demografia,
(ANTICO, 2003, 2004; BRITO e SOUZA, 2005; JARDIM, 2001, 2011, 2007; MOURA
et.al. 2005; SILVA, 2012; OJIMA, 2011) no que diz respeito aos movimentos

populacionais alguns estudos vem apontando uma dualidade conceitual e
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metodoldgica ao tratar os deslocamentos pendulares como “migracdo”, visto que

ambos possuem configuram-se como fenémenos distintos.

Essa discussao apresenta-se de extrema relevancia em razédo de atualmente
grande parte dos estudos sobre os movimentos populacionais concentram-se sobre
0s movimentos pendulares. As mudancgas ocorridas na dinamica econdmica, bem
como na descentralizacdo da estrutura produtiva — oriundas do modelo taylorista e
fordista —, condicbes sociais e econdmicas mais adversas nas metropoles

desencadeou uma significativa diminuicdo das migracoes.

Cabe entdo apresentar em que migracfes e movimentos pendulares sao
distintos, mas que se configuram como movimentacdo da populacdo dentro do
espaco. Quando se refere ao termo migracdes tem-se em mente a confomacéo de
um processo social, que no Brasil predominou até o fim da década de 1970, que
envolve o deslocamento de grandes massas populacionais que saiam das zonas
rurais em direcdo a cidade (éxodo rural) ou de cidades menores, ou capitais de
menor porte em direcdo as grandes metrépoles (que no caso do Brasil seria Séao
Paulo e Rio de Janeiro) em primeiro nivel e as metropoles regionais (Recife, Belo

Horizonte e Salvador).

O uso do termo migracao pendular vem sendo contestado devido ao fato de o
termo migrar referir-se essencialmente a troca definitiva, ou ndo, do local de
moradia, que ultrapassa algum limite politico administrativo (BILSBORROW, 1998
apud CUNHA, 2011). Quando se refere ao termo pendular tem-se a ideia centrada
do péndulo, a ideia de ir e voltar, ndo implicando na fixacdo de moradia, mas sim
uma o cumprimento de um trajeto a fim de realizar atividades cotidianas, tendo

estas, principalmente a finalidade de trabalho e estudo®’.

17 3ardim (2011, 2007, 2001) vem por apontar que apenas as relagoes da labuta e a busca por
instrucdo, nao seria suficientes para traduzir o fendmeno pendular. Para ele, existem outros fatores
que irdo desencadear a pendularidade. Para ele 0 movimento pendular “envolve distintas dimensodes
e diversas praticas cotidianas” (JARDIM, 2011, s/p). Concordamos com Jardim quando ele aponta
que os movimentos pendulares relacionam-se com as condi¢cdes de desenvolvimento econdmico e
social da sociedade contemporanea estando “relacionado com o0s mecanismos da reestruturagao

produtiva, responsaveis por novas formas de trabalho e de mobilidade” (idem.). Concordamos
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Em estudos classicos, como o de Beaujeu- Garnier (1980), esses movimentos
diarios encontram-se definidos no ambito das migracBes para o trabalho, onde se
inclui as migracdes por temporada, a transumancia. A pesar de também ter como
finalidade o trabalho — podemos incluir também os movimentos que apresentam o
estudo como finalidade — o movimento pendular implica no ir e voltar constante, na
criagdo de uma rotina de ir e vir entre o local de moradia e o local de trabalho ou
estudo. Por isso, Derreau (s/d apud MOURA et.al.,, 2005, p 123.) ao estudar a
migragao, aponta que:

Nem todos os deslocamentos temporarios de certa populacdo constituem

fendmenos demograficos. Nao estudaremos, pois neste lugar as deslocacdes
guotidianas entre domicilio e o local de prestacdo do trabalho, que merecem

lugar de destaque nos estudos da geografia das cidades e dos arredores.

Apesar de configurarem-se como fenémenos distintos migracdo e
deslocamentos pendulares que ndo se encontram dissociados a ideia de movimento.
Essa ideia de mobilidade e movimentagéo é inerente a existéncia do homem e na
atualidade a mesma vai indicar as caracteristicas da sociedade urbana atual. O que
distingue esses fenbmenos sdo o fato de que as flutuacdes na composicdo e na
estrutura da populacdo das cidades véo ser configuradas a longo prazo e ndo numa
flutuacao diaria.

E notavél a necessiadade de enfatizar que conforme Evangelista e Carvalho
(2001) com base em Sandroni (1999) e Todaro (1979) migracdo é considerada como

um movimento populacional que se dirige de uma regido (area de emigracdo) para

também que com a expansdo da metrépole — ou do territdrio metropolitano — existe também a
emergéncia — “em termos social e geografico” — de novas territorialidades e espagos que vao além do
trabalho e do estudo, mas também “o lazer, as atividades culturais, entre outras”. Assim ele pontua
que existe uma preocupagao de que “a questdao do mercado de trabalho e educacional” nao servem
exclusivamente para explicar a pendularidade “como se as pessoas se deslocassem somente por
esses motivos” (JARDIM, 2011, s/p). E nesse sentido, que vamos por defender — estando em
consonancia com Jardim (2011, 2007, 2001) — que o movimento pendular encontra-se relacionados
ao exercicio de atividades cotidianas, que caracteriza o ir e vir na metropole, porém as atividades
laborais e educacionais sao tidas como centralidade, visto que configuram-se como as principais

atividades que sao exercidas diariamente.
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outra (area de imigracdo por alterar o tamanho e a composi¢cdo das populagdes -
distribuicdo por sexo, idade e composicado da forca de trabalho) com finalidade de
fixacdo, sendo ela temporaria ou ndo. A migracdo € uma das bases da dinamica
populacional, junto com a natalidade e a mortalidade. Ademais, a migracao
(...) € um processo seletivo que afeta individuos possuidores de determinadas
caracteristicas econdmicas, sociais, educacionais e demogréficas; a relativa

influéncia dos fatores econdémicos e ndo— econdmicos pode variar ndo
somente entre as nacdes e regides, mas também dentro de populacbes e

areas geograficas definidas (EVANGELISTA E CARVALHO, 2001,
p.1-2).

De acordo com o exposto, pode-se aqui entao trazer para essa discussao da
existéncia de uma tipologia variada de movimentos populacionais — as migragcdes —
irdo variar de acordo com a dimenséo entre o lugar de partida e o lugar de chegada,
e quanto ao tempo, podendo ser definitivo ou ndo, visto que a troca da moradia pode
ser definitiva ou ndo, mas jamais se caracteriza um deslocamento diario entre o local

de moradia e o local de trabalho.

Ja no que diz respeito ao deslocamento pendular, considera-se o trabalho
como um elemento que impulsiona os deslocamentos dentro de uma base espacial
e que varia de acordo com o tempo e em funcdo da oferta e demanda conforme
Andrade (2011). Sendo assim, nessa visdo o deslocamento pendular pode ser
definido como os movimentos “que caracterizam mobilidades de curta duragéo (...) e
gue refletem a estruturacédo do espaco e a existéncia ou ndo de hierarquias” entre as
cidades (INE, 2003, p.7). Nesse sentido, ratifica-se que o conceito de deslocamento
pendular:

E habitualmente utilizado para designar os movimentos quotidianos das
populacdes entre o local de residéncia e o local de trabalho ou estudo. O

conceito (...) encerra, na sua forma mais simples, duas desloca¢fes de uma
pessoa entre dois pontos do espaco geogréfico: uma de ida para o local de

trabalho ou estudo e outra de retorno ao local de residencia (idem, p. 11).

Nesse caso, vamos reafirmar que trata-se de um deslocamento e ndo da
migragcdo em si, posto que n&o existe uma transferéncia do local de moradia -

permanente ou provisorio —, mas sim no afastamento temporario do local de
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residéncia. Esses deslocamentos s&o registrados quando ha a transposicdo de
fronteiras politico-administrativas dos municipios, fruto da dissociagdo do local de
moradia e do local de trabalho, independente da distancia percorrida ou do tempo

gasto no trajeto realizado.

Grande parte desses deslocamentos pendulares realiza-se sobre o espaco
metropolitano®® visto que a metrépole, na contemporaneidade, é o produto maximo
do processo de urbanizacao capitalista, esta que vem por centralizar a producao e a
(re)producdo do capital. Segundo Brito e Souza (2005, p.60) os deslocamentos
pendulares sdo “(...) uma evidéncia do vigor do tecido social construido sobre o
espaco metropolitano, onde o modo de expansdo urbana cria uma distancia

necessaria entre o lugar de residéncia e o de trabalho”.

Deve-se, entdo, compreender que esses movimentos tem sua origem em
municipios com baixa capacidade interna de absorcdo de méao-de-obra ou de oferta
de servicos educacionais culminando no déficit em atender as necessidades da
populacdo. Tal fenbmeno se deve, também, a concentracdo das oportunidades de
trabalho e educacionais nas cidades com maior porte, em geral em areas
metropolitanas ou areas de aglomeracdes que exercem funcbes de centralidade em
relacdo ao entorno. Ainda faz-se pertinente pontuar que o0s deslocamentos
pendulares ndo sdo realizados apenas pelos segmentos populacionais de baixa

renda, mas atingem varios setores da populacédo ocupada.

Os movimentos pendulares configuram-se como indicativos de integracao do

espaco metropolitano, visto que sua rede de infraestrutura urbana, a saber, —

18 0 movimento pendular também esta ligado a questao da centralidade que as cidades exercem em
suas areas de entorno. Entdo temos que levar em consideragdo também o desenvolvimento da rede
urbana dado que ao fornecer um conjunto de bens e servigos e consequentemente centralizar ofertas
de trabalho em relagdo a uma determinada area envolvente — Hinterlandia — cada um desses lugares
pode ser classificado hierarquicamente em fungdo da quantidade e da diversidade desses bens e
servicos que fornecem a sua area de influéncia (CORREA, 1989). O que cabe pontuar é que a
metropole vai apresentar grande influéncia sobre os centros urbanos e é principalmente sobre ela que
0s movimentos pendulares vao se desenvolverem, mas nao exclusivamente nela, posto que qualquer
area urbana que exerce uma centralidade pode desencadear um conjunto de movimentos pendulares

sobre sua hinterlandia, como no caso das cidades médias sobre as pequenas cidades.
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principalmente —, transportes e comunicagdes possibilitam uma maior fluidez das
acdes do homem no espaco, apresentando condi¢des para o desencadeamento dos
deslocamentos populacionais e consequentemente de integracdo local. Por outro
lado vem por apresentar a divisao territorial do trabalho configurando a seletividade
de uso e apropriacdo do solo, com dissociacdo entre o lugar da moradia e o do
trabalho, que se faz acompanhar de mecanismos socioespaciais segregadores.

Essa integracdo/segregacao apresenta a configuracao das causas individuais
e/ou familiares que desencadeiam os movimentos pendulares e para tal faz-se
essencial & compreensdo dos “mecanismos gerais” de conformacdo do espaco
urbano (SILVA, 2012). Tais mecanismos nao se configuram como as causas
propriamente ditas do deslocamento pendular, porém demonstra o contexto politico,
econdmico e social que suscita a necessidade do deslocamento. Ainda é pertinente
pontuar que cada mecanismo retrata as acdes dos atores que produzem 0 espaco
urbano®®. E partindo desse pressuposto que buscamos elencar e tentar analisar o
gue acreditamos serem 0s trés mecanismos principais que contribuem para que tal

fendbmeno aconteca.

O primeiro mecanismo encontra-se ligado a localizacdo dentro do espaco
urbano — local de moradia e local de trabalho. O segundo diz respeito a
acessibilidade aos servicos urbanos de uso comum como: acesso aos meios de
transportes, a mobilidade cotidiana, espacos de lazer, saneamento basico, etc,. Por
altimo um fator que exerce influencia seria o0 acesso ao capital social, econémico e
cultural bem como as oportunidades existentes no espago urbano que vao

influenciar nos valores individuais e familiares (SILVA, 2012).

19 Entendemos como atores do espago urbano todos os agentes produtores do espago urbano, todos
agueles que fazem e refazem a cidade. De acordo com Corréa (1999) os agentes produtores do
espago sao: os proprietarios dos meios de produgido, sobretudo os grandes industriais; os
proprietarios fundiarios, os promotores imobiliarios, o Estado e os grupos sociais excluidos. De
acordo com seus interesses cada agente contribui na formag¢ao da cidade, contudo os interesses
desses agentes sao divergentes configurando a cidade também como o |Idcus de conflitos. A cidade

constitui-se, portanto como um conjunto de relagdes dialéticas o que a torna complexa e contraditéria.
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Nesse sentido, cabe afirmar que para a compreensédo dos deslocamentos
pendulares faz-se essencial compreender a producao e ocupacgao do espacgo onde
eles ocorrem bem como seus contornos sociais, econdmicos e politicos. Acredita-se,
portanto que “a andlise dos deslocamentos cotidianos funciona como uma proxy dos
movimentos da economia e da sociedade contemporanea. (JARDIM, 2011, s/p)
Cabe ainda salientar que o espaco metropolitano encontra-se cada vez mais diverso
e complexo, havendo fatores cada vez mais singulares que implicardo nas decisfes

de mover-se sobre o territorio metropolitano.

Diante do exposto nos propomos esclarecer que ao nos referirmos aos
movimentos pendulares, temos a compreensao de que o mesmo difere do que o
senso comum e alguns estudos académicos tradicionais definem como migracéo
pendular. Desse modo, especificaremos que nessa dissertacdo utiliza-se o termo
deslocamento pendular para designar os deslocamentos que ocorrem geralmente
entre o municipio, o de trabalho ou estudo e o municipio de residéncia. Segundo
Silva (2012) na dimensdo da metrépole esses deslocamentos configuram-se como

uma aproximacao da mobilidade urbana.

2.1. Os mecanismos gerais do espaco urbano na
sociedade capitalista: por um entendimento dos
deslocamentos pendulares.

As condi¢cBes de vida e sobrevivéncia atualmente perpassam pelo acesso as
oportunidades existentes no espaco urbano, visto que grande parte da populacao
reside ou trabalha em areas urbanizadas. A grande cidade capitalista é o I6cus de
ocorréncia de uma série de processos sociais, entre 0s quais a acumulacéo de

capital e a reproducao social tém importancia basica.

Estes processos criam fungdes e formas espaciais, ou seja, criam atividades
e suas materializagcfes, cuja distribuicdo espacial constitui a propria organizagao
espacial urbana. A cidade, entdo vem por traduzir um mosaico complexo das
contradicdes, desigualdades e injusticas sociais desencadeadas pelo processo de

acumulacdo capitalista e que sao distribuidos espacialmente e que podem ser
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compreendidos nas diversas escalas geograficas (GOTTDIENER, 1993). As
contradicbes vao entdo configurar um acesso desigual da populacéo — reflexo da
sociedade de classes — as oportunidades oferecidas pelo espaco urbano que se
espelha na propria forma urbana: a formacdo de um espaco notadamente marcado
pela segregacdo socioespacial e pelas desigualdades intra-urbanas, metropolitanas

e regionais.

Na verdade enxergamos a localizacao residencial dentro da cidade como um
reflexo de uma nova modalidade do conflito de classes?®®. Na organizacéo do
espaco urbano o acesso aos equipamentos de uso coletivo como a infraestrutura
urbana, o transporte coletivo e equipamentos de lazer se faz desigual para as
distintas classes sociais deixando perceptivel a segregacdo social pela localizagéo
no espaco, Visto que quanto maior 0 acesso a esses servicos mais valorizados pelo

mercado imobiliario serdo essas areas.

S&o0 essas desigualdades existentes no espac¢o urbano que estimulam a
busca por condi¢cdes essenciais a vida e a sobrevivéncia. Lefebvre (2008) quando
traz o conceito de direito a cidade ele sintetiza a busca do homem na cidade pelo o
direito ao trabalho, a instrucdo, a educacéao, a saude, a habitacdo, aos lazeres, mas
também o direito a apropriagcdo da prépria cidade, ou seja, o direito de viver na
sociedade urbana.

As diversas iniciativas para que a populacdo seja posta em movimento
pendular estdo, entre outras as suas caréncias, representadas por um
“sistema de valores”, o que possibilita a construcdo de indicadores
socioecondmicos referentes as condi¢cbes de vida e da reproducdo social da
populacdo. Estes, por sua vez, estardo relacionados com os movimentos da
economia e da sociedade, que permitem que se enumerem as deficiéncias ou
auséncias de algo que pode constituir-se de necessidades espirituais ou
materiais, definidas por valores imperantes na estrutura social vigente, em um
dado momento. Neste sentido, as necessidades sé@o social e historicamente
produzidas e se referem as atividades dos sujeitos na concep¢do de seus
sentimentos, experiéncias e expectativas de acesso ao consumo de bens e
servicos socialmente diferenciadas (JARDIM, 2001 apud JARDIM,

2011, s/p.)

?*No Brasil e principalmente nas Regides Norte e Nordeste 0 acesso aos equipamentos urbanos s&o
distruibuidos de maneira desigual. As areas mais bem servidas séo as areas que contém a populacao
de maior renda. Vemos como conflito de classe pelo fato de a populacdo menos abastada esta
sempre na luta para apropriar-se desses equipamentos. A localizacdo da populacdo dentro do espaco
urbano ocorre também de acordo com o poder aquisitivo dos individuos.
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Partindo desse pressuposto, os deslocamentos que emergem dentro desse
espaco urbano séo reflexos tanto da producado capitalista, da tentativa massiva da
acumulacédo de capital quanto da tentativa de reproducédo social dos individuos. A
heterogeneidade de formacdes socioespaciais estimulam a busca por locais que
oferecem melhores condi¢Ges tanto para a producédo do capital e da mais valia,
quanto para a reproducéo da forca de trabalho %

Montali (1991, apud Antico, 2004) aponta que os movimentos pendulares
“além de registrar a movimentacao cotidiana no espaco metropolitano, € a evidéncia
clara de como se constitui o mercado de trabalho (...)”. Consideramos também que
evidencia o funcionamento do mercado imobiliario e da localizacdo da residéncia
para os deslocamentos pendulares, visto que:

(...) A moradia € um dos mecanismos mais importantes que determinam as
condi¢cbes da mobilidade espacial, pois as formas de acesso ao solo urbano
juntamente com o acesso ao mercado de trabalho, as oportunidades
educacionais, culturais e de lazer também determinam as opg¢bes ou
imposi¢coes de movimento nesse territério A moradia, enquanto lugar de
residéncia, resume em si a prépria localizacdo do individuo no espaco
urbano, enquanto uma dimensdo de oportunidades, refere-se as vantagens

ou dnus advindos dessa localizacé@o, envolve varios aspectos da posi¢cdo do
individuo tanto no espaco fisico quanto social (...).

O processo de metropolizacdo e expanséo da cidade vém por desencadear o
distanciamento progressivo do lugar de moradia e o lugar de trabalho visto que
existe um descompasso entre os padroes de distribuicdo da populacdo e das
atividades econdmicas bem como elementos ligados a segregacdo espacial da
populacdo. No caso das metrépoles brasileiras, existem problemas — que foram
maximizados ao longo das ultimas quatro décadas — oriundos da formacao e
expansao de periferias pobres, pela distribuicdo inadequada de servigos publicos e
bens de consumo coletivo, produzindo de segregacdo socioespacial, onde o Estado

tem papel fundamental®.

21 A eficiéncia desses locais vai variar de acordo com as necessidades individuais e/ou familiares.
22 Concordamos com o gue Rodrigues (2001, p.20) — E que Lobato Correia também vem apontar no
Seu livro O espago urbano —, pontua no trecho: Dentre os varios agentes que produzem o espago

urbano, destaca-se o Estado, que tem presenca marcante na producao, distribuicdo e gestdo dos
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Ao lado do fenbmeno da expansdo metropolitana, os deslocamentos
populacionais tanto podem indicar desigualdades no interior de uma
metrépole, como podem, por outro lado, se constituir em elemento estratégico
para que as pessoas possam Se inserir nos contextos atuais de
transformacfes socioecondmicas, de modo a buscarem ascensdo em suas

condi¢des de vida (HOGAN, 1993; SOBREIRA, 2005 apud SILVA,
et.al. 2012 p. 5).

Dentro dessa perspectiva, compreendemos a necessidade de pensarmos a
metropole em sua totalidade. Faz-se necessario que nos debrucemos em um
exercicio de entender a distribuicdo da oferta de trabalho (que ndo € homogénea no
espaco em todas as escalas) e considerar assim que o espaco analisado é

composto de centro(s) e periferia(s) — uma metropole fragmentada.

Considerando a relacdo centro/periferia para um melhor entendimento desses
movimentos populacionais dentro da base metropolitana, se faz necessario que se
apresente uma breve descricdo do entendimento de periferia, essa antagonica ao
centro, que se caracteriza como um fendmeno predominantemente urbano, que
Torres e Marques (2001), trazem para discussao a ideia da localizacao e forma da
moradia revelando a ideia de periferia, como sendo um lugar distante, nas margens
da cidade e que dificulta aos seus moradores o acesso ao local de trabalho bem

como o consumo dos servigos urbanos, desta forma eles afirmam que:

Os espacos periféricos metropolitanos foram tratados, ao longo das décadas
de 1970 e 1980, como regides habitadas por populacdo operaria, inserida
muito precariamente na estrutura de renda e ocupacgdes, que autoconstruia
suas casas em terrenos ocupados ou localizados em loteamentos

equipamentos de consumo coletivo necessarios a vida nas cidades (...). Quando o Estado assume a
provisao de um destes valores de uso, esta canalizado através de impostos e taxas — diretos ou
indiretos — parte do trabalho global da sociedade. O Estado reune estes recursos (...) e atua de forma
nao homogénea no espago urbano. Essa atuagao dependera de uma multiplicidade de determinantes
que se estende desde a légica de cada um desses valores de uso-rentabilidade, necessidade,
existéncia de recursos, etc., até interesses politicos e econdmicos. A heterogeneidade de atuagédo no
espago urbano acentua uma “valorizagdo” diferencial de uma area para outra. As diferencas de preco
relativas a localizagao, em areas beneficiadas ou ndo com os realizado na area onde se localiza a
terra e ndo necessariamente a propria terra. A apropriacdo dessas condi¢des gerais de existéncia na
cidade é feita individualmente pelos proprietarios de terras. Obtém-se para as areas bem localizadas

um lucro extra na venda da casa/terreno, além de usufruir de uma cidade bem equipada. Cidade
produzida socialmente e renda apropriada individualmente.
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clandestinos/irregulares, tinha acesso muito dificil a equipamentos e servigos
urbanos e tendia a gastar uma parte significativa de seu tempo livre em

longas viagens em transportes publicos de ma qualidade. (TORRES &
MARQUES, 2001, p.49)

No Brasil, o conceito de periferia social confunde-se com o0 conceito de
periferia relacionada a ideia de borda metropolitana. As &areas centrais das da
Metrépole, providas de maiores infraestruturas urbanas e acessos a ela conformou-
se como area de grande valor imobiliario, configuram-se como o I6cus de habitacdo
das classes mais abastadas. Cabia & populacdo assalariada®, operaria, que nédo
tinha condicfes de residir nessas areas ocuparem as regides onde o preco da terra
fosse acessivel, justamente as areas mais afastadas do centro e as bordas
metropolitanas — o suburbio — ou em outros municipios metropolitanos, onde o preco
da terra seja mais compativel com o seu nivel de renda. Sendo assim, pontua-se

que a periferia social também é vista como o:
(...) encontro da geometria/forma urbana — as areas na franja da metrépole —
com conteldos sociolégicos particulares. As periferias (...) seriam 0s espagos

mais externos da metrépole, relativamente homogéneos, habitados por
populacdo de baixa renda, cuja sobrevivéncia em condi¢gfes precérias estava

associada a venda continuada de sua forca de trabalho (TORRES &
MARQUES, 2001, p.63).

Atualmente existe por parte do mercado imobiliario um movimento de
“enobrecimento” das areas de borda metropolitana, visto que a periferia ainda vem
por apresentar algumas amenidades como, por exemplo, proximidade com &reas
verdes, o afastamento da agitacdo dos grandes centros, melhor qualidade do ar etc.

Conforme apontado por Corréa (1999, p.18) o mercado imobiliario entende que:

Estas terras da periferia de amenidades s&o destinadas a populagédo de
status. Como se trata de uma demanda solvavel, € possivel aos proprietarios

z Rodrigues (2001, p. 22) aponta que (...) 0S que mais precisam usufruir de uma cidade “com
servicos e equipamentos publicos” — aqueles que tém baixos salarios — compram lotes/casas em
areas distantes, onde o prego € mais barato. Gastam um tempo elevado — de duas a trés horas — em
deslocamentos casa/trabalho/casa. Além do custo do transporte constroem suas casas em geral, nos
fins de semana, organizam-se para obter servigos publicos necessarios a sobrevivéncia e assim,

através do seu trabalho conseguem obter “melhorias” para esses bairros (...).
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fundiarios tornarem-se também promotores imobiliarios; loteiam, vendem e
constroem casas de luxo. Criam-se assim bairros seletivos em setores de
amenidades: como a palavra “periferia” tem sentido pejorativo, estes bairros
fisicamente periféricos ndo sao mais percebidos como estando localizados na
periferia urbana, pois afinal de contas os bairros de status ndo séo
socialmente periféricos.

Apesar desse movimento de enobrecimento das areas da periferia
metropolitana, fruto das amenidades ainda presentes nas bordas metropolitanas e
também devido ao elevado preco da terra e do custo de vida nas areas centrais,
grande parte dos trabalhadores também residem nas areas periféricas da metrépole.
Para esse grupo, existe um cojunto de fatres que tornam atrativa a fixacdo de
residéncia nas areas que estdo nas margens da metrépole: o valor do terreno, e um
baixo custo de vida, pois as areas ocupadas por essa classe ndo tem a mesma
infraestutura das areas ocupadas pelos abastados que habitam os condominios

fechados.

Por serem em sua maioria condominios estritamente residenciais, 0s
moradores continuam frequentando os espacos centrais da metrépole com a
finalidade de trabalhar, de estudar, lazer e consumo. Ao ultrapassar os limites
politico-administrativos municipais, tem-se da mesma forma a caracterizacdo de um
deslocamento pendular, uma vez que os condominios ndo se constituem como
areas autossuficientes. Os muros desses condominios além de distinguir os padrbes
de moradia vém também por distinguir os padrées de consumo que geralmente nao

sao atendidos nas regides do entorno de onde vivem.

Essa conformacédo de moradia da periferia vem por desconstruir a visao de
que tanto da academia quanto do senso comum de que 0S ricos ndo realizam
deslocamentos pendulares, posto que 0s mesmos ocupam as areas ditas como
centrais, tendo a localizacdo da sua moradia proxima da loalizagdo da area de
trabalho (OJIMA, 2011). Sedo assim, associar o deslocamento pendular a

periferizacao da populacdo mais empobrecida é limitar a analise da realidade.

Destarte, esse modelo de estruturagdo metropolitana esta, por sua vez,
vinculado a formas de gestdo do Estado que se articula a interesses de alguns

setores da economia e geram impactos no ambito dos investimentos publicos e na
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dindmica socioecondmica dos espagos metropolitanos. Diante desse quadro, tem-se
cada vem mais a consolidacdo de metropoles/regides metropolitanas segmentadas
— dispersas —, com a distribuicdo desigual de oportunidades de trabalho, estudo e
geracdo de renda, onde a desconexao trabalho-moradia se instala como modelo e
0s movimentos pendulares configuram-se como constituem como as expressdes

praticas dos individuos ou grupos sociais ao buscarem se apropriarem da cidade.

E principalmente dentro do Ambito da metrépole que a forca de trabalho tera a
oportunidade de reproducdo e manutencdo. Com o fortalecimento da
industrializacdo, da economia em escala global, o processo de urbanizac&o vai se
tornando cada vez mais intenso, com a expansao dos sistemas de transportes e dos
meios de comunicacdo em massa, contribui para incorporar mudancas estruturais na
sociedade — ter-se-a consolidacdo da sociedade de consumo dirigido.

Essa grande transformacdo deve ser entendida como a construgédo
irreversivel da hegemonia do urbano, ndo sé como lécus privilegiado

das atividades econOmicas mais relevantes e da populacdo, mas
também como difusora dos novos padrdes de relagdes sociais —

inclusive as de produgdo — e estilos de vida (BRITO; SOUZA,
2005, p. 49).

O espaco urbano como o l6cus das atividades econémicas tera, portanto uma
grande oferta de trabalho. Conforme explicitado anteriormente, essa distribuicdo nao
ocorre de forma homogénea, as formas de ocupacdo do espaco urbano também se
constituem em padrdes distintos. Dentro do urbano a dissociacdo do local de
trabalho — espaco de acumulacdo de capital — e o local de moradia — espacgo de
producdo social —, vem por caracterizar as contradicbes sociais dentro fendmeno
metropolitano, porém dentro da logica de producédo do espaco pelo capitalismo o
fenbmeno urbano ndo existiia sem ambos. Nesse sentido Véras (2000, apud
ANTICO, 2003, p.11-12) reitera o que explicitamos:

O que caracteriza uma unidade urbana, segundo Castells, € uma certa
unidade residencial — conjunto de habitacfes e os ‘servigos’ correspondentes.
N&o é uma unidade produtiva, mas, sim, um espac¢o com especificidade em
termos da vida cotidiana que consiste no processo de reproducéo da forca de
trabalho. Para entender esse processo € importante distinguir entre o
consumo coletivo e o consumo individual. Ambos séo articulados na prética,

mas 0 consumo coletivo estrutura com sua légica o conjunto do consumo-
reproducéo da forca de trabalho e reproducéo das relacdes sociais. Assim, a
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nocdo do urbano conota-se, como reproducéo coletiva de forca de trabalho
(objetivamente socializada), no modo de producéo capitalista.

Assim, ao dialogar com essa abordagem entendemos que caminhamos para
uma sociedade urbana (LEFEBVRE, 2008) e ndo apenas uma sociedade urbanizada
onde o modo de vida, com distintos niveis e relagbes de consumo, se dispersa na
cidade — a base concreta da realizacdo do urbano —, consolidando novos padrbes de
vida. O urbano se desenvolve principalmente na dispersdo do padrdo de consumo e
em uma menor dimensdo pelas condicdes de producdo. E por isso que as areas

‘urbanas — metropolizadas” apresentam condi¢des sociais e espaciais distintas.

Na sociedade capitalista, esse deslocamento realizado por pessoas— aqui
estamos focando no deslocamento pendular faz-se essencial, jA que 0 mesmo é
condicionante (existéncia e reproducdo) para a concretizacdo das relacbes
econbmicas e sociais do modo de producdo vigente. Consequentemente,
corroboramos com o que Becker (1997) foi buscar em Simon (1991) para explicar a
importancia dos movimentos populacionais, sendo este atrelado a reproducédo do
capital: “os movimentos de populacdo revelam feicbes das sociedades
contemporaneas. E a sua ‘funcdo de espelho’ que se situa em todos os niveis de
analise. Como tudo que desempenha uma funcdo de revelagdao” (Simon, apud
Becker 1997, p.321).

Inerente ao fenbmeno metropolitano — consequéncia do fenbmeno urbano —
ter-se-4 o desenvolvimento dos movimentos populacionais intrametropolitanos visto
que a metropole apresenta suas infraestruturas espraiadas de forma heterogénea,
porém o homem a fim de se apropriar da cidade vai buscar pra si melhores
condicbes de moradia e de trabalho, que nem sempre se encontram localizadas
dentro de um mesmo limite politico-administrativo. Os deslocamentos pendulares
vém entdo revelar a luta do homem para se apropriar da cidade, no sentido de néo
sO estar nesse espaco, mas de viver nele aproveitando as oportunidades que |he

sao conferidas.

(..) se os fluxos atuais, especialmente nos grandes centros
urbanos/metropolitanos, estdo fortemente relacionados a movimentagcédo de
pessoas em prol da producdo e circulacdo de bens e servicos, é preciso
ressaltar que os deslocamentos populacionais ndo possuem como exclusiva
motivac@o o mercado de trabalho e/ou a educacéo formal. De todo modo, tais
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movimentos, cuja regularidade subjaz a vida cotidiana, podem ser
considerados suficientes para caracterizar, em especial, as aglomeracdes
urbanas, com a producdo de uma gama de efeitos diretos e indiretos

(SILVA, et.al., 2012 p. 5).

Ao analisar as feicdes que os deslocamentos pendulares, nas cidades que
estdo dentro da sociedade capitalista, assumem compreende-se a organizacao
espacial, de acordo com a visdo de Santos (1996, p.77), a partir dos seus elementos
fixos e fluxos. Os fluxos s&o “o movimento, a circulagdo e assim eles nos dao, a
explicacdo dos fendmenos da distribuicdo e do consumo”. Dessa forma, ao entender
principalmente os deslocamentos pendulares tem-se a traducdo da compreensédo da
dindmica do espaco urbano a ele relacionado. Para isso é necessario que se
compreenda 0 espago enquanto uma totalidade, essa totalidade como resultado de
relacfes sociais, do modo de producao e das relacfes de producdo — em todas as

escalas geograficas (Harvey, 1980).

Os sistemas de objetos, nessa visdo, irdo refletir na transformacédo da
paisagem com elementos que oferecam subsidios tanto a atividade labutar, bem
como na propria configuracao dos recortes espaciais usados por esses cidaddos em
sua reproducdo social; e consequentemente € capaz de entender o homem em um
didlogo com a sociedade de producdo, com isso entendemos a relacdo das
atividades do homem como um instrumento que da vida ao espago e, por

conseguinte, tem a capacidade de transforma-lo constantemente.

22. Os deslocamentos pendulares nas Regibes
Metropolitanas: um debate centrado na Grande
Recife.

Em meados da década de 60 o Estado brasileiro assume uma estratégia de
planejamento em escala nacional que visava a difusdo da modernizacdo (BITOUN &
ALMEIDA, 2015) pelo pais. Esse planejamento partia do principio de estabelecer
vetores de desenvolvimento/modernizacdo para 0 espraiamento da atividade

industrial — concentrada nas regides sudeste e sul — e a expansao do consumo de
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bens e dos servigcos. Para isso, langcou-se mao de novos métodos de representacao
que norteassem praticas de planejamento numa escala regional/local. Esse método
acarretou com a institucionalizacdo das Regides Metropolitanas. Segundo Bitoun &
Almeida (2015, p. 46-47), na época os processos de integracdo econdmica e social

do Brasil se

davam de modo muito desigual no pais, a depender da maior ou menor
disponibilidade de infraestruturas de circulacdo, da difusdo das relacdes de
consumo na sociedade e da intensidade das trocas entre os campos e as
cidades. Fora da Grande Regido Sudeste, articulada por Sdo Paulo, Rio de
Janeiro e Belo Horizonte e de partes das Regides Sul e Nordeste, as demais
regibes apresentavam-se ainda como pouco integradas (FAISSOL, 1973). (...)
Na economia real, a industrializacdo dava-se espacialmente muito
concentrada no Sudeste, onde também ocorriam 0s primeiros sinais da
Revolugdo Verde de modernizacéo da agropecuéria. Assim, evidenciava-se a
problemética do subdesenvolvimento nordestino, cuja superacdo passou a
ser uma questdo nacional com a instituicAo da Superintendéncia de
Desenvolvimento do Nordeste — Sudene, encarregada junto a Presidéncia da
Republica de promover a integracdo entre bases econdmicas rurais e
urbanas em escala regional e a desconcentra¢cdo das atividades econémicas
fortemente concentradas no Sudeste. E nesse contexto intelectual de
elaboracdo de novas métodos de representacdes territoriais carregadas de
intencionalidades norteadoras de praticas de planejamento que precisa ser
entendida a institucionalizac&o das Regides Metropolitanas (...).

A partir desse trecho pode-se inferir que, institucionalmente, a ideia de Regiédo
Metropolitana encontra-se relacionada a de uma representacdo de uma ferramenta
de planejamento nacional/regional/local e de apoio a tomada de decisGes a nivel
local para acelerar o processo de integracdo das regides brasileiras. Fala-se em
planejamento a nivel local/regional visto que juntamente com a criacdo das regides

X 24

metropolitanas foram criados 6rgéos de gestdo”" que descentralizavam a tomada de

2% Além de criar as Metropolitanas a Lei Complementar n® 14, de Junho de 1973 vem também por
decretar a criagdo de orgdos de gestdo metropolitana. Conforme a lei (BRASIL, 1973):

Art. 2° - Havera em cada Regido Metropolitana um Conselho Deliberativo, presidido pelo Governador
do Estado, e um Conselho Consultivo, criados por lei estadual.

§ 1° - O Conselho Deliberativo contard em sua composicdo, além do Presidente, com 5 (cinco)
membros de reconhecida capacidade técnica ou administrativa, um dos quais sera o Secretario-Geral
do Conselho, todos nomeados pelo Governador do Estado, sendo um deles dentre os nomes que
figurem em lista triplice organizada pelo Prefeito da Capital e outro mediante indicagdo dos demais
Municipios integrante da Regido Metropolitana. (8 2° - O Conselho Consultivo compor-se-a de um
representante de cada Municipio integrante da regido metropolitana sob a dire¢cdo do Presidente do
Conselho Deliberativo.

§ 3° - Incumbe ao Estado prover, a expensas proprias, as despesas de manutencdo do Conselho
Deliberativo e do Conselho Consultivo.
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decisbes acerca do planejamento para o desenvolvimento econdmico e social da
regido a ela associada. Por outro lado fala-se em planejamento
nacional/regional/local por conta de haver um objetivo comum entre a escala local e

a nacional: o espraiamento da “modernizagao”.

A institucionalizacdo das primeiras Regides Metropolitanas — com a LEI
COMPLEMENTAR N° 14, DE 8 DE JUNHO DE 1973 — levaram em consideracao a
formacdo de uma rede urbana — um conjunto de centros articulados — articulada
hierarquicamente. Faz-se entdo essencial compreender o esqueleto tedrico do que

se constitui como a base da proposta da elaboracdo das Regides Metropolitanas.

Para entendermos as relagdes contidas no funcionamento de uma Regiao
Metropolitana faz-se essencial construir a compreensdo acerca do seu papel
enquanto local da circulacdo e da (re)producédo do capital — consequentemente da
espacializacdo da oferta de emprego — frente, ndo apenas, a metropole — ou o
centro mais elevado no nivel hierarquico da rede urbana —, mas também, e

principalmente, a sua condicao frente a populacéo de sua hinterlandia.

Seguindo nessa perspectiva faz-se essencial entender que uma regido
metropolitana enquanto um conjunto de pecas de um “quebra-cabegas” que ao ser
decifrado ira revelar todo o processo de circulacdo do capital, outrossim, esse
mesmo jogo é capaz de revelar niveis de hierarquizacdo das pecas (cidades) em si
contidas. Cada peca contém sua funcionalidade dentro do arranjo metropolitano, o
gue caracteriza as relacfes de integracao/hierarquia que dele fazem parte. Dessa
forma, cabe aqui resgatar a ideia de Marly Nogueira quando afirma que “a
complexidade funcional da cidade pode ser observada na enorme gama de
atividades comerciais e de prestacdo de servicos oferecida a populacdo local e
regional” (NOGUEIRA, 2003, s/p apud ANDRADE, 2005, p.2).

Essa complexidade tende a revelar a importancia que uma determinada
cidade tem, frente a rede urbana a qual esta inserida. Prosseguindo no sentido de
compreender a funcionalidade urbana é essencial que sejam dissecados também os
conceitos inerentes a rede urbana, e sendo assim, ir-se-a a génese dessa idéia que
teve 0 seu surgimento vinculado a nocao das localidades centrais, apresentadas

pelo gedgrafo aleméo Walter Christaller.
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Segundo a teoria, um centro urbano fornece um conjunto de bens e servicos a
uma determinada &rea envolvente — Hinterlandia — e cada um desses lugares pode
ser classificado hierarquicamente em funcéo da quantidade e da diversidade desses
bens e servicos que fornecem a sua area de influéncia. (CORREA, 1989) No sentido
de compreender essa hierarquizacdo Roberto Lobato Corréa ponta que: “a rede
hierarquizada de localidades centrais constitui-se em uma forma de organizagao do
espaco vinculado ao capitalismo, sendo, portanto, de natureza historica” (CORREA,
2001, p.20).

Essa nocdo da correlacdo entre a producdo do capital e a organizacao
espacial, oferece indicios de que historicamente os espagcos de maior importancia
frente aos demais, tém essa posi¢cdo conquistada por ser o centro do controle da
producao e circulacéo do capital. Entende-se, portanto que;

E impossivel compreender a economia de uma cidade sem situa-la no
contexto da Rede urbana, a qual ela pertence, e sem determinar as fun¢des

especializadas que ela exerce. E o nimero e a importancia de tais funcdes
que determina o tamanho da cidade, o vigor de sua economia e suas

perspectivas de desenvolvimento. (SINGER, 1981, p.144 apud
ANDRADE, p.70).

Nesse sentido, tem-se o0 entendimento que a classificacdo de uma
determinada unidade urbana revela a compreensao de que essas unidades devem a
sua estratificacdo funcional inteiramente as formas de manifestacdo das atividades
econbmicas, ja que essas tendem a concentrar-se junto aos meios consumidores.
(ANDRADE, 1998; CORREA, 2001; ANDRADE, 2005) Nesse sentido, as maiores
concentracbes de populacdo, tém uma maior concentracdo potencial de
consumidores, e sendo assim, um maior niumero de estabelecimentos ali se instalam
e consequentemente, tornam esses centros urbanos, lugares de maior status dentro

da hierarquia dos lugares centrais.

Ao mesmo tempo em que existe uma estratificacdo funcional no sentido da
manifestacdo da oferta das atividades econdmicas/consumo tem-se a oferta de
empregos como reflexo dessa dindmica existente entre o centro metropolitano (area
que exerce influéncia sobre um conjunto de municipios). A oferta de servicos e

atividades econdmicas encontra-se relacionadas diretamente com a oferta de
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empregos, porguanto as atividades econdmicas para se (re)produzirem necessitam

de mao-de-obra para sua realizagao.

Ao passo em que se tem uma hierarquia dentro da rede urbana de acordo
com a oferta/complexidade das atividades exercidas pela cidade ou metropole deve-
se também enxergar que as Regifes Metropolitanas se caracterizam como um
conglomerado urbano articulado e hierarquizado de multiplas centralidades. Essas
centralidades vao acarretar na dinamica de integracado metropolitana, as trocas entre
a metropole — ou cidade de maior nivel hierarquico — e sua hinterlandia e entre as

cidades da hinterlandia e os fluxos de ir e vir de capital, mercadorias e pessoas.

A transi¢cdo do modelo fordista para o modelo de acumulacéo flexivel, onde a
producdo encontra-se descentralizada, possibilitou a formacdo de uma Regido
Metropolitana policéntrica ou polinucleada. Segundo Gottdiener (1993, p. 198) “o
processo de desenvolvimento sécio-espacial associado a fase atual do capitalismo
tardio € a desconcentracdo, que produz uma forma distinta de espaco - a regido
metropolitana polinucleada, esparramada”. Essa descentralizacdo, das atividades
produtivas, vai implicar cada vez mais a desconcentracdo dos postos de trabalho e

consequentemente acarretard no desenvolvimento dos deslocamentos pendulares.

Segundo o relatério da Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisas de
Pernambuco (CONDEPE/FIDEM) os deslocamentos pendulares (2014, p.19) vém

sendo

Determinado, sobretudo, pela redistribuicdo espacial da oferta de empregos,
gerada pelo processo de urbanizacdo e industrializacdo, esse movimento
favoreceu a dualidade das regides metropolitanas — com cidades que
exercem influéncia sobre uma regido — e também as chamadas “cidades-
dormitério”, que recebem boa parte dos seus habitantes somente para
repouso. Ao ndo encontrar trabalho em seu lugar de residéncia, o trabalhador
€ atraido para as maiores cidades vizinhas, onde existem maiores interacdes
espaciais, oferecendo mais opg¢des que suas cidades. Esses deslocamentos
pendulares aumentam a cada dia, devido ao surgimento e a consolidacao de
novos polos secundarios de atracdo populacional. A inclusdo de novas areas
residenciais, a busca por emprego ou servico e a oferta de transportes mais
eficientes em alguns locais da metropole favorecem a consolidacdo desse
fenébmeno.

E nesse sentido que ao nos depararmos com o estudo dos deslocamentos

pendulares tentamos enxerga-los a partir da base metropolitana, de uma rede de
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cidades que se encontram articuladas. Mesmo estando o Terminal do Cais de Santa
Rita, localizado dentro da cidade do Recife, as ligagdes que o mesmo estabelece
ultrapassam os limites territoriais da mesma, porém vai por entdo englobar os limites
da zona de influéncia da Metrépole, bem como vai atender os usuarios de toda a

Regido Metropolitana do Recife.

Faz-se, portanto, essencial para o entendimento dos deslocamentos
pendulares ocorridos pelo e a partir do Terminal do Cais de Santa Rita que encare —
o como localizado dentro de uma base metropolitana. Sendo assim, tracaremos
adiante algumas considerag0Oes sobre a Regido Metropolitana de Recife (RMR) e os

deslocamentos pendulares na mesma.

2.2.1. A Regido Metropolitana do Recife: um breve
entendimento sobre a vocagdo metropolitana do Recife.

Ao pensar a cidade do Recife ndo se pode — e nem se consegue — dissocia-la
da sua funcdo como centro de elevada integracdo com os municipios da Regido
Metropolitana do Recife. Desde sua fundacdo Recife configura-se como um centro
urbano que apresenta ligacbes de extrema importancia com as cidades ao seu
entorno; desde sua fundagdo ndo se pode dissociar, por exemplo, a relacdo de
integracao entre Recife de Olinda.

No foral — documento que concedia os direitos sobre a localidade e regular a
administracdo da mesma — de Olinda existe uma referéncia a "Arrecife dos navios",
um lugarejo habitado por mareantes e pescadores, seria esta a primeira e mais
antiga referéncia a Recife (SERAFIM, 2008). Segundo Bitoun & Miranda desde o
comeco Recife e Olinda séo cidades irmés (2015, p.65):

Recife e Olinda ja nasceram integradas. Inicialmente porto da Vila de Olinda,
Recife foi ganhando importancia politica nos séculos XVII, XVIII e XIX, a

medida em que também concentrava as principais atividades e o crescimento
populacional.
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Inicialmente Olinda configurava-se como o0 centro de grande importancia na
capitania que pertencia a Duarte Coelho, pois foi nela onde o donatério estabeleceu
inicialmente uma civilizacdo de agricultores — os grandes senhores de engenho.
Segundo Andrade (1979, p. 74) Duarte Coelho preferiu implantar inicialmente a
sociedade do acgucar em Olinda visto que na planicie onde se estabelecia o Porto da
vila de Olinda — Recife foi “hostilizado pelos indigenas que reagiram a confiscacéo
de suas terras e a escravidao, preferiu Duarte Coelho se estabelecer em uma
posicdo mais elevada, de mais facil defesa (...)". Conforme é tradicional no

urbanismo de influéncia Portuguesa.

Com a invasao holandesa (1630 — 1654), o Recife passou por uma forte
intervencao que iria consolidar a estruturacdo do seu espaco urbano e possibilitar a
sua ocupacao, em razdo de quando os holandeses invadiram a cidade, esta néo
passava de “uma mera povoacdo de pescadores, com trés armazéns e trés
fortalezas e habitado por trabalhadores e pessoas de baixa categoria social”’
(ANDRADE, 1979, p.78). Com a prosperidade do comércio do acucar e de escravos
e a dedicacdo a vida urbana, os holandeses transformaram Recife; e foi durante o
governo de Nassau que o Recife superou Olinda tanto em populacdo como em

importancia econdmica e como centro de decisdes politico-administrativas.

BN

Apesar disso o Recife foi elevado a categoria de cidade apenas em 5 de
Dezembro de 1823. Sendo ela uma cidade importante e mesmo antes de ser
considerada como capital do Governo do Estado, Recife jA exercia na pratica esse
papel, mas sé em 1827 o governo transferiu-se de Olinda para Recife, tornando-a a
capital de Pernambuco (SILVA, 1975, apud, SERAFIM, 2008).

(...) a centralidade da cidade do Recife remete a um longinquo periodo. A
exploragdo da cana-de-aglcar na faixa Umida litoranea do estado de
Pernambuco havia viabilizado, na cidade, importantes atividades comerciais
relacionadas direta e indiretamente ao escoamento daquele produto rumo ao
exterior, através do Porto do Recife. A reestruturacédo pela qual passou a urbe
recifense no periodo holandés consolidou essa posicao e deu a cidade inédita
primazia frente a aristocratica Olinda. Desde entdo (meados do século XVII),
o Recife foi o principal 16cus econdmico, politico e administrativo ndo apenas
do estado de Pernambuco, mas também da regido Nordeste (ROSA &

OLIVEIRA, 2015, p.110).
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Mantendo-se como capital até os dias atuais, foi no século XX que se assistiu
o grande crescimento do Recife bem como, sua expansao e integracdo sobre os
municipios vizinhos. Entre 1900 e 1970 a populacdo da cidade aumentou cerca de
10 vezes passando de 115 mil habitantes para 1 milhdo. Esse aumento da
populacdo foi acompanhado também pelo crescimento da populagdo nas cidades
vizinhas, que passaram a abrigar grande parte da populacdo economicamente ativa
que trabalha na cidade do Recife. Essa populacdo espraia-se por esses municipios
visto que ndo se encontram em condicdes de habitar na capital ou por razdes
pessoais residem nas cidades proximas ou conectadas territorialmente com o Recife
(ANDRADE, 1979).

Concordamos com Andrade (1979) quando o mesmo relaciona o
desenvolvimento da integracdo da Regido Metropolitana a partir da evolucdo do
sistema de transportes urbanos e dos fluxos realizados por estes, principalmente, os
fluxos desencadeados pelos transportes coletivos. Esses fluxos seriam realizados
principalmente por cinco condutos — usados como rotas para linhas de trem e
bondes de burro — que tomava varias direcdes pela varzea do Rio Capibaribe. “Para
o Norte, em direcdo a Olinda, por Santo Amaro, e por Campo Grande, Para Oeste,
em direcdo a Apipucos, Dois Irméos e Caxanga e para o sul em direcdo a Afogados
e Jiquia” (ANDRADE, p.91 1979). Segundo Andrade esses cinco condutos (1979, p.
91-92)

(...) provocaram a formacao de cinco areas de penetracédo da vida urbana no
meio rural, fazendo com que velhos engenhos se tornassem anti-econdmicos
e fossem, sucessivamente encerrando as atividades industriais. Suas terras,
antes cultivadas com cana-de-aglcar, foram transformadas em é&reas de

construcéo de habitagﬁesZS, de cultura de verduras, de hortalicas, de fruteiras
e de pastagens (...).

*® Esse processo ocorreu, conforme Melo aponta (1978, p. 64), a partir de uma evolugdo fundiaria
cujo “(...) haveria de ocorrer como parte integrante do processo de transformacao do habitat rural dos
engenhos em habitat suburbano e urbano. As grandes propriedades canavieiras ou engenhos iam-se
dividindo em propriedades menores ou chacaras denominadas sitios. Enchiam-se de fruteiras a
indicar ao lado a sua func¢éo residencial, uma nova forma de utilizacdo do solo. Em uma segunda
transformacgéo fundidria que nunca vinha imediatamente apds a primeira, esses sitios foram sendo
divididos em terrenos para residéncias, através de loteamentos, pelos seus proprietarios e pessoas
ou empresas que o0 adquiriam. Os negdcios imobiliarios, inclusive os especulativos, foram
constituindo uma fonte de renda proporcionada pelas éareas em foco, também sobre o
condicionamento da expansdo urbana. Finalmente, a constru¢cdo de casas e abertura de ruas,
completadas com a implantagdo das estruturas dos servicos de agua, de energia e, muitas vezes da



79

Aos poucos essas vias iniciais iam se estendendo, visto que as &reas
proximas as vias foram loteadas e povoadas, acarretando a ultrapassagem dos
limites da cidade do Recife. Ainda de acordo com Andrade (1979, p.94-95), cada via
iria estabelecer conexdes com as cidades vizinhas a Recife.

(...) Olinda, com as facilidades de transporte, estendeu-se para o norte,

acompanhando a faixa litoranea, por Rio Doce, Concei¢cdo e Maria Farinha e
para Noroeste em direcao a Paulista e Abreu e Lima.

A via cujo ponto terminal era em Casa Amarela, estendeu-se para Vasco da
Gama, onde era implantada uma fabrica de tecidos. A de Apipucos e dois
Irmaos, unindo-se a Caxanga, estendeu-se até Camaragibe onde também
havia se instalado uma fébrica téxtil, e depois a propria cidade de S&o
Lourenco da Mata, A de Afogados, que alcancard Jiquia, estendeu-se na
direcdo de Areias, beneficiada pela ferrovia de Tejipid (...), a Cavaleiro e a
Jaboatdo. Havia, assim, a um s6 tempo, um crescimento das extremidades,
com uma ampliac@o dos transportes e um espraiamento interno, ocupando os
locais antes desocupados. Na década de 1921-1930 (...) construiu a Ponte do
Pina, ligando Boa Viagem ao Recife, facilitando a comunicacdo entre as
praias do Sul e a cidade e dando aquelas uma grande possibilidade de
crescimento. Em seguida, vem-se observando o crescimento constante das
construgcbes em direcdo a Zona Sul, pelas praias de Piedade e Candeias (...).

As vias que se estabeleceram foram e ainda € um dos principais meios de
integragcdo da Regido Metropolitana do Recife. Sdo essas vias que apresentam
elevado fluxo de interligacdo entre a capital e os demais municipios da RMR, sendo
grande parte desses fluxos realizados pelo sistema de transporte urbano, a partir

dos transportes coletivos.

A idéia de Regido Metropolitana surge justamente com a necessidade de uma
nova representacao para a politica de desenvolvimento nacional. E por conta desse
contexto de relevancia econémico-politico do Recife foi institucionalizada, em 1973,
a Regido Metropolitana do Recife (RMR). No caso do Nordeste, a Superintendéncia
de desenvolvimento do Nordeste (SUDENE) ficou responsavel pela inclusdo do

Nordeste na dinAmica econémica brasileira, conforme explicitado anteriormente.

Esse processo de intervencbes voltadas ao desenvolvimento do setor

industrial arquitetado pelo Estado e com profundo amparo dos cofres publicos — que

pavimentacdo, costumavam o processo em funcdo do qual foi vigorando intensivamente a forma
residencial urbana de uso do espaco”.
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foram transferidos para o setor privado —, porém nos anos de 1980, a crise fiscal e
financeira do Estado, desencadeou o esvaziamento da politica de desenvolvimento.
Isso acarretou que a dinamica produtiva metropolitana operou em “funcdo da
“‘heranga” produtiva da fase anterior, jA sem a contrapartida de uma politica” (ROSA
& OLIVEIRA, 2015, p.111).

Na década de 1990 as condi¢Bes socioecondmicas do pais encontravam-se

em consideravel precarizagao principalmente

No caso das regies metropolitanas, entre as quais a do Recife, (...); pode-se
fazer mencdo ao aumento do desemprego, do subemprego e da
informalidade, decorréncias imediatas da op¢éo de politica macroeconémica
do governo de ocasido. A falta de correspondéncia entre a dinamica
demografica e a colocagdo no mercado de trabalho foi determinante: a
demanda deste Ultimo, rarefeita em funcdo do recrudescimento da
concorréncia intercapitalista e, principalmente, da reestruturagdo produtiva
pela qual passaram as principais unidades produtivas em todo o pais, néo
comportava a crescente oferta de mao de obra presente nas principais
cidades.

No caso de Pernambuco — e da RMR em patrticular —, o fechamento de uma
série de fabricas téxteis e usinas de agucar, principais fragbes locais de
capital, expressava de forma veemente tal situacdo. Muito embora a
estratégia politica do Governo Federal tenha sido determinante para criar um
guadro de condicionalidades ao avanco econdmico, ha que se ressaltar,
também, a inércia do empresariado local frente ao recrudescimento das

dificuldades nos anos de 1990. (ROSA & OLIVEIRA, 2015, p.111).

Isso também refletiu no aumento da ocupacado urbana nas cidades do entorno
do Recife, reproduzindo na periferia da Regido Metropolitana condi¢cbes sociais e
econbmicas precarias antes presentes com maior expressdo na cidade do Recife.
Por outro lado, existia uma distribuicdo concentrada dos equipamentos e
infraestrutura urbana e servigos que vinham por reafirmar ainda mais a centralidade
do Recife. Consequentemente no Recife o setor terciario teria destaque, tanto nos
segmentos mais tradicionais como nos segmentos mais informais e precarios. Cabe
ainda mencionar que o setor terciario do Recife tem especificamente uma
peculiaridade por englobar atividades que sao
(...) denominadas na literatura como componentes do “Terciario Moderno”,

vinculadas aos segmentos de Tecnologia da Informacdo e Comunicacao
(TI&C), ao proprio Varejo (com destaque para os shopping centers, e-

commerce, etc.) e aos Servicos Especializados (GUIMARAES NETO,
2002 apud ROSA & OLIVEIRA, 2015, p.112)
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Juntamente com essa concentracdo de infraestruturas urbanas e um setor
terciario diversificado, tem-se também um encarecimento do solo urbano “na estreita
faixa do litoral e em parcelas da porcéo central da planicie recifense” (ibidem.) o que
impulsiona a ocupacao de outros municipios da regido metropolitana. Esse contexto
reflete em um elevado fluxo pendular no sentido da periferia metropolitana — capital
— periferia metropolitana.

Esse cenario permanece até meados de 2000, quando Pernambuco vem
retomando uma trajetoria de crescimento da economia, beneficiando-se da
estratégica econdmica do Governo Federal, que tenta descentralizar a localizacao
das atividades econémicas ndo sé dentro da base metropolitana, mas também no
interior do estdo de Pernambuco. Essa (re)ativacdo produtiva vem se relacionar
com um conjunto de empreendimentos que vem sendo implantados em Pernambuco
como: a ampliagdo do Complexo Industrial e Portuario de Suape (CIPS) (Cabo de
Santo Agostinho/lpojuca), o Estaleiro Atlantico Sul (EAS) (Ipojuca), a Refinaria
Abreu e Lima (RAL) (Ipojuca), o polo farmacoquimico (Goiana),a fabrica da FIAT

(Goiana) e que na atualidade vem apresentando uma deslaceleracao produtiva.

Esses empreendimentos vao ocasionar a criacdo de novos poblos de
desenvolvimento na RMR, — criacdo de novas centralidades®® —, bem como em
areas do restante do estado. Esses polos de desenvolvimento vao atrair mao-de-
obra (qualificada ou ndo), posto que oferecem uma grande quantidade de postos de
trabalhos e que nas cidades em que se localizam néo existe oferta suficiente ou falta
de mao-de-obra qualificada. E nesse sentido que se tem um grande fluxo de
deslocamentos de pendulares para essas novas centralidades dentro da base
metropolitana. Segundo o Censo (IBGE, 2010 apud CONDEPE/FIDEM, 2014) a
RMR ¢é a terceira regido metropolitana do pais com maior deslocamento pendular no

Brasil.

Devido tanto o municipio de Recife apresentar uma area exigua quanto a
esse elevado grau de integracdo dentro da base metropolitana do Recife faz-se
importante analisar os deslocamentos pendulares realizados, visto que 0s mesmos

vao por refletir a dindmica socioeconémica do espago metropolitano.

6 A esse propdsito ver ROSA & OLIVEIRA (2015).
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A seguir busca-se tracar uma andlise acerca dos deslocamentos pendulares
na RMR, a partir do relatério da CONDEPE/FIDEM divulgado em 2014, dados do
censo 2010 e juntamente com a pesquisa de Origem e Destino Agregada por
Municipio divulgada em 1997. Esses dados vem por apresentar informacdes de
importante relevancia sobre o cenario mais recente da RMR e sua disposi¢do

socioecondmica.

2.2.2. A RMR os deslocamentos pendulares: uma analise
sobre o cenario recente.

Trazer uma andlise acerca dos recentes deslocamentos pendulares da RMR
vai ajudar a entender como se configura o espaco urbano da mesma. A economia de
Pernambuco e consequentemente da RMR vem passando, desde 2005, por uma
(re)estruturacdo, onde o Estado vem buscando descentralizar a localizacdo das
atividades econdmicas a fim de construir novas centralidades, bem como

incentivar/alimentar a expansao da regido metropolitana.

O relatério da CONDEPE/FIDE intitulado MOBILIDADE PARA O TRABALHO
NA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE revela-se como uma das mais
recentes e importantes fontes sobre os deslocamentos pendulares na RMR.
Englobando o triénio de 2011 a 2013 o relatorio faz um cruzamento de informacdes
do censo 2010, juntamente com a Pesquisa de Emprego e Desemprego (PED) da
RMR. O relatério ao apontar para as feicdbes que esse deslocamento possui,
entende como movimento pendular “o movimento efetuado por pessoas que saem
da sua cidade no periodo da manha para cumprir jornada de trabalho em outra,
retornando so a noite para casa” (CONDEPE/FIDEM, 2014, p.19).

Cabe-se entéo abrir espaco para ser feita uma critica a um aspecto conceitual
do relatério: o deslocamento pendular ndo se resume apenas a saida durante a
manha e o retorno durante a noite. O que vem caracterizar o movimento pendular é
de fato o deslocamento da populagédo para realizar atividades cotidianas, como
estudo e trabalho, onde se tem o limite politico-admnistrativo muncipal ultrapassado

para que essas atividades sejam cumpridas.
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Pontuar que o movimento pendular se resume a essa dinamica ignora a
parcela da populacdo que realiza esse movimento, saida de casa — ida para o
trabalho; saida do trabalho — volta para casa, em horarios distintos dos

convencionais, como o0s horarios a que esse trabalho propde.

Pontua-se, portanto que esses movimentos realizados entre local de moradia
e local de trabalho/estudo s&o o que define o movimento pendular e n&o o horario
em que estes sao realizados. Apesar de ndo contemplar o horario da madrugada —
horério foco desse trabalho — nos estudos académicos, bem como na pesquisa que
resultou esse relatdrio, ainda sim, achamos relevante pontuar algumas ideias sobre
o0 deslocamento pendular da RMR, levando em consideragédo os dados do IBGE,
juntamente com o relatério da CONDEPE/FIDEM.

Segundo o censo 2010 (IBGE, 2010), Pernambuco se enquadra na segunda
colocacao, dentre os estados brasilei9ros em que a parcela da populacdo ocupada
reside fora do municipio onde trabalha. Ainda conforme os dados do Censo 2010,
uma parcela de 16,37% dos ocupados do estado de Pernambuco trabalhava em
outro municipio, percentual superior ao de estados como Espirito Santo (16,13%),
Goias (15,24%) e Sao Paulo (15,04%) e somente inferior ao do Rio de Janeiro
(17,05%) segundo o mapa a seguir (mapa 1).

O mapa do IBGE leva em consideracdo as viagens que sao feitas,
ultrapassando os limites politico-administrativos municipais. O fato € que o
deslocamento pendular s6 acontece, se esse limite for ultrapassado com a finalidade
de realizar atividades cotidianas como estudo e trabalho. Mesmo apresentando
areas administrativas maiores que a de Recife (218 km?), Salvador (693 km?) e
Fortaleza (315 km?), acarretando maior distancia para os trajetos, apresentam

menores indices de deslocamento pendular.

Um individuo em Salvador ou Fortaleza, mesmo percorrendo horas para
cumprir o trajeto e a distancia ser maior do que os deslocamentos realizados por um
individuo em Recife, nao realiza um deslocamento pendular, posto que néo
ultrapassou os limites municipais. Os deslocamentos realizados dentro de base
municipal se enquadra nos deslocamento centro-priferia ou periferia-centro. Esses,

vao revelar a dinamica econdmica e social que se processa dentro de determinado
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municipio, ja os movimentos pendulares, revela as dindmicas que se processam

dentro da rede urbana.

Mapa 1 - Mapa tematico do percentual de pessoas que trabalhavam fora do municipio de
residéncia - Brasil - 2010.

LEGENDA (em %)

Classe | Cor Intervalo
Até 6,69

De 6,75 a 11,12

De 11,17 a 17,05

Classe 1
Classe 2
Classe 3

Fonte: IBGE - censo demografico, 2010. Resultado da Amostra.

Segundo do IBGE (2010) cerca de 80% dos trabalhadores da RMR (cerca de
800.000 pessoas de um total de 1.185.000) realizam deslocamentos pendulares. Os
municipios de Ipojuca e Recife por concentrarem maior nimero de empregos, e

geram uma grande concentracdo de viagens destinadas a mesma e,
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consequentemente poucos Sdo 0Ss que saem para trabalharem fora desses
municipios. “Saem diariamente de Ipojuca para trabalharem em outros municipios,
apenas 640 trabalhadores ou 2% do total. Do Recife saem para trabalhar fora
apenas 11% do total de trabalhadores ocupados la residentes” (ANDRADE et.al.,
2015, p.402). Ipojuca destaca-se nesse cenario por conta da instalagdo do CIPS e a
ampliacdo da sua area industrial, bem como com a construgéo do Estaleiro Atlantico
Sul (EAS) e da Refinaria Abreu e Lima. Recife ainda detém grande parte da méo de
obra por concentrar grande parte do setor terciario da RMR e da oferta de servicos
especializados bem como do comércio tradicional tanto varejista quanto atacadista.
O mapa tematico a seguir (mapa 2) vem por apontar, segundo a PED, 0os municipios

receptores de mao de obra.

Na RMR, alguns municipios com baixa diversidade econdmica e que apresentam
sua economia com perfil concentrado no setor primario, principalmente agricultura e
pesca, se configuram como municipios pouco atrativos para mao-de-obra, causando
grande dispersao da populacdo de ocupados. Ao mesmo tempo se apresentam
como as areas onde pouco se tem deslocamento de sua populacdo para outros
municipios, ja que por conta de terem sua economia voltada para a gricultura e

pesca, grande parte da populagédo trabalha no seu proprio domicilio.
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Mapa 2 - Ocupados que trabalham fora do municipio de residéncia, segundo o municipio em
que trabalham na RMR em 2013.

SAO LOURENGO
DA MATA

LEGENDA (em mil pessoas)

Classe Cor Intervalo
Classe 1 Menos de 6
Classe 2 De 6 a 23
Classe 3 De 23,1 a 317

Fonte: PED/RMR, elaborado por CONDEPE/FIDEM/DEPE/DEPS/GPES - Geréncia de Pesquisas, 2014.

Conforme dados do IBGE (2010) deslocam-se de Itapissuma para outro
municipio cerca 2.503 pessoas, porém cerca de 18.676 (78%) ocupados nao se
deslocam para outras areas. O mesmo acontece com Aracgoiaba, com cerca 1.307
pessoas realizam o deslocamento pendular e em contraponto 1.757 (36% do total
dos ocupados) pessoas permanecem sem deslocar, e Itamaraca com 1.030
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ocupados que se deslocam e 1.867 que permanecem sem se deslocar. (ANDRADE

et.al., 2015). A tabela (tabela 1) abaixo sintetiza esses dados.

Tabela 1 - Deslocamentos pendulares agregados por destinos (2010).

3.123 1.085 1307 1.757

64,00% 37,17 26,78% 22,32%
5.024 3.993 1.030 1867
72,91% 57,95% 14,95% 27,09%

5.776 3.272 2.503 18.676
23,62% 13,38% 10,24% 76,38%
1.1185.059 812.486 372.337 321.723
78,67% 53,94% 24,72% 21,33%

Fonte: IBGE (2010) com tabulacdo pelo Observatério das Metropoles/INCT, adaptado por
Yohanne Costa, 2015.

Segundo Almeida (et.al., 2015) dentro da RMR podem ser caracterizados
como municipios dormitérios: Abreu e Lima, Camaragibe, Olinda, Paulista e Sao
Lourenco da Mata. Nesses casos, a heranca da economia canavieira, bem como um
incipiente desenvolvimento do setor terciario faz com que um elevado nimero da
populacdo local desloque-se para a capital. Os cidaddos dos municipios que se
encontram mais afastados da capital, e dos novos polos de desenvolvimento dentro
da RMR e sdo areas de emissdo de mé&o de obra, como Abreu e Lima, Paulista e
Séo Lourenco da Mata demandam de um maior gasto de tempo para realizar seu
deslocamento, ja que grande parte dos empregos estao localizados no Recife, Cabo
de Santo Agostinho e Ipojuca.

Ao analisar-se a matriz de origem e destino por municipio a partir da Pesquisa
de origem e Destino (PODM) da EMTU (tabela 2) e dados do Censo 2010 (tabela 3)
sobre a origem e destino dos municipios da RMR, vemos que Recife vem aos
poucos perdendo sua influéncia como grande receptor dos fluxos pendulares na
RMR. As obras do EAS e da Refinaria Abreu e Lima, desencadearam um novo
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direcionamento de fluxos pendulares para a area de Ipojuca e do Cabo de Santo
Agostinho, que atualmente vem sendo questionado sobre a durabilidade desses
fluxos, posto que grande parte das obras da refinaria foram finalizadas e muitos dos
trabalhadores que se dirigiam a essa area perderam seus postos de trabalho com a

finalizacao da obras.

Ainda assim, segundo o IBGE (2010 apud Oliveira et.al.) Recife e Jaboatao
ainda configuram-se como 0s municipios que mais atraem deslocamentos casa-
trabalho. O que se pode notar € que cada vez mais Jaboatdo vem assumindo uma
maior importancia como centro atrativo e Recife diminuindo sua influéncia. Em
1997, Recife atraia 61% das viagens casa-trabalho, j& em 2010, passou para 46,6%,
ja em Jaboatdo tem-se um crescimento de 10,3% para 20,3%. Segundo Oliveira
(et.al., 2015, p.404) Jaboatdo vem ganhando essa importdncia no cenario dos
deslocamentos principalmente

(...) em funcdo do dinamismo econémico que ocorre no sul da RMR, devido

ao crescimento de empregos em Suape e adjacéncias, 0s municipios do
Cabo de Santo Agostinho e Ipojuca atraem 27,3% das viagens ao trabalho.

O resultado desse crescimento representa também a variagdo dessas viagens
e apresenta o dinamismo e a transformagcdo do espaco metropolitano. Dos 14
municipios da RMR, Ipojuca apresenta a maior variacao relativa (conforme apontado
na tabela 4) seguida por Cabo de Santo Agostinho e Jaboatdo, sendo isso reflexo do
aumento da atratividade desses municipios. Todos os demais municipios da RMR,
inclusive a capital Recife, apresentaram, nesse periodo, variagdo relativa inferior a
média geral. Essa centralizacdo da atratividade em Ipojuca torna-se reflexo da

implantacdo das industrias e infraestruturas, do CIPS, do EAS e da RAL.
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Tabela 2- Matriz de origem e destino agregada por municipios, segundo PODM da EMTU, 1997.
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Fonte: Oliveira et. al. (2015, p. 403)




Tabela 3 - Matriz de origem e destino agregada por municipios segundo dados do censo - 2010.

Abreu e Lima
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22

122
1.235
1
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656
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Agostinho

281

10.761

336
248
443
6.053
826
741
4.175
290

4,2

[0}
Q S
7 B
G ©
= S
o] =)
@)
217 1.483
13 10
11.404 98
59 6.870
0 0
183 172
191 485
135 1.157
2.163 984
1.609 69
2,7 2,3

Ipojuca

80
5.996

158
536
1.019
3.200
342
380
3.119
70

2,5

Jaboatdo

593
3.924

1.170
341
67
93.729
2.822
2091
14.022
646

20,6

g Z
£ E
s £
1.302 2.973
168 48
719 271
923 1.619
10 10
1607 971
30.758 3.523
10.281  24.458
7.663 2.891
398 102
9,3 6,3

Recife

94.167
4.833

23.924
5.247
483
80.760
57.271
41.110
32.040
11.952

46,7

90

S&o Lourencgo
da Mata

w
© @

992
992
35

186

116

555
7.077

1,6

Fonte: Oliveira et.al. (2015) p.404



91

Tabela 4 - Variagdo da atratividade por municipio — 1997 a 2010.
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46 76 248 59 8 112 56 26 341 9 142 102 73 35
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37 23 85 15 58 3.119 14 22 30 38 24 41 1 35

26 12 290 10 69 70 38 0 50 41 80 102 332 5

38 16 232 46 56 592 25 18 121 19 64 53 86 30

Fonte: Oliveira et.al. (2015), p. 405.



92

Pode-se ainda pontuar que na zona norte da RMR, tem-se também uma
integracdo bastante acentuada entre Olinda, Paulista, Abreu e Lima lgarassu.
A soma das pessoas, em 2010, que partem de Abreu e Lima, lgarassu e
Paulista para Olinda totalizam cerca de 13 mil pessoas. Essa quantidade
consideravel vem pode caracterizar Olinda como um destino importante, visto
que a distancia entre esses municipios e 0s grandes centros como Recife,

Ipojuca e Cabo de Santo Agostinho serem consideravelmente distantes.

Ao realizar a comparacédo entre as tabelas nota-se que em 1997 grande
parte dos deslocamentos eram realizados dentro do ambito dos proprios
municipios ou principalmente esses deslocamentos tinham como destino
Recife. Ja no ano de 2010, notamos cada vez mais um dinamismo nesses
deslocamentos, sendo estes espraiados pelo territério metropolitano, refletindo
também o maior dinamismo econdmico da regido metropolitana, a reestruracao
da producgéo industrial e a criagdo de novas centralidades dento da base

metropolitana.

Essas novas centralidades poderdo desencadear também novos fluxos
de ocupados, dado que devera acontecer um deslocamento dos empregos. Em
direcdo aos municipios ao norte da RMR, principalmente nas éareas de
Igarassu, Itamaraca e Itapissuma, grandes empreendimentos industriais como
a implantacdo do Polo automobilistico em Goiana e o Polo farmacoquimico.
Segundo as tabelas de 1997 e 2010, a auséncia dessa mudanca no fluxo para

esses municipios indicam que o mesmo seja um fenébmeno novo.

Para que esses deslocamentos acontecam existe principalmente a
necessidade de uso dos transportes coletivos urbanos. Sdo a partir dos
transportes coletivos que grande parte dos trabalhadores se deslocam sobre a
base metropolitana, conseguindo as vezes com um unico bilhete cruzar a
regido metropolitana. E por esse motivo entio que no proximo capitulo buscou-
se por se debrucar sobre a estruturagao do transporte coletivo metropolitano e

pelos deslocamentos que podem ser realizados fazendo uso do mesmo.
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3. O TRANSPORTE COLETIVO E SUA FUNCIONALIDADE NA
RMR COMO O PRINCIPAL MEIO DE LOCOMOCAO DO
TRABALHADOR.

Pela janela do 6nibus, se vé desfilar a cidade inteira, ao
alcance de todos — lembrando a origem latina da
palavra omnibus que também evoca o 6nibus de todos
os destinos. Visto de fora, o alto chassi que carrega a
casa transitéria de um efémero grupo de transeuntes
parece uma enorme tartaruga rodante que aposta
corrida com a lebre. Ser4 que pode ganhar, como na

fabula? (HENRY, 1999 p.22).

A atividade de transportar pessoas e mercadorias/produtos € algo
inerente, presente e completamente identifichAvel nas diferentes épocas da
histéria da humanidade. Ao ser apropriada pelo capital essa atividade assume
uma responsabilidade com o meio ao qual se encontra inserida e uma funcao

social em nome do interesse da sociedade.

Na sociedade capitalista 0 deslocamento de pessoas é revestido de
fundamental importancia, pois se faz condi¢do essencial para a concretizacéo
das relacdes econdmicas e sociais, indispensaveis para a (re)producédo e da
existéncia do préprio modelo capitalista. Esse deslocamento é também reflexo
da organizacao socioespacial gerada por esse modelo, evidenciando a inter-

relacdo entre transporte e a dinamica da sociedade.

Os transportes coletivos urbanos assumem um protagonismo para que
esses deslocamentos acontecam, proporcionando a toda sociedade uma série
de beneficios. Aos trabalhadores e estudantes possibilitam o acesso ao seu
local de trabalho e estudos, o que garante a manutencéo das necessidades de
consumo, da reproducao social e recepgcdo de conhecimentos; e o retorno

para casa. Aos empresarios possibilitam a disposicdo de mao-de-obra para que



94

se concretize o processo de producéo e por fim, a sociedade como um todo se
beneficia diretamente de todos os bens e servigos que a vida urbana oferece.

O crescimento e organizacdo dos espacos urbanos foram em grande
parte suportados pelo desenvolvimento tecnolégico verificado no setor de
transportes. Os transportes sdo ao mesmo tempo reflexos do desenvolvimento
urbano, bem como séo condicionantes para a consolidacdo de novas areas

dentro do espaco urbano.

Na atualidade as estruturas dos territérios da metropole constituem-se a
partir de uma configuragéo policéntrica, espraiada e multifuncional. Em cada
centro se desenvolve um conjunto de fungbes e que desta forma se

desenvolveria a formacao de uma Metrépole policéntrica.

Além de policéntrica, dentro da organizacdo da Regido Metropolitana
(RM) sempre existirdA uma hierarquia entre esses centros, sendo essa
hierarquia um dos principais fatores que desencadeiam os deslocamentos
pendulares dentro da base metropolitana. A falta de dinamismo econdémico
das regides periféricas da RM também se apresenta como fator para que esses

deslocamentos acontegcam e se intensifiquem.

Os deslocamentos motorizados nos grandes centros ocorrem, em sua
grande maioria, por meio de veiculos particulares e pelo transporte coletivo®’.
Nos ultimos anos, principalmente a partir do segundo mandato de Lula, as
medidas econdmicas do Governo Federal, a fim de aquecer a economia do
Brasil frente a crise de 2008, possibilitou a populacdo de classe média o
acesso em larga escala a veiculos automotores. Medidas como: facilidade na

compra de veiculos particulares ou individuais (parcelamento, reducédo de

*’ Refere-se como transporte coletivo todo o meio de transporte que realiza de uma sé vez o
deslocamento de um conjunto de pessoas, sendo este regulamentado e gerido pelo poder
publico, porém os mesmos funcionam sobre um sistema de concessao para empresas privadas
gue oferecem o servigo de transporte coletivo, cujo todos os usuarios devem pagar por um
bilhete. Acredita-se que o transporte coletivo é apenas um servigo gerado e regulamentado
pelo poder estatal, porém néo se classifica como um servi¢o publico visto que as empresas que
realizam os trajetos sdo privadas, bem como o uso dos mesmos encontra-se condicionado a
compra de um bilhete, sem esquecer que como todas as estruturas capitalistas,, as empresas
que ofertam esse servico visam o lucro em primeira estancia, deixando a qualidade dos
servicos em instancias de grande inferioridade.
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tributos, concessdo de empréstimos, etc.) apresenta-se como um dos motivos
pelo aumento nos indices de motorizacdo da populagcdo brasileira com o0s

veiculos individuais/particulares nos ultimos anos.

Ao mesmo tempo em que existe o aumento da motorizacdo da
populacdo por veiculos individuais/particulares, grande parte da populacdo
ainda depende exclusivamente do transporte coletivo para realizar seus
deslocamentos. Esta parte da populacdo, principalmente a populacdo
assalariada, submete-se a esse tipo de servico visto que seu custo €

relativamente baixo, se comparando com os veiculos particulares.

Segundo os dados do relatério geral®® da Associacdo Nacional de
Transportes publicos (ANTP) (2010, p.7), grande parte dos deslocamentos
motorizados sao realizados pelo transporte coletivo — nos municipios com
populacdo acima de 1 milhdo de habitantes — atinge cerca de 36% dos
deslocamentos, enquanto que os realizados por veiculos individuais atingem

cerca de 30% dos deslocamentos que ocorrem dentro desse perfil de cidade.

Os veiculos individuais vém cada vez mais assumindo protagonismo no
deslocamento das popula¢cées nos grandes centros, o que vem por refletir o
elevado nivel de congestionamentos nesses espa¢cos. Esse aumento vem ao
mesmo tempo atrelado ao estimulo a compra de veiculos automotores
individuais — carros e motos, principalmente — devido o aumento do poder de
compra da populacdo e pela baixa qualidade do servico oferecido nos

transportes coletivos que se soma a inseguranca das ruas.

Porém os deslocamentos pendulares se realizam principalmente a partir
do uso dos transportes coletivos, pois grande parte da populacdo assalariada
ndo consegue arcar com o0s custos dos veiculos particulares/individuais. E o
transporte coletivo, que fornece a parcela da populacdo assalariada
oportunidade de locomocédo dentro do espaco metropolitano. A pesar da

popularizagdo dos automaoveis custos como: impostos, gasolina e manutencéo,

% O relatério da ANTP encontra-se disponivel online e para download. Para maiores
informacdes: http://antp.org.br/_5dotSystem/download/dcmDocument/2013/04/11/C522D67B-
1B85-4C3E-9882-187146CBCOC3.pdf
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impedem que grande parte da populagcdo ndo tenha acesso a esse bem de

consumao.

Os transportes coletivos seriam a “condi¢gado essencial para acessar toda
a cidade, para usufruir das suas funcbes urbanas e gozar dos direitos sociais
positivados” (OLIVEIRA JUNIOR, 2011 apud ROMANO, 2014, p. 58),
principalmente para os excluidos de acesso aos meios transportes individuais.
E nesse sentido que o transporte coletivo assume um papel fundamental

dentro da dinAmica metropolitana posto que

(...) permite as deslocacdes cujos motivos podem estar relacionados
com o trabalho, com o consumo de bens e servi¢cos, bem como, com o
lazer e os contatos sociais (...). Os movimentos por motivos de trabalho
apresentam-se normalmente mais regulares no tempo e no espaco e

os quantitativos em causa, sdo em geral elevados (COSTA, 2011,
p.34).

Ao mesmo tempo o0s transportes coletivos apresentam uma estreita
relacdo com o espaco urbano a ele relacionado jA que a formacdo ou a
expansdo dos espacos urbanos esta diretamente relacionada as condi¢des de
mobilidade e vem por traduzir as relagbes socioeconémicas desse espaco
urbano dentro daquele periodo. A forma como se circula e as condicbes em
gue se circula dentro do espaco urbano vém também por traduzir ndo apenas a
forma urbana, mas também as condi¢des sociais, politicas e econémicas da

populacdo associada a ele e suas dinamicas.

Sendo assim, buscou-se nas proximas paginas realizar uma andlise
sobre a importancia do transporte coletivo para o espaco urbano em que ele se
desenvolveu e principalmente como esse transporte coletivo influencia no
deslocamento pendular dentro da base metropolitana, que no caso desse
estudo refere-se a RMR.
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3.1. Os transportes coletivos e a cidade: um breve
historico sobre 0 entendimento do
desenvolvimento dos transportes na RMR.

O inicio do século XX vem por apresentar um conjunto de
transformacdes tanto no que diz respeito ao desenvolvimento do transporte em
massa quanto no desenvolvimento das cidades. No que se refere aos
transportes em massa, 0 desenvolvimento tecnoldgico permitiu o
desenvolvimento dos meios de transporte mecanizado, o desenvolvimento dos
Onibus a gasolina, a eletrificacdo dos trens e metrés, o surgimento do trolebus

e somente em 1920 o desenvolvimento dos 6nibus a diesel.

O desenvolvimento dos transportes em massa quanto o advento do
automoével permitiu o aumento gradativo das cidades. Inicialmente as cidades
foram se constituindo tendo como referéncia a escala humana, a tragdo animal,
a circulacao de pessoas e mercadorias e principalmente suas rotas. Ao passo
gue o desenvolvimento tecnoldgico permitiu deslocamentos cada vez maiores
dentro do espaco urbano, permitiu-se também o espraiamento das atividades
econdmicas e da distribuicdo da populacdo sobre esse espaco urbano.

Os transportes possuem papel vital para a transformacéo das cidades
tendo em vista a importancia da movimentacdo de mercadorias e

pessoas. A necessidade dos transportes, auxiliando o homem no seu
cotidiano e, consequentemente em seu desenvolvimento social, politico

econdmico, geogréfico e cultural (PEDROSA, 2014, p, 139).

Essa relacdo faz-se dialética visto que a medida que a cidade se
amplia, paralelamente o sistema de transporte vem adquirindo cada vez mais
complexidade e faz-se essencial desenvolver-se. Quando se fala em
desenvolvimento dos transportes tem-se como parametro o crescimento das
taxas do transporte por automoOveis e por Onibus, e baixas taxas de

crescimento do transporte fluvial e ferroviario.

No caso do Recife o desenvolvimento dos transportes encontra-se
intimamente relacionado com esse processo, Visto que o desenvolvimento da

cidade encontrou-se intimamente relacionado com o processo de conquista da
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varzea do Rio Capibaribe. Isso se deu pelo fato de que o rio adquiriu uma
importancia Unica visto que
(...) por meio de balsas, levavam ao porto tosa a producao de aclcar
dos engenhos. A ma condicdo das estradas apenas contribuiu para
gue os rios apenas se tornassem de fato, um caminho que ao longo do

processo de crescimento do Recife seu uso foi intensificado. Por la
eram transportados animais, mercadorias, pessoas e ainda era rota

para diversos arrabaldes (PEDROSA, 2014, p. 139).

Até o século XIX ainda permanecia o uso dos transportes fluviais
principalmente por conta da péssima qualidade e da ma conservacdo das
estradas. Ainda nesse século, apos se tornar capital (1823) de Pernambuco,
Recife sofre diversas transformacdes na paisagem. Varias obras publicas de
melhorias foram feitas no governo de Francisco do Rego, possibilitando a
descentralizacdo da vida urbana, onde na segunda metade desse século, teve
a origem de bairros como Caxanga, Poco-da-Panela, Afogados, Madalena,
Beberibe e Varzea (PEDROSA, 2014).

Nesse momento o Brasil estava constituindo o seu capital industrial
contando com o “auxilio da Inglaterra”. Apenas com a Revolucao Industrial e
consequentemente o surgimento das maquinas a vapor e os transportes sobre
trilhos permitiu que o Recife pudesse desfrutar do desenvolvimento dos

transportes.

Esse auxilio permitiu que em 1841 o primeiro Onibus pudesse ser
introduzido pelo Inglés Thomas Sayle, sendo este considerado o primeiro
transporte coletivo terrestre a trafegar pelas ruas do Recife (STIEL, 1984;
PEDROSA, 2014).

Esses “Onibus” eram na verdade, carruagens puxadas por cavalos que
seguiam por Apipucos, Olinda, Madalena e Vila de Santo Antdnio de
Jaboatdo. Além das viagens cotidianas, também era oferecido as
viagens especiais para o teatro, “atos da semana santa” e outras

ocasides importantes. (SILVA & PEREIRA, 2008 apud
PEDROSA, 2014, p. 141).

Para Stiel (1984) essa diligéncia puxada por quatro cavalos e que as

vezes possuia dois andares cobria uma area maior do que a apontada. Esse
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onibus era responsavel pelo transporte de passageiros para “Monteiro, Olinda,
Casa Forte, Mangabeira, Apipucos, Caxanga e Jaboatdo” (STIEL, 1984, p.
283). Seria esse tipo de “6nibus” 0 embrido do sistema de Transporte da RMR,
visto que o mesmo extrapolava os limites politicos administrativos da capital, a

fim de atender também os municipios dos arrabaldes de Recife.

Nessa época o transporte de carga comecgou a ser feito pela locomotora,
que devido aos danos causados nas ruas, deixando-as esburacadas, logo
foram substituidas pelas maquinas a vapor. Diante desse cenario promissor,
alguns empresarios ingleses propuseram-se a investir no sistema de
transportes na capital. Diante dessa possibilidade de investimentos, em 1852
foi aprovada uma Lei que assegurou investimentos provados no sistema
ferroviario da cidade (PEDROSA, 2014).

Com um contingente populacional em elevado nivel de crescimento, em
1867 a cidade do Recife contava com 80 mil habitantes e o sistema de
transporte em funcionamento demonstrava sinais de obsolescéncia e
ineficiéncia. Segundo Pedrosa (2014) esse mal funcionamento do sistema de
transporte culminou uma grande insatisfacdo pela populacéo e o sistema de
transporte teve de passar por uma série de transformacbes. Esse
estabelecimento de transformacfes implica a abertura de um novo caminho
para o desenvolvimento dos transportes, onde o antigo perderia o lugar para o

novo.

Essa transformacdo no sistema de transporte culminou na implantacao
das maxambombas, que trouxeram consigo mais velocidade e seguranca
durante o trajeto. E com as maxambombas que o dominio inglés sobre o
sistema de transportes coletivos ocorre efetivamente, visto que € a partir da

implantac&o delas que a Brazilian Street Railway Limited comeca a funcionar.

Em uso a partir de 1867 — ano em que foi aprovada a concessao de
construcdo de uma linha de trilhos urbanos que iria de Recife a Olinda e
Beberibe — as maxambombas (Foto 1 e 2) configuraram-se como uma
locomotiva composta por trés carros de passageiros. A velocidade

BN

proporcionada por esse novo meio de locomoc¢ao possibilitou a populacdo a
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consolidacdo de uma nova dindmica social, visto que permitiu uma
consideravel diminuicdo do tempo de deslocamento, resultando no aumento do
tempo produtivo — tempo usado para a producdo — e a intensificacdo da vida

social.

Foto 1 — Maxambomba na estac&o de chapéu de sol em Agua Fria em Setembro de 1909,
no Recife.
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Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, 2015.

Foto 2 — Maxambomba em frente a Faculdade de Direito de Pernambuco, no inicio do
século XIX.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, 2015.
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Ao considerar a construcao de linhas férreas dentro do espaco urbano
do Recife e de Olinda, tem-se o refor¢co da vocagao e metropolitana do Recife,
bem como o desenvolvimento do sistema de transporte voltado na estruturacéo
de uma cidade e de sua relacdo com a sua hinterlandia. Ao mesmo tempo
nota-se que Recife vem cada vez mais exercer uma fungéo de centro, visto que
0 sistema de transportes da época ou partiam ou tinham como ponto final a
cidade do Recife. Nas ultimas trés décadas do século XIX a partir das linhas de
trens e bondes a burro Recife langou-se tentaculos em varias direcdes sobre a

cidade.

Esses primeiros corredores ferroviarios, caminhos e estradas de
rodagem possibilitaram a consolidacdo e o0 estabelecimento de nucleos
urbanos com os povoados dos engenhos de cana-de-acucar que futuramente
tornarem-se bairros da cidade, funcionando assim estruturadores da
organizacao do espaco urbano (GOMES, apud SOUZA, 2006).

Esses povoamentos formariam bairros como: Apipucos, Dois irmaos,
Caxanga, Afogados e Jiquiad. A figura a seguir (Foto 3) apresenta a planta da
cidade do Recife, juntamente com as vias em questao reflete a conformacéo
desses tentaculos de penetracdo dentro do territério do Recife.

Concorrentes das maxambombas surgem os carros de tracdo animal,
visto que eram frequentes os acidentes nas maxambombas, por conta da
velocidade e pelo ambiente urbano ainda estar em processo de formacéo.
Juntamente com o0s carros de tracdo animal surge, em 1871, a Pernambuco
Street Railway, que com o passar dos anos vem ganhando for¢a e diminuindo
a influéncia da Brazilian Street, que vem perdendo usuarios, pela falta de

seguranca, mas so deixa de funcionar no Recife, por volta de 1917.



Imagem 1 — Planta da cidade do Recife em 1870.
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Fonte: COSTA, F.A.P. da. Arredores do Recife. Recife: Fundacdo de Cultura da cidade do Recife, 1981(apud SOUZA, 2006, p. 44).
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Durante a assinatura de concesséao do servico pela Pernambuco Street
Railway, foi concedida a missédo de oferecer transportes que ligassem Recife
aos seus arrabaldes, tendo como percurso inicial “(...) no Arsenal da Marinha
terminando na passagem da Madalena, ramificando-se nos pontos que mais
convenham para Afogados, Fernandes Vieira e Santo Amaro” (SILVA
&PEREIRA, 2008, apud PEDROSA, 2014, p.143).

Nas primeiras décadas do século XX no Governo de Dantas Barreto
tem-se inicio a uma renovacao dentro do sistema de transportes de Recife e se
comeca a negociar a instalacdo dos sistemas de bondes elétricos (Foto 3). A
implantacdo desses bondes iniciou-se com a aprovacdo da proposta da
empresa Dodsworth & Cia, que recebeu permissdo de funcionamento.

Para que isso acontecesse, foi necessario que se dialogasse com a
Ferro Carril, que possuia a licenca de uso dos trilhos urbanos, bem como era a
empresa responsavel pelos transportes urbanos na cidade. Ap6és um acordo
uma nova empresa foi criada sobre a direcdo dos donos das antigas empresas
e a concessao de transportes foi concedida a nova empresa, a Pernambuco
Tramways & power company Limited ( STIEL, 1984; PEDROSA, 2014).

Foto 3 - O bonde entre a Praca da independéncia e a Rua 3 de margco, em 1931. O bonde
entre a Praca da independéncia e a Rua 3 de mar¢o, em 1931.

™
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Fonte: Keystne, 1931.
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O advento do transporte com os bondes elétricos causaram um conjunto
de transformacdes dentro do espaco urbano do Recife e das cidades vizinhas.
Esse conjunto de transformagBes vem por caracterizar um conjunto de
investimentos em obras estruturais onde iam

(...) sendo erguidos postes, novos trilhos séo fixados e o edificio da
usina elétrica é construido. Devido ao assentamento dos novos trilhos,
o trafego dos bondes de burros precisou sofrer alteracfes. (...) A
inauguracdo aconteceu junto ao inicio oficial do trafego em maio de

1914, onde os carros sairam do bairro do Recife em direcdo a Praca
Maciel Pinheiro e uma outra linha seguiu para o Cabanga.

Em 1914 os bondes alcancaram o Varadouro e em Novembro, apés
reforco estrutural na ponte do Varadouro. A partir da entrada da
Tramways em Olinda a cidade recebe novos equipamentos de
entretenimento e lazer e equipamentos sociais, como restaurantes
balneérios e sorveterias.

Entre 1914 e 1917 a Tramways foi estabelecendo seus trilhos em
diversos locais do Recife e entre eles estavam o Jiquia, a Torre, a
Ponte d’ Uchoa, o Zumbi, a Caxang4, a Varzea®, Casa Amarela, Casa

Forte e dois Irmé&os (...). (PEDROSA, 2014, p. 143-144).

No Recife, Boa Viagem foi a Ultima linha a ser criada (Foto 4) Em
Jaboatdo a linha que seguiria até o municipio teve que se resumir até o bairro
de Tejipid, devido a problemas contratuais. Esse novo tipo de bondes veio por
colocar em desuso os remanescentes bondes puxados a burros. Esses ultimos
foram alvos de inUmeros protestos contra seu uso, ficando para o dia 16 de
Julho de 1914 o marco do principal dos protestos contra esse tipo de
transporte. Nesse dia, os veiculos foram virados, assaltados, os animais

destrelados e as suas cortinas incendiadas (STIEL, 1984).

Em meados de 1920 ainda se tinha a presenca dos bondes puxados a
burro, mas aos poucos 0S mesmos Sse concentravam nas regides mais
afastadas da cidade. Apenas em 1924 é que se tem instalado completamente
0s servigos de bondes elétricos do Recife. Em 1925 o governo do Estado por
meio de oficio solicitou a empresa responsavel para instalar os fios condutores
necessarios para que todas as linhas de bonde pudessem funcionar o mais

breve possivel.

? podemos visualizar o bonde que atendia a linha da Varzea na Imagem 6.
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Foto 4 — Inauguracao da linha do bonde em Boa Viagem, no Largo da Igreja de Nossa
Senhora de Boa Viagem, em Novembro de 1925.
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Fonte: Revista de Pernambuco, n° 17, Novembro de 1925.

Foto 5 — Estacdo do bonde no bairro da Varzea em 1940.

Fonte: Colecéo de Elysio Belchior, 1940.
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No que se diz respeito sobre o desenvolvimento urbano e o modo de
vida o desenvolvimento dos bondes elétricos proporcionou uma maior rapidez
no transporte urbano, intensificando um maior fluxo e movimento em dire¢cdo ao
centro do Recife. Os bondes ainda possibilitou a expansdo da cidade para

novas localidades.

Ao mesmo tempo a chegada dos bondes elétricos possibilitou a
remodelacdo do bairro do Recife, substituindo grandes casarios por avenidas,
construcdo de novos calcamentos, investimentos em iluminacéo elétrica nas
vias. Segundo Pedrosa (2014), € com os bondes elétricos que se tem a
implantacdo dos transportes coletivos a noite, que viabilizava a introducdo de
novos equipamentos de lazer

O movimento do centro urbano intensificou-se a olhos vistos. Vinha-se
a ele com mais frequéncia, e as horas estdo mais desusadas, como a
noite. Outros habitos, outros modos, outros interesses. Os cinemas
aumentaram. Inauguraram o0s Teatros do Parque e Moderno.
Aparecem os cinemas suburbanos. Remodelam-se lojas. Conjugam-se

aos beneficios da tracdo elétrica e do saneamento e da assisténcia
publica, do novo calgcamento, da luz elétrica em varios trechos da

cidade (SETTE, 1978 apud, STIEL, 1984, p.299) .

Inicialmente, circulavam no Recife bondes abertos de 12 bancos, sendo
estes similares aos que rodavam no Rio de Janeiro, Salvador e S&o Paulo.
Depois vieram os carros fechados, com entrada Unica. Na década de 1930
comecou a surgir os chamados “Zepelins”, bondes grandes e prateados, com
melhores estruturas. Havia também bondes de segunda classe, os famosos
“lorés”. Essa estruturacdo do sistema de transportes por bondes constituiu na
época um dos melhores servigcos de transportes coletivos do pais na época
(SOUZA, 2006; STIEL, 1984).

BN

Durante o periodo referente a segunda Guerra Mundial, 0os servicos
oferecidos pelos bondes elétricos comecaram a declinar. Os bondes agora
circulavam superlotados. Os depoimentos na época, contidos no livro de Satte
(1979, apud STIEL, 1984, p.299.) apontavam que: “andam passageiros, sem
exageros, até no teto dos carros. Sai-se de um bonde amarrotado, pisado, sujo

como se estivesse num combate”.
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O apogeu dos servicos oferecidos bondes elétricos foi atingido em 1942.
Segundo Stiel (1984, p.301) e isso se faz notério pelo declinio da frota de
bondes na cidade. Em “1941 — 139 bondes (motores) e 77 reboques; 1947 —
72 bondes (motores) e 30 reboques; 1953 — 22 bondes e 0 reboques”. Ao
mesmo tempo, em que se declina o servi¢o oferecido pelos bondes, comeca a
surgir os 6nibus e automoveis, que passam a congestionar as ruas, pragas,
avenidas e estradas. “Nota-se que em 1941 existiam 19 dnibus em circulacéo
e em 1953, 501 veiculos, comandados por 128 empresas” (STIEL, 1984, p.
301).

Somente em 1951 os bondes deixaram de trafegar nas areas mais
antigas a cidade, restando em 1953 apenas 4 linhas: Dois irmaos, Campo
Grande/Peixinhos, Beberibe e Olinda (STIEL, 1984). Em 1955 os bondes

elétricos deixaram de funcionar, dando espaco aos 6nibus e o trélebus.

Nessa época, inicio da década de 1950, Recife encontrava-se em um
acelerado processo de prolongamento da mancha urbana por quase toda
extensao territorial da cidade. Ao sul, comeca-se a formar os bairros como
Imbiribeira, Jordao e lbura. As vias de penetracdo, existentes desde a época
das maxambombas continuaram existindo, porém as localidades ligadas e ou
intersectadas por elas foram se desenvolvendo, incorporando novas areas
além das areas limitrofes a essas vias de circulacdo. Nesse processo

Os bairros e suburbios foram se ampliando e se soldando uns aos

outros e ao espaco central, delineando uma massa de constru¢des
continuas. Os nodulos periféricos foram se expandindo, alongando-se

e emendando-se uns aos outros e aos bairros e suburbios (SOUZA,
2006, p 47).

Pontual (2001, apud SOUZA, 2006) ainda aponta que essas
modificagcdes na configuracdo urbana da cidade vém delineando a fisionomia
urbana do Recife na atualidade. Ao mesmo tempo em que essas modificacdes
ocorreriam no contexto da populacéo tinha-se além de um elevado crescimento
vegetativo quanto um elevado fluxo migratério de pessoas, principalmente de
baixa renda, advindas do interior do estado, bem como de outras capitais do

Nordeste, fixavam residéncia nas areas mais afastadas do nucleo central. A fim
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de atender a essa populagéo foi essencial expandir os transportes coletivos

para os bairros mais distantes do centro histérico, sendo preciso assim, um

meio de transporte mais flexivel e mais rapido: os veiculos sobre pneus.
Desta forma, no &mbito efervescente ambiente de planejamento urbano
e regional, marcado por uma forte intervencdo dos prefeitos no sentido
de reorganizar a oferta privada de transporte nas cidades nessa época,
Recife, que ja era pioneiro em planejamento urbanistico, buscou
reorganizar o servico, reduzindo o nimero de operadoras e incutindo a
formacéo de empresas de 6nibus. Com esse intuito o prefeito José do
Régo Maciel (1954- 1957) adotou um regulamento, no qual sugeria a
extincdo dos veiculos pequeno porte em 3 anos; a definicdo de um

nimero de 40 lugares em cada Onibus. A substituicdo do motor a
gasolina pelo diesel e a padronizacéo das caracteristicas técnicas dos

onibus (BRASILEIRO, 1999, apud SOUZA, 2006, p48).

A inauguracdo dos trolebus ocorreu em 1960 com a Companhia de
Transportes Urbanos — CTU. O trélebus surgiu como apoio ao 6nibus a diesel
convencional, visto que o mesmo nao tinha a capacidade de suprir a demanda
por transportes coletivos na época, e nem por transportar o mesmo volume de
passageiros que os bondes. Seguindo a tendéncia de S&o Paulo e Belo
Horizonte o trélebus nessas cidades constitui-se como um eficaz substituto do
bonde elétrico, e sendo assim trouxe para Recife essa nova forma de
transporte (STIEL, 1984).

Para o funcionamento do trélebus foi necessario a instalacdo de redes
aéreas, e essas redes se espalharam sobre a cidade do Recife. Inicialmente
foram projetadas as seguintes linhas: Beberibe, Campo Grande, Casa Amarela,
Caxangd, Cérrego do Euclides, Engenho do meio, Mustardinha, Peixinhos, San
Martin, Tegipid, Varzea, Vasco da Gama e Vila do Ipsep (idem.).

Inicialmente, os trélebus (Foto 6) que atendiam ao servico de transporte
coletivo no Recife tinham origem norte- americana, da fabrica Marmon-
Herrington. A presenca dos trélebus se concentrou principalmente dentro da
cidade do Recife cabendo aos Onibus a diesel suprir a necessidade das

cidades que compde a regido metropolitana.

Segundo Souza (2006) paralelamente ao desenvolvimento desse tipo de

transporte surgiu também a oferta dos transportes coletivos assegurados pela
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iniciativa privada, sendo estes veiculos de pequeno porte operados por
condutores autbnomos. Seria esse tipo de servigco de transporte o que marcaria

a transicao entre o servico dos bondes e os 6nibus.

Foto 6 — Trélebus Marmon- Herrington da Linha Beberibe na Avenida Guararapes, em
1960.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, 2014.

No que se diz respeito aos Onibus em 1947 surge uma empresa
chamada Pernambuco Autoviaria, que a partir de um contrato de concesséao de
10 anos para operacédo de Onibus dentro da cidade do Recife. Foi exigido desta
empresa apenas que a mesma possuisse um servi¢co centrado no 6nibus (Foto
7) e que cada linha em que a mesma servia deveria ter no minimo 4 veiculos.
Em 1953, a Pernambuco Autoviaria possuia uma frota de 81 6nibus com 16
linhas (BRASILEIRO, 1999).

Em 1965 o Recife contava com uma frota de 80 6nibus a diesel e 65
trolebus. Em 1970 esses ultimos tinham uma frota de 115 contra 343 6nibus a
diesel (GOMES, 1997, apud SOUZA, 2006). No fim da década de 1980 o
sistema de trélebus entra em colapso e com a ajuda da Empresa Brasileira de
Transportes Urbanos — EBTU, o0 sistema passou e ser reorganizado,
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acarretando no remanejamento de algumas linhas, na reforma e na compra de

novos veiculos.

Foto 7 — 6nibus da Pernambuco Aviagdo Ltda. na Avenida Guararapes em 1950.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, 2016.

Com esse programa de revitalizacdo, toda a rede elétrica foi
desmontada, para permitir a sua completa reconstrucdo ao longo de dois
corredores principais: Macaxeira e Caxanga, sendo na Caxanga implantado o
sistema de faixa exclusiva para trélebus. Da frota de trélebus Marmon
Herrington, 47 veiculos foram reformados, com a troca dos chassis por novos,

da Scania e recondicionamento de seus equipamentos elétricos.

No ano seguinte, ainda como parte desse processo de reorganizagao
foram adquiridos também 12 novos trélebus, do tipo Ciferal/Scania/Tectronic,
gue operaram até 1994 — quando foram desativados. Em 2001, havia apenas
31 trélebus em operacdo, num total de 3 linhas: Caxangé/Véarzea, Av.
Norte/Macaxeira e PE-15 (Imagem 2). Posteriormente, as linhas Caxanga e
Macaxeira tém seus trolebus substituidos por 6nibus a diesel, restando apenas
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a linha de Olinda em operacgédo, com frota de 10 trolebus Caio/Scania/Villares e
6 trélebus Marmon Herrington ( SOUZA, 2006; STIEL, 1984).

Imagem 2 — Mapa do sistema trélebus na cidade de Recife, comparativo ente 1980 e em
2001.
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Tornando-se inviavel frente & demanda do contingente populacional bem
como o elevado custo de manutencao e infraestrutura, além da inflexibilidade
do sistema que ocasiona em velocidades mais lentas em relacéo aos 6nibus a
diesel o trolebus tornou-se extinto em 2001. Com o fim dos trélebus tem-se um
dominio do uso do 6nibus como principal meio de transporte coletivo dentro da
Regido metropolitana.

A obsolescéncia desse sistema ocorre de acordo com um conjunto de
fatores que tem sua origem desde os anos de 1960. Primeiramente, como
diversas cidades brasileiras, no Recife, também predominou a politica de
circulagdo com supervalorizagdo do automovel. Os investimentos publicos na
verdade eram concentrados na construcdo da malha viaria ao invés de se
investir nos transportes coletivos, que cada vez mais se deterioravam. Segundo
Souza (2006, p.52)

Nestes anos intensificava-se no Brasil, o processo de industrializacao,
impulsionado pela produgéo de bens duraveis. Em Recife ocorreu uma
diversificagdo da economia local, com a criacdo de distritos industriais,
transferindo-se as indUstrias para as areas periféricas e desocupadas
da aglomeracdo urbana. Os estabelecimentos industriais localizados
nos bairros do nucleo primitivo da cidade foram cedendo lugar para o
adensamento das atividades comerciais, financeiras e administrativas.
Acentua-se o crescimento urbano periférico devido as migracdes e ao
porto de onde parte a malha rodoferroviaria que liga a capital ao resto
do pais. Os deslocamentos assumiam uma escala metropolitana

Concomitantemente ocorre de a CTU, empresa responsavel pelo
sistema de transportes da época, encontrar-se em processo de deterioracao.
Tinha-se nessa época veiculos operando em linhas deficitarias em todo Recife
e no ambito metropolitano. E nesse contexto em que os trolebus entram em
obsolescéncia, que novas formas de deslocamentos sdo desenvolvidas dentro
da base metropolitana, como o metrd e a implantagdo do SEI - Sistema

Integrado Estrutural.

Essas novas formas vao ser pensadas de acordo com a logica
metropolitana — Recife as cidades da Regido Metropolitana — jA que com o
Governo Militar, tem-se a formacdo das regides metropolitanas e o

planejamento seguindo a légica metropolitana. Adiante veremos a formacgéo
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mais recente do sistema de transporte coletivo, dentro do sistema de

planejamento onde se tem a base metropolitana como norteador.

3.2. O Sistema de transporte coletivo na atualidade:
uma analise centrada sobre o SEIl e os Terminais
metropolitanos.

O pensamento sobre a organizacdo das cidades dentro de uma ldgica
hierarquica vem aparecer dentro do planejamento centralizado nos governos
militares, onde se tem instaurada a construcdo de uma politica metropolitana,
tendo como base as regibes metropolitanas. Nesse sentido, passa-se a
conceber o planejamento e a formagéo do sistema de transporte dentro dessa
l6gica metropolitana. Seguindo o modelo de planejamento dos transportes
urbanos alvitrada pelo governo federal, foi fundamentada Empresa Brasileira
de Transporte Urbano (EBTU), nas na RMR essa organizagao dos transportes
coletivos se deu pela fundagcdo da Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos (EMTU).

A EMTU/Recife € uma empresa publica de direito privado, criada pela
Lei Estadual n° 7.832, de 06 de abril de 1979, hoje chamada de Grande Recife
Consorcio de Transportes, foi fundada com as funcdes de supervisionar,
coordenar e controlar os servicos e operacdes do Sistema de Transporte
Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife (STPP/RMR), que
foi instituido no mesmo ano. Tendo suas atividades iniciadas em 1980, a EMTU
representava uma mudanca necessaria para evolucdo organizacional do

transporte coletivo.

A EMTU/Recife, se fez essencial para essa organizacdo e a

consolidagéo do planejamento metropolitano do transporte urbano porque

(...) Na época, existiam 157 linhas de 0nibus, operadas por 66
empresas, que tinham uma frota de 1.281 coletivos. Eles funcionavam
em regime de concorréncia, ndo tinham restricdes de circulagéo e a
maioria operava apenas em horario de pico. A maior parte das linhas
eram municipais, com algumas liga¢ces intermunicipais. Gerenciadas
isoladamente pela prefeitura e o Estado, muitas acabavam fazendo
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itinerarios idénticos, enquanto locais de acesso mais dificil ficavam sem

atendimento (GRANDE  RECIFE CONSORCIO DE
TRANSPORTES, 2016 *°).

Nota-se que, essencialmente, antes do inicio da gestao dos transportes
ubanos pela EMTU/Recife, ndo existia uma organizagdo e um planejamento
centralizado e ordenado e o transportes urbanos atendiam de forma deficiente
a populacdo. A partir do momento de institucionalizacdo e funcionamento da
EMTU, tem — se a concretizagdo do pensar o transporte urbano dentro da
l6gica metropolitana.

Apesar de Recife e apresentar uma configuracdo fisica, urbanistica e
politico-institucional de caracetistica metropolitana, o0 seu modelo de transporte
da cidade e das cidades sobre sua influéncia, ainda sim era pensado de
maneira isolada, de acordo com cada prefeitura, acarretando deficiéncias e ao
mesmo tempo a existéncia de lacunas a serem preenchidas. E nesse sentido
gque a EMTU/Recife, adquire uma importacia vital para o desenvolvimento do

transporte coletivo metropolitano.

Coube nesse periodo a EMTU/Recife a organizacdo do sistema
metropolitano de transportes e que no primeiro momento teve com a instituicao
do STPP/RMR a mudanca no quadro de organizacdo do sistema de trnasporte
coletivo onde,

Foi definido um zoneamento da RMR e as empresas (algumas em
consércio) passaram a operar em areas especificas, através de termo
de permissdo. Foram criadas novas linhas; implantados corredores e
faixas exclusivas de Onibus, além de abrigos e paradas seletivas;

estabelecidos anéis tarifarios; instituido o Sistema de Informacgfes
Gerenciais de Transporte por 6nibus; e estruturada uma equipe de

fiscalizagdo  (GRANDE RECIFE CONSORCIO DE
TRANSPORTES, 2016, s/p).

Dentro dessa perspectiva de organizagao, o plano diretor de transportes
de 1982 se propunha a desenvolver uma estrutura de transportes que
compreendia tanto a rede viaria principal, quanto a rede viaria complementar.

A rede principal atendia as ligacbes entre os nucleos de desenvolvimento

% Texto disponivel no site da Grande Recife consércio de transportes.
Link para acesso: http://www.granderecife.pe.gov.br/web/grande-recife/historico-links
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econdmicos, elaborados pela Fundacdo de Desenvolvimento Metropolitano —
FIDEM, ao sul e ao oeste, fazendo uso do sistema ferroviario existente e ao
norte, o trolebus e a rede viaria complementar visava atender aos
deslocamentos internos da nucleacdo, fazendo uso principalmente dos

veiculos a diesel.

Quando se menciona 0s nlcleos de desenvolviento urbano tem-se o
objetivo de apontar o trabalho desenvolvido pela FIDEM, com a finalidade de
desobstruir o centro da Metropole, que sempre foi marcada pelo expressivo
inchaco de concentracdo de atividades econdmicas, por congestionamentos,
poluicdo e, na época, grande especulagdo imobiliaria. Assim, com o intuito de
resolver esses problemas a FIDEM propés o crescimento urbano da
aglomeracdo metropolitana em quatro nucleacdes, onde esse modelo de
crecimento seria induzido pelo sistema de transportes Essas nucleacdes
constituiam-se:

1. Centro — tinha como objetivo consolidar as atividades financeiras e
terciarias, englobando o nucleo central histérico do Recife, constituido
pelos espacos conurbados de Recife e Olinda e do distrito de Prazeres
em Jaboatéo, a qual se agregariam ao longo da BR-101, as nucleacdes
Norte e Sul; 2. Norte — ao longo da referida rodovia, integrando os
espacos em dicas de urbanizacdo de Paulista & Igarassu, através da
construgéo de distritos industriais; 3. Sul — também ao longo da BR-
101, integrando a sede do municipio do Cabo ao complexo industrial-
portuario de Suape; 4. Oeste — previa-se uma nucleagdo que deveria
promover a integracdo entre as sedes dos municipios de S&o Lourenco
da Mata, Camaragibe, Jaboatdo e Moreno ao longo das rodovias BR-
232 e BR-408, através de grandes equipamentos publicos: terminal

rodoviario de passageiros (inaugurado em 1987), trem metropolitnano
(implantado em 1985), central de distribuicdo de carfas e centro

admnistrativo (SOUZA, 2006, p 55).

Esse planejamento da FIDEM, em parte foi colocado em prética outras
acOes foram realizadas com anos de atraso e a concretizagdo dessas
nucleacdes ndo ocorreu no ritmo desejado, nem no tempo previsto. O que cabe
e faz sentido pontuar é que atravées da EMTU/Recife e o modelo de
planejamento proposto pela FIDEM, tem-se a proposta concreta de se pensar
tanto o transporte como um modelo de crescimento da aglomeracdo urbana a
longo prazo (SOUZA, 2006).
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Nota-se que se tem uma intima relagdo sobre o desenvolvimento da
cidade junto com as rotas de transporte coletivo. Sdo essas rotas que vao
demonstrar a vitalidade da sociedade associada a metrople, como por
exemplo, a oferta de servi¢os, empregos, diposicao dos equipamentos de lazer
e a localizacdo das moradias. Nao se pode, nem deve desatrelar o
desenvolvimento dos transportes urbanos com o desenvolvimento do espaco

urbano a ele associado e vice-e-versa.

A gestdo da EMTU/Recife durou até o ano de 2006, onde o transporte
coletivo passou a ser gerenciado pelo Grande Recife Consoércio Metropolitano
de Transporte. O Grande Recife foi criado formalmente, no dia 08 de setembro
de 2008, o Grande Recife Consorcio de Transporte. A criacdo do Grande
Recife sO foi possivel gracas a lei federal n°® 11.107, de abril de 2005, que
dispde sobre normas gerais para a Unido, os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios constituirem consorcios publicos para a realizagdo de um interesse

comum, que nesse caso seriao transporte metropolitano.

A partir do Consorcio o transporte coletivo metropolitano passou a ser
gerenciado através de um modelo de gestao compartilhada entre o0 Governo do
Estado, e os 14 municipios metropolitanos, tendo como objetivo proporcionar
cada vez mais uma rede de transporte integrada com a finalidade de revitalizar
0s sistemas de transportes municipais. Na gestdo do Consércio Grande Recife,

(...) Neste novo arranjo, a cooperagdo intergovernamental
metropolitana é pautada no principio do compartilhamento do poder, e
todos os municipios da RMR e o Governo do Estado podem ser socios
do Consércio. O Grande Recife, como é conhecido o Consorcio, ndo
somente por constituir o primeiro consércio publico de transportes em
acordo com a Lei de Consércios Puablicos, mas também por almejar a

adesdo de todos os municipios metropolitanos ao novo arranjo da
adesdo compartiihada, em vez de encarregada do servico de

transporte publico coletivo da RMR (BEST, 2011, p. 153).

Seria entdo o Consércio uma empresa publica multitarefada de regime
hibrido, ou seja, tenha como natureza juridica de direito privado, mas sendo
uma entidade de natureza publica. Sendo de personalidade juridica do direito
privado, a entidade pode realizar mudancas sem que para cada mudanca

realizada necessitasse a criacao de uma nova lei por ente federativo — que faz
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parte da gestdo. Sendo de regime politico privado, é possivel que alguns nés
do poder publico sejam desatados, respeitando o regimento publico, e
conseguindo realizar uma gestdo por consenso, decisbes sendo tomadas por

assembleias dos acionistas (BEST, 2011).

Seria 0 caso da gestdo do transporte a partir de uma gestao
compartiihada entre o0s acionistas da empresa. A gestdo plenamente
compartilhada traz maior integracdo ao sistema, garantindo a ampliacdo e a
melhoria na prestacdo de servicos. E foi basicamente o que o Consércio
Metropolitano Grande Recife veio por desenvolver: melhorias e ampliagdo no
sistema de transportes metropolitano.

O atual sistema de transporte foi entdo delineado a partir da
institucionalizacdo da EMTU/Recife e do STPP e consolidado com a
estruturagcdo de um sistema de gestdo descentralizado: o Grande Recife
Consorcio Metropolitano. Atualmente esse sistema € composto pelo uso do
Metr6, trem e Onibus, sendo o 6nibus ainda o principal meio de locomocao
dentro da RMR.

A fim de atender a crescente demanda pelo transporte coletivo, bem
como proporcionar a populacdo a circulagdo entre todo o territério
metropolitano sem que o0 mesmo utilize mais de um bilhete para se deslocar de
um extremo a outro da RMR, entre 1985 e 1986 a EMTU/Recife comecou a

conceber a implantacéo do Sistema Estrutural Integrado — o SEI —.

O SEI, comecgou a funcionar em 1994 e ainda na atualidade o mesmo
corresponde a uma rede de transporte composta de linhas de 6nibus (onde se
inclui o BRT®*! — BUS RAPID TRANSIT), metro e trem a diesel. A imagem 4,
mesmo desatualizada demonstra o esquema. Todas estas linhas sao
integradas atraves de terminais construidos, — atualmente tem-se 20 terminais
espalhados pela RMR — o0 que possibilita uma multiplicidade de ligacbes de

origem - destino, através de viagens modais ou multi - modais.

%% 0 BRT encontra-se funcionando dentro do SEI de modo precario e incipiente, visto que 0s

terminais que atenderiam aos corredores exclusivos do BRT ainda ndo foram inaugurados. Ao
mesmo tempo, dentro dos Terminais da PE-15, da Caxangé e de Camaragibe parteo BRT com
destino o centro do Recife.
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Em constante expansdo o SEI tem previsao de operar com 25 terminais
metropolitanos, ligando as periferias aos corredores de acesso ao BRT. O SEI
€ voltado para transporte de massa e apresenta uma configuracao espacial
constituida por eixos Radiais e Perimetrais. No cruzamento destes dois eixos,
ficam situados os Terminais de Integracdo - T.l. — que permitem ao usuario a
troca de linha sem pagar nova tarifa.

Os 06nibus que fazem parte do SEI, sé@o identificados por cores, sendo
cada cor designada a um tipo de linha, que visa atender determinada
necessidade dentro do sistema. Atendendo ao SEI, Ao todo, sédo 10 Empresas
Operadoras, responsaveis por 185 linhas, das quais 123 séo alimentadoras, 3
Perimetrais, 24 troncais, 18 Interterminais, 6 transversais e 11 circulares,
atendendo dez dos quatorze municipios da Regido Metropolitana do Recife
(GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTES, 2016).

Segundo abaixo identifica ( Imagem 3) que o SEI conta com cinco tipos
de linhas: 1) amarela — linha alimentadora, a que leva o usuario da comunidade
ao T.l.; 2) azul — linha radial/troncal que tem por objetivo levar o usuério do T.I.
ao centro do Recife; 3) Vermelha — linha perimetral tem como obijetivo levar o
usuario aos grandes corredores sem ter o centro como trajeto; 4) branca —
Linha circular: levam os usuarios a areas do entorno do terminal; 5) Verde —
linha interterminal: levam o usuario de um Terminal de Integracdo para outro.
Abaixo segue a Foto (Foto 11) com logotipo dos tipos de linhas que atendem
ao SEl.

Imagem 3 — Logotipo dos tipos de linhas que atendem ao SEI.

2 =sel I =Z=sel

Fonte: Site da Grande Recife®, consércio metropolitano, adaptado por Yohanne Costa,
2015.

%2 http://www.granderecife.pe.gov.briweb/grande-recife/sistema-estrutural-integrado
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Imagem 4 — Mapa esquematico do SEI.
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Fonte: Grande Recife Consorcio Metropolitano, 2015.
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Na RMR funcionam 20 terminais metropolitanos que possibilitam a
realizacdo das viagens nodais ou multimodais. Esses terminais sdo: Terminal
Integrado Recife, Terminal Integrado de Joana Bezerra, Terminal Integrado de
Afogados, Terminal Integrado do Barro, Terminal Integrado de Cavaleiro,
Terminal Integrado de Jaboatdo, Terminal Integrado de Camaragibe, Terminal
Integrado da Macaxeira, Terminal Integrado da PE-15 — Milton de Oliveira
Santos, Terminal Integrado de lgarassu, Terminal Integrado da Caxanga,
Terminal Integrado Pel6pidas Silveira, Terminal Integrado do Cabo — José
Faustino dos Santos, Terminal Integrado Aeroporto, Terminal Integrado
Cajueiro Seco, Terminal Integrado Tancredo Neves, Terminal Integrado Largo
da Paz, Terminal Integrado do T.I.P., Terminal Integrado Cosme e Damiéo,

Terminal Integrado de Rio Doce e Terminal Integrado Xamba.

Cada Terminal foi sendo integrado ao sistema de acordo com a
evolucdo de implantacdo do SEI. Inicialmente foram inaugurados os terminais
da PE-15, e o Terminal da Macaxeira, sem haver integracdo com o metr6. Em
1994 comeca a funcionar os Terminais Integrados do Recife, Joana Bezerra,
Barro e Afogados integrando agora o sistema de 6nibus ao sistema de metro.
Posteriormente foram inaugurados os Terminais de Igarassu e Camaragibe em
2002 - juntamente com a estacdo de metr6 — e Cavaleiro em 2004, o Terminal
da Caxanga em 2008, Pelopidas Silveira em 2009, Cabo em 2009. Juntamente
com a linha sul do metrd alguns terminais integrados foram sendo inaugurados
em conjunto como, por exemplo: Largo da Paz (2014), Cajueiro Seco (2013) e
Aeroporto (2012). O T.l. Xamba, o T.l. Cosme e Damido e o T.l. TIP, ambos
inaugurados em 2013.

Inimeros projetos foram desenvolvidos para a ampliacdo do SEI nos
altimos anos devido a Recife sediar grandes eventos como a Copa das
confederacdes. A construcdo do T.l. Cosme e Damido € uma das herancas do
legado negativo que eventos deixaram na cidade. Considera-se como legado
negativo, visto que o mesmo € apenas utilizado quando ha jogos na Arena

Pernambuco.

Dentro dessa ampliacdo do SEI, novos terminais foram criados como,

por exemplo: O T.l. Santa Luzia, O T.l. Prazeres e o T.l. Abreu e Lima, que a
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pesar de serem desenvolvidas as obras estes ainda ndo estdo em
funcionamento. As obras relacionadas aos terminais que faziam parte dos
corredores Norte/Sul e o Leste/Oeste do BRT ou ainda estdo em processo de
desenvolvimento ou os terminais ja foram construidos, porém ainda nao foram

inaugurados como os Terminais da 32 e 42 Perimetral na Avenida Caxanga.

Atualmente os T.l.s vém se configurando como um dos principais
problemas para locomocéo das pessoas dentro da base metropolitana, ja que,
nos Terminais do SEI tem-se

(...) uma grande demanda de pessoas, que buscam neste servico
facilidade para se deslocar para diversos lugares, porém presencia-se
alguns problemas relacionados aos transportes urbanos, como por

exemplo, longas filas nos terminais integrados nos horarios de maior
movimento, provocando muitas vezes “disputas” para entrar nos 6nibus

(ANDRADE, SILVA & COSTA, 2014, p.156).

Além dessa problemética, ao mesmo tempo o SEI também proporciona
um aumento do tempo de viagem dos seus usuarios, visto que o “pinga- pinga”
proporcionado pelo sistema, ou seja, 0 uso de duas ou mais linhas de 6énibus e
ainda o uso do metrd para o usuario chegar ao seu destino, acarreta numa
maior tempo para o deslocamento. Esse maior tempo de deslocamento
aumenta por questbes que permeiam desde o embarque e desembarque nos
veiculos dentro e fora dos terminais quanto a espera de um veiculo no terminal
e também pela “disputa” com os veiculos particulares — como o0s carros e

motos, dentro dos grandes congestionamentos.

Outro fator que deve ser levado em consideracdo € que os Terminais
englobam um conjunto de linhas que atendem aos suburbios. No fim, os
terminais acabam servindo como pontos de concentracdo de pessoas onde
nos horarios de pico os 6nibus sempre andam abarrotados, transformando-se
em verdadeiras “latas de sardinhas”. Segundo Informacfes do Grande Recife,
atualmente, mais de quatrocentos mil passageiros utilizam o SEI diariamente
na RMR. Essas problematicas dentro do sistema vém explicitando constante
necessidade de revisdo do modelo de planejamento urbano e politicas publicas
(ANDRADE, SILVA & COSTA, 2014).
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Atualmente o sistema de transporte coletivo da RMR Conta com uma
frota de mais de 3000 Onibus operando em 394 linhas, para 2.000.000 de
passageiros por dia. Esses 6nibus realizam cerca de 26 mil viagens por dia.
Desses veiculos 200 deles sdo articulados, proporcionando um maior nimero
de pessoas por viagem GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTES,
2016.

Das linhas de 6nibus existentes 44% fazem parte do SEI e 66% sao do
sistema convencional. A0 mesmo tempo tem-se no sistema de transportes
sobre trilhos a abrangéncia da circulacdo dos metrds por 39,5 km, com 28
estacdes, sendo destas sete estacdes ligadas ao SEI, sendo estas as estacdes
de maior fluxo de pessoas e de deslocamentos (GRANDE RECIFE, apud
ANDRADE, SILVA & COSTA, 2014, p. 158-159).

Ao SEI cabe pontuar que 0 mesmo veio por contribuir para o aumento
da acessibilidade dentro da RMR, com custo baixo, porém o mesmo apresenta
deficiéncias estruturais, especialmente nos T.l.s, ndo suportando nos horarios
de picos (das 05h30min as 08h00min e das 17h00Omin as 20h30min) a de
manda dos usuarios. Esses problemas estruturais vém entdo refletir na
qualidade do servico oferecido, na satisfacdo do usuério, bem como reflete
diretamente na qualidade de vida daqueles que fazem uso do sistema de

transporte coletivo diariamente.

Existe ainda um conjunto de terminais que nado fazem parte dos
Terminais Integrados do SEI, mas que fazem parte do Sistema de transporte
urbano como um todo. Esses terminais sdo os terminais localizados nos
bairros, geralmente da periferia. Com excecdo do Terminal do Cais de Santa
Rita os demais terminais servem como ponto de abrigo para as linhas que sao

ofertadas aos bairros.

O Terminal do Cais de Santa Rita apresenta-se como uma
funcionalidade diferenciada dos demais metropolitanos, e € essa
funcionalidade que o da um carater especial e Unico. No préximo capitulo

buscar-se-a debrucar-se sobre essas especificidades do Terminal, bem como
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buscar entende-lo juntamente com o0 espaco ao qual o mesmo encontra-se

relacionado.

Diante da caréncia de informacdes sobre o Terminal, bem como sobre o
territorio onde o mesmo foi construido buscamos trazer um recorte historico
baseado na analise da paisagem através de fotografias antigas, bem como a
partir dos relatos dos entrevistados, visto que 0s mesmos apresentam uma
relacdo estreita com o terminal ja que os mesmos apresentam seu cotidiano

relacionado ao mesmo.
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4. O TERMINAL DO CAIS DE SANTA RITA - UM ESPACO
MULTIFACETADO: UMA REPRESENTACAO DA
SOCIEDADE CONTEMPORANEA E DO ESPACO A ELA
ASSOCIADO.

Durante a madrugada a rede de transporte coletivo na Grande Recife
perde sua constituicdo multimodal — funcédo desempenhada pelo SEI — (visto
que o metrd e o trem funcionam apenas até as 23h, passando rede de
transportes desenvolver os deslocamentos dentro da RMR exclusivamente a
partir do uso do 6nibus.). Esse fato vem condicionar diretamente as feigdes de
locomogédo destes usuarios dos transportes coletivos dentro do recorte

temporal das Oh as 4 horas da manha.

Mesmo a rede de transporte apresentando uma menor atividade no
periodo da madrugada a area central da cidade do Recife vem por se
apresentar como importante né para a (re)producdo do capital na Regido
Metropolitana. E na area central de Recife, tendo no Terminal do Cais de Santa
Rita o ponto nevrélgico, que se terd o no de circulacdo pelos transportes

coletivos durante o periodo supracitado.

Durante a madrugada (das Oh as 4 h) todas as linhas de 6nibus que
atendem a Regido Metropolitana do Recife — linhas geridas pelo consorcio
Metropolitano Grande Recife — convergem para o centro. Os chamados
Bacuraus— 6nibus que circulam de hora em hora, durante o periodo da
madrugada sdo o0s responsaveis pela circulacdo de passageiros dentro da

RMR durante o periodo da madrugada.

Os terminais de integracao ja ndo desempenham mais a funcao a eles
designada durante o dia — até as 23 horas —, cabendo apenas ao Terminal do
Cais de Santa Rita concentrar o ponto de partida e o ponto final das linhas
metropolitanas a partir desse horario. O que nesse sentindo, vem por
possibilitar a dindmica dos fluxos de deslocamento populacionais
metropolitanos, essenciais para (re)producao social dos individuos, bem como
da cidade. A existéncia dessas linhas de 6nibus vem por refletir a constituicao

de uma sociedade em que cada vez mais amplia o uso do dia — o dia util — para
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a sua (re)producao social. E tem-se no Cais de Santa Rita a principal estrutura
gue concretiza a acdo do homem dentro desse espago, numa temporalidade

bem distinta.

4.1. O Terminal do Cais de Santa Rita: breve histoérico
e caracteristicas atuais

Localizado proximo ao centro do comércio tradicional da cidade do
Recife, na Avenida Martins Barros, no Bairro de S&o José (mapa 3), o Terminal
do Cais de Santa Rita atende como um ponto essencial de retorno da grande
maioria das linhas que o mesmo atende. A sua localizacdo (mapa 4) permite
gue essas linhas tenham nele um local ideal para o ponto de retorno durante o
dia.

A Avenida Martins Barros recebe um fluxo grande das linhas que partem
da Zona Sul da cidade do Recife, que circulam pela Avenida Dantas Barreto e
Avenida Sul ou que circulam nas areas mais antigas da cidade do Recife, ja
gue a mesma configura-se como uma das principais avenidas que da acesso
as pontes que interligam a parte mais antiga da cidade e o centro expandido da

cidade do Recife, passando pela Avenida Conde da Boa Vista.

Essa localizacdo estratégica permitiu que na avenida sempre houvesse
um grande fluxo (Foto 8) de veiculos de carga e de Onibus, tanto com
circulacao dentro dos municipios da RMR (Foto 9 e 10) quanto de 6nibus que
partiam das diversas cidades do estado ou de outros estados do Nordeste. O
fluxo dos veiculos de carga dava-se devido ao grande fluxo de cargas gerado
pelo porto do Recife. Quanto ao fluxo de 6nibus, no passado, era acarretado
principalmente pelo fato que até a segunda metade da década 1980 a estacao
rodoviaria funcionava no Cais de Santa Rita onde hoje se tem a atual sede do
Grande Recife, e que apresenta seu fluxo direcionado voltado para a Avenida

Martins Barros.
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Mapa 3 — Localizac&o dos bairros da cidade do Recife, com énfase voltada para o bairro de Sdo José, bairro onde se localiza o Terminal do Cais de

Santa Rita.
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Recife, 2005, apatado por Yohanne Costa, 2015.
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Mapa 4 — Localizac8do do Terminal do cais de Santa Rita, destacado em amarelo.
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Fonte: Prefeuitura do Recife, 2005, apatado por Yohanne Costa, 2015.
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Foto 8 — Avenida Martins de Barros e seu fluxo de veiculos em 1959.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, foto de: Mério de Carvalho.

Foto 9 — Grande quantidade de veiculos (a direita) de carga no Cais de Santa Rita, em
1959, local onde hoje se tem o Terminal do Cais de Santa Rita.
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Fonte: Acervo Diario de Pernambuco
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Foto 10 — 6nibus da auto viacdo Triunfo da linha Prazeres, na Avenida Martins de Barros
em 1940, ao fundo o Grande Hotel.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico.

Foto 11 — Onibus da Auto viagdo Paulista com a linha Paulista, na Avenida Martins de
Barros em 1940.
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Antes mesmo de configurar-se como uma area de grande circulacdo de
Onibus ou até mesmo firmar-se como um terminal a area que hoje corresponde
ao Cais de Santa Rita anteriormente configurava-se como o ancoradouro, ou
como era popularmente conhecida: o Cais de dentro. Segundo o Artigo de
Napoledo Albuquerque publicado em 1925, que discorre sobre as obras de
dragagem do Porto do Recife realizada em 1922 — parte das obras de
modernizacdo do porto do Recife — o aterro dessa area teve inicio logo apos a
realizacdo das obras de dragagem do Porto, possibilitando um melhor uso do

ancoradouro ou do “Cais de dentro”.

Juntamente com essa obra, foi iniciada a construcdo da Ponte Giratoria.
Sua construcdo visava justamente permitir a passagem das embarcacdes
veleiras ou de pequeno porte, que aportavam no cais do Abacaxi para realizar
carregamento de aclcar, ou em Santa Rita ou no antigo cais do Colégio, na
atual Praca Dezessete. Ao mesmo tempo a ponte possibilitoour a ligacao do

bairro de Sdo José e o do Recife, na foz do Rio Capibaribe.

Funcionando até a década de 1970, quando, tendo suas engrenagens ja
estariam danificadas e ja ndo conseguia comportar o volume viario — que se
destinava a passagem de trens, caminhdes e pedestres em pistas isoladas, a
ponte foi se deteriorando e tornando-se incapaz ao crescente fluxo de transito
— sobre ela, e também ndo havendo mais um grande movimento de
embarcacdes, foi desativada e em seu lugar foi construida uma ponte de
concreto, fixa, que recebeu o nome de Ponte 12 de setembro (MELLO, 2003;
BARBOSA, 2005).

Albuquerque (1925) expde que as obras seguiram uma sequéncia onde
primeiramente, foi analisado o estado do ancoradouro antes das obras de
dragagem. Em segundo lugar foi definido as unidades que trabalharam na
dragagem, em terceiro lugar a realizacdo do acesso ao ancoradouro externo —
0 gue aconteceu oito meses apos o inicio dos servigcos de dragagem — e por
altimo a construcdo dos aterros do Brum e de Santa Rita. Esses aterros foram
construidos com volume cubico de extraido da dragagem do Porto. A Foto a

seguir datada de 1932 mostra claramente, mesmo com uma consideravel area
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aterrada, o cais de dentro funcionando como ponto fundamental para o
ancoradouro de navios e veleiros que se destinavam ao Porto do Recife.

Foto 12— O bairro de Sdo José e Santo Anténio com o Cais de Santa Rita, em 1932
funcionando como ancoradouro, no canto superior esquerdo.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcic_b, 2014.

Mesmo funcionando como ancoradouro, a area onde hoje se situa o
Terminal do Cais de Santa Rita, tinha nas areas proximas uma elevada
guantidade de veiculos de carga e dnibus justamente por conta da proximidade
com o porto e pela vitalidade que o mesmo possuia. A Foto a seguir (Foto 13)
aponta para a concentracdo de 6nibus estacionados nas areas préximas ao

ancoradouro, juntamente com a ponte giratéria.

Além do que foi apontado anteriormente ao mesmo tempo em que se
tinha atrelada a dindmica do porto um grande fluxo de veiculos, na época, a
Avenida Martim de Souza ainda, concentrava uma grande quantidade
estabelecimentos comerciais como, por exemplo, O Restaurante Flutuante, O
Grande Hotel, lojas de aviamento, livrarias, etc. O que também justifica a
presenca de um grande fluxo de veiculos.
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Foto 13- Cais de Santa Rita e a ponte giratéria ao fundo. Na parte mais baixa da Foto
tem-se uma grande quantidade de 6nibus estacionados nas proximidades do Cais de
dentro, em 1947.
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Fonte: Facebook Pernambuco chaico, 2014.

Construido no fim da década de 1960 o viaduto do Forte das cinco
pontas passou a exercer um papel fundamental para ligar a Zona Sul da cidade
do Recife com a éarea central, sendo o acesso feito pelo Cais José Estelita e
Avenida Imperial (hoje Rua Imperial). Segundo relatos da época se tinha um né
no trafego devido a presenca do antigo terminal rodoviario e do trem que fazia
carga e descarga de agucar interrompendo o transito no sentido Zona Sul
(SETTE, 1978).

Juntamente com esse processo a ponte giratéria foi desativada e com
isso as obras de construgdo do viaduto das cinco pontas e da Ponte 12 de
Setembro. Com a desativagdo da Ponte Giratoria foi desativado o Cais de
Santa Rita — Antigo Cais do Abacaxi —, que foi aterrado para a construcdo de
um grande armazém da Companhia Brasileira de Alimentos — Cobal (MELLO,
2003; BARBOSA, 2005).

Ja em na segunda metade da década de 1970 a area que corresponde
ao Cais de Santa Rita, ja teria sua forma cosolidada e vem se perpetuando até
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os dias atuais. O que se verifica com o0 passar dos anos sao as mudancgas no
uso do solo e da forma das construcdes e da funcionalidade dos espacos. As
imagens a seguir contribuem para comparacdo da estabilidade na forma

urbana naquela aérea em 1975 com a forma urbana do Recife em 1999.

Foto 14 — Vista aérea do bairro do Recife, Santo Anténio e Sdo José em 1975.

Fonte: Facebook Pernambuco Arcaico, 2016.
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Segundo o Consoércio Metropolitano Grande Recife o terminal em si foi
inaugurado em 2005, e ainda de acordo com alguns dos entrevistados
(Categoria C) que sao donos de estabelecimentos nos arredores do terminal, a
regido ja funcionava como ponto de retorno, parada de 6nibus e terminal dos
bacuraus muito antes de o terminal, em si, ser construido. A Foto a seguir
(Foto 16) apresenta a existéncia de paradas de Onibus da é&rea, desde a
segunda metade da década 1970. Segundo o Grande Recife, o que se tinha
era um conjunto de pontos de 6nibus que atendiam a regido, mas nao tinham o

carater metropolitano que o Terminal do Cais de Santa Rita apresenta hoje.

Segundo informacbes prestadas pela ouvidoria do Grande Recife
(Apéndice 3) as linhas Bacurau ja existiam quando a EMTU/Recife assumiu o
STPP/RMR, em 1979/1980. Na época ndo existia um terminal unificado e
essas linhas saiam da Av. Guararapes, Rua do Sol, Av. Dantas Barreto, Av.
Martins de Barros, e Av. Rio Branco. Sendo assim, de fato o conjunto de
Pontos de 6nibus que se tinha na area onde hoje se encontra localizado o
Terminal, ndo representava nem apresentava a importancia como o Terminal

do Cais de Santa Rita tem hoje.

Devido tanto a escassez de informacdes sobre o Terminal do Cais de
Santa Rita, buscou-se compreender o Terminal, principalmente a partir da fala
dos entrevistados, posto que 0s mesmos apresentam sua rotina ligada ao
mesmo em uma relacdo de décadas. Sendo assim, 0s mesmos apontam que
mesmo anteriormente a construcdo do terminal, se tinha na area um fluxo de

Onibus e da mesma forma de bacuraus.

C1l: (...) Eu tenho essa barraca aqui desde 84%. Desde que eu
trabalho aqui ja existia esse para para de 6nibus, sabe? Sempre teve
esses baucurais, s6 que agora é s6 aqui. Sempre teve ponto de dnibus
pros lados de ca. Aqui tem muito comércio e ai 0 povo vem sempre por
aqui. Mas assim, sO foi organizado uns dez anos atras, quando a
EMTU veio e organizou as paradas e tudo que é bacurais ficou aqui,
sabe? Ficou mais ou menos organizado, e depois organizaram as
barracas (...).

C2: (...) Faz treze anos que eu trabalho aqui e ja vi isso aqui mudar
bastante. Sé tinha umas paradas, velhas, tudo muito desorganizado,
barraca pra tudo que é lado, dai a prefeitura veio e arrumou tudo, o

% A entrevistada refere-se ao ano de 1984.
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terminal foi arrumado, e tudo mais. Mas o terminal bonito mesmo foi s6
recente, que arrumou, botou placa (...).

C5: (...) 17 anos que eu trabalho aqui e sempre teve movimento de
Onibus, moca. Olhe, sempre teve esses Onibus do lado de ca so6 tinha
umas paradas, mas nada como esse terminal aqui. Eu ndo lembro do
ano certo, mas eu acho que tem uns 12 anos que colocaram tudo
organizado e endireitaram tudo, reformaram de novo faz uns 4 anos,
gue reformaram e colocaram grade.

C8: Olha, eu trabalho aqui a mais de 20 anos (...) lembro de que se
tinha 6nibus por aqui hd muito tempo. Muito tempo mesmo. Tinha
muitos 6nibus que vinha de Boa Viagem, |4 daquelas bandas tudo
vinha pelo viaduto das cinco pontas (...). Depois de muito tempo, foi
gue se foi tendo mais Onibus. Antes o povo pegava Onibus aqui
guando saia do mercado, mas o 6nibus passava na Boa Vista também
e de la partia pras bandas de Boa Viagem também. E de madrugada
pegava o pessoal que ia pra Boa Viagem ou que voltava de 14, s6 que
era muito pouca gente, hoje tem mais. Tem uns dez anos que se
organizou tudo, botou placas e fizeram daqui um terminal decente.
Quando se juntou tudo e se organizou foi que todos os bacurais ficou
aqui (...)e tem muito movimento por conta disso.,

Fazendo uma analise sobre o conteddo da fala dos entrevistados,
principalmente sobre a fala do entrevistado C8 entende-se que o fluxo de
onibus destinados a area foi gerado inicialmente principalmente pelos 6nibus
que partiam da Zona Sul da cidade. O Cais de Santa Rita configurava-se como
um local de embarque e desembarque de passageiros e também como parte
do trajeto de algumas linhas, visto que a area fazia a ligacao entre a Zona Sul

da Cidade, o centro tradicional do Recife e 0 seu centro expandido.

Somente com a EMTU de fato o Terminal do Cais de Santa Rita (Foto
17) passou a existir. Com o Grande Recife e 0 pensamento da gestdao dos
transportes coletivos a partir de uma légica metropolitana. A organizacdo do
transporte coletivo, inclusive na madrugada vem refletir esse tipo de gestdo. A
implantagéo do Terminal, bem como a concentracdo de todas linhas bacuraus
no mesmo da ao Terminal uma importdncia metropolitana, confirmando-o
como, no periodo da madrugada, uma importante estrutura a ser considerada,
guando se fala nos deslocamentos pendulares na RMR posto que é a Unica
esrututa da rede de transporte coletivo dentro da Regido Metropolitana em

funcionamento nesse horario.
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Foto 16 — Ortofotocarta de 1975 do Cais de Santa Rita com as paradas de dnibus, em destaque, antes de o Terminal existir.
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Foto 17 — O Terminal do Cais de Santa Rita, em maio de 2008, ainda sobre a gestao da
EMTU em transicédo para o Grande Recife.

Fonte: Leonir Angelo Lunardi, 2008.

Hoje, o Terminal do Cais de Santa Rita (Foto 21) se configura como um
terminal bastante distinto dos outros terminais metropolitanos, visto que o
mesmo possui duas funcionalidades bastante distintas dentro do dia. A
primeira funcionalidade corresponde ao periodo de 04h. até as 23h59min. e a
segunda corresponde ao periodo das Oh até as 04h.

A primeira vem apresentar o Terminal como ponto de énibus comum ou
ponto de retorno de diversas linhas de 6nibus, que enxergam no terminal
somente mais uma parada do trajeto ou o ponto onde a viagem retorna para
onde a mesma teve inicio. De acordo com dados concedidos por meio da
Ouvidoria da Grande Recife (Anexo 1) em Abril de 2015 o Terminal do Cais de
Santa Rita atendeu diariamente a uma demanda de 40 linhas em dias Gteis
com um fluxo de 192.322 passageiros/dia; uma demanda média aos sabados
de 126.463 passageiros/dia e uma demanda média aos domingos de 78.234

passageiros/dia.

A segunda funcionalidade vem por apresentar o Terminal do Cais de
Santa Rita como a Unica estrutura que concentra todas as linhas em circulagcéo



138

dentro da RMR, posto que toda a rede de transporte coletivo encontra-se
articulada pelo Terminal do Cais de Santa Rita. Ainda segundo os dados
fornecidos por meio da Ouvidoria da Grande Recife (Anexo 1) durante a
madrugada o Terminal atende a uma demanda meédia de dia uatil: 3.844
passageiros/dia, demanda média aos sébados: 6.375 passageiros/dia,
demanda média aos domingos: 5.637 passageiros/dia.

O servico Bacurau é o servico que opera durante a madrugada, entre
Ohe 4h. Durante a madrugada as linhas regulares sao desativadas e as linhas
bacuraus passam a trafegar sobre os bairros da RMR, fazendo a baldeacéao
entre os mesmos. Ao todo, durante a madrugada, a RMR conta com 46° linhas

bacuraus que atendem aos que se deslocam durante a madrugada.

As linhas do tipo Bacurau®® sdo enquadradas em um tipo especial de
servico e tem caracteristicas que as diferencia das linhas que operam no
periodo diurno. Um exemplo disso diz respeito ao terminal e o ponto de retorno
que sao invertidos - passando o primeiro a ser no Cais de Santa Rita e 0
segundo no suburbio. Todas as linhas em uso nesse horario convergem para
o Cais de Santa Rita, sendo esse o ponto nevralgico do sistema de transportes
coletivos na madrugada dentro da RMR ja que todas as linhas de 6nibus e

também o SEI funcionam até as 23 horas.

Contando com trés plataformas para embarque e desembarque nas em
18 paradas, o Terminal do Cais de Santa Rita funciona 24 horas por dia e
atende a um publico bastante diverso. Desde sua inauguracdo o Terminal
passou por duas reformas, a primeira em 2008 e a ultima em 2010, quando foi
adotado para todos os Terminais Metropolitanos um Unico padrdo, onde se
incluia o logo do Consorcio Metropolitano do Grande Recife. No que diz

respeito a forma, essas reformas ndo se configuraram como uma mudanca

% Em 2015 o consoércio Metropolitano divulgou, por meio da ouvidoria que o Terminal conta
com 462 linhas bacuraus, porém esse dado encontra-se desatualizado. Hoje o Terinal conta
com 46 linhas bacuraus.

* As linhas do tipo bacurau também sao conhecidas pelo nome de linhas sociais pelo fato de
que para as empresas de transporte as mesmas ndo possibilitar a acumulacdo de grandes
lucros, sendo as mesmas destinadas principalmente para o deslocamento, mesmo que
reduzido, da populagéo dentro da madrugdada.
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radical na estrutura de funcionamento do Terminal. As mesmas foram
organizadas, no sentido de adequar as fachadas com as novas propostas de
terminais que o Consércio Metropolitano comecou a propor dentro da sua

gestao.

Foto 18- Comparativo entre a as fachadas do Terminal do Cais em 2014 e em 2005.
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Fonte: Fontes diversas®, adaptada pela autora da pesquisa, 2014.

A prépria forma do terminal permite que 0 mesmo possa atender uma
grande quantidade de linhas e os fluxos de pessoas geradas por elas. Cada
plataforma do terminal (Foto 19 e 20) atende a cerca de 6 pontos de 6nibus.
Dependendo da demanda das linhas cada ponto de parada pode atender a

cerca de uma ou duas linhas, em alguns casos especificos, como grande parte

% As fotos do lado esquerdo sao de autoria da pesquisadora, tiradas em 2014. A Fonte da
imagem superior do lado direito é reservada a: www.marialhelenareporte.blogspot.com e a
fonte da imagem inferior direita: <www.meutransporte.blogspot.com>
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das linhas que se dirigem para a zona Sul da cidade, onde o ponto dessas
chegam a atender a 3 linhas.

Foto 19 — Estrutura do Terminal do Cais de Santa Rita. A direita tem-se a primeira
plataforma de embarque e desembarque. Ao centro a segunda e a esquerda a terceira.

e : = R
Fonte: Yohanne Costa, 2015.

Foto 20 - Vista panoramica das trés plataformas do Terminal do Cais de Santa Rita.

Fonte: Yohanne Costa, 2016.

Apesar de ndo haver um grande acréscimo no numero de linhas em
circulacao durante o funcionamento do terminal — diferenca entre o quantitativo
de linhas durante o dia e o quantitativo durante a madrugada — o que o torna
uma area de extrema relevancia dentro do territério metropolitano, é o fato do

mesmo concertar toda forma de deslocamento pelo transporte coletivo no
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periodo. As fotos abaixo apontam para as linhas que trafegam pelo Terminal do
Cais durante o dia e que servem como linhas bacuraus.

Com os bacuraus concretizam na madruga a estruturacdo uma rede
transporte articulada voltada especificamente para o uso do transporte coletivo
rodoviario. A0 mesmo tempo, em que existe essa concentracdo a rede de
transporte ndo diminui sua influéncia dentro do territério metropolitano, o que
se percebe € que a mesma vai atender a todos os usuarios da RMR que se
deslocam no periodo de funcionamento dessas linhas, todavia essa rede

adapta-se de acordo com as demandas de deslocamento.

Foto 21 — Painéis com as linhas que circulam no Terminal do Cais de Santa Rita até as
23h59 min.
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Fonte: Yohanne Costa, 2014.
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Foto 22 — Painel com as linhas Bacuraus no Terminal do Cais de Santa Rita.
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Fonte: Yohanne Costa, 2015.

Existe uma diversidade na origem/destino das linhas que trafegam pelo
terminal. N&o importando o periodo do dia o Terminal recebe o fluxo de linhas
gue tem como ponto de partida as principais cidades da RMR, o que pode ser
considerado um indicativo de que o mesmo se insere dentro da dindmica de
deslocamentos pendulares na Regido Metropolitana. O que se vem por
apreender € o fato de que é na madrugada que o mesmo assume uma
importancia Unica para a rede de transportes da RMR: centralizar o transporte

coletivo, tornando-se uma importante estrutura metropolitana para o0s
deslocamentos pendulares.

Essa variedade de linhas que circulam no Terminal atende a um publico
bastante diversificado. Apresentar uma diversificacdo no perfil das linhas que
circulam pelo Terminal, ndo se tem apenas revelado o conjunto de localidades
para onde partem e para onde vdo 0s usuarios, ou seja, as ligacbes
estabelecidas por e a partir do Terminal. Essa diversidade vem também ser
traduzida no perfil do usuério, de acordo com o periodo do dia. A partir dos

usuarios pode-se compreender a tipologia dos deslocamentos que estdo
relacionados ao uso do Terminal do Cais de Santa Rita.
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O perfil do usuério do Terminal, juntamente com as ligacdes
estabelecidas pelo mesmo sao essenciais para a compreensdo das
funcionalidades que o mesmo tem durante o dia. E por isso que se faz
essencial debrucar-se sobre o perfil desse usuario, e as ligagcdes que esse
usuério faz dentro do territorio metropolitano a partir do Terminal, pois sendo
assim tem-se o entendimento do funcionamento do mesmo como um todo, n&o

apenas julgando sua importancia a partir das linhas que o mesmo atende.

Sendo assim, a seguir faz-se uma anélise sobre o Terminal a partir dos
seus usuarios e das ligacdes estabelecidas dentro do territério metropolitano.
Tomando como base o0s questionarios (apéndice 1) aplicados aos 300
usuarios, categorizados em intervalos de 4 horas, conforme apontado pela
metodologia e as entrevistas (apéndice 2) aplicadas aos usuarios dos
bacuraus buscou-se definir as caracteristicas dos usuérios e entender as

ligagOes estabelecidas.

4.2. O Terminal do Cais de Santa Rita: um olhar sobre
o perfil dos seus usuéarios e das ligacdes
estabelecidas por eles nas distintas
temporalidades.

Compreender os usuéarios do Terminal e as ligacdes estabelecidas por
eles durante seu trajeto vem por traduzir todo o seu funcionamento. S&o as
demandas criadas pelos fluxos desses usuarios que vao configurar ao terminal
caracteristicas que o distingue dos demais terminais ou pontos de parada na
Regido Metropolitana do Recife. Ao mesmo tempo, ao desvendar o perfil do
usuario do terminal, estamos também desvendando as motivacdes pelo qual tal

usuario desloca-se fazendo do terminal ou um ponto de partida ou de chegada.

Ao dividir sistematicamente o dia em 6 horarios distintos, cada uma com
4 horas, buscou-se aproximar cada vez mais da realidade a analise sobre o
usuario e suas ligacdes. Essas temporalidades vao apresentar com clareza a

distincédo do perfil de cada usuéario e o consequentemente de que forma esses



144

perfis estdo relacionados com as funcionalidades desempenhadas pelo
Terminal do Cais de Santa Rita durante o dia.

Sendo assim, para identificar o perfil do usuéario do terminal, buscamos
analisar a idade, sexo, cidade de partida, cidade de destino, a razdo que o
motiva para usar o terminal e os horarios em que os mesmos fazem uso do

Terminal.

4.2.1. O Terminal do Cais de Santa Rita na Madrugada:
o motor dos deslocamentos pendulares dentro da
RMR.

Diferentemente dos demais locais da Regido Metropolitana, na
madrugada (Oh as 4h) o Terminal do Cais de Santa Rita configura-se como um
ponto de convergéncia de fluxos de pessoas. Gracas aos bacuraus, o Terminal
configura-se como a Unica e principal estrutura de onde o0s transportes
coletivos partem e retornam. Nesse periodo ndo existem linhas que fazem o
papel multimodal do SEI. Como todas as linhas partem do Terminal e
convergem para 0 mesmo, geralmente os usuarios dos bacuraus fazem uso de
duas linhas para chegar ao seu destino final. Deslocar-se dentro da RMR
nesse periodo requer do usuario utilize uma linha para chegar ao Terminal e no

Terminal e outra linha para chegar o seu destino final.

A titulo de exemplo, um usuéario que tem como ponto de partida o bairro
de Piedade, e pretende chegar ao bairro de Jaboatdo Centro®’, o mesmo teria
que deslocar-se até o Terminal do Cais de Santa Rita, e de & o mesmo faria
uso de uma linha que se destina ao bairro que tem como destino final. Durante
0 dia esse processo ndo ocorreria, posto que para esse deslocamento existiria

uma linha em funcionamento.

% Lembrando que esses bairros sdo de uma cidade da RMR (Jaboatdo) e ndo do nucleo
metropolitano, a cidade do Recife.
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Essas linhas sdo desativadas visto que na madrugada o fluxo de
pessoas que se deslocam dentro da RMR utilizando o transporte coletivo &
bastante inferior aos fluxos desencadeados durante o dia. Assim, o transporte
coletivo da RMR é reduzido ao quantitativo de 46 linhas que desempenham o
papel de baldeacédo entre bairros. Nesse caso uma linha atende a mais de um
bairro ou destino, sendo o itinerério dessas linhas alterados e os pontos de

paradas reduzidos.

E nesse contexto em que os usuarios do Terminal fazem uso do
transporte coletivo na madrugada. Cabe entdo debrucar-se sobre o usuério e
as ligacdes que os mesmos estabelecem e compreender o papel do Terminal
dentro desse periodo de tempo. Sendo assim, os questionarios aplicados no
horario vao servir como amostra para refletir sobre os mesmos. Dos 50
questionarios realizados nos usuarios desse horéario pode-se identificar que 39
eram do sexo masculino e 11 do sexo feminino, distribuidos numa faixa etéaria
entre 21 e 50 anos. A tabela a seguir aponta a distribuicdo dos usuarios de

acordo com a faixa etaria.

Tabela 5 — Faixa etaria dos usuarios do Terminal no periodo da madrugada.

10-20 21-30 ANOS 31-40 41-50 51- 60 61-70
ANOS ANOS ANOS ANOS ANOS
0 31 14 5 0 0

Fonte: Resultado da pesquisa de campo, 2015.

Os usuarios que fazem parte da amostra enquadram-se numa faixa
etaria relativamente jovem. Essa caracteristica indica que todos esses usuarios
encontram-se em idade economicamente ativa, ou seja, estdo aptos a exercer
alguma atividade remunerada. Concomitantemente ao ser analisado as razdes
com as quais os mesmos fazem uso do terminal e a finalidade do
deslocamento realizado — percurso de ida e volta — tem-se a confirmacéao de

gue estes usuarios realizam alguma atividade remunerada.

Conforme apontado pelos gréaficos (Grafico 1 e Grafico 2) a seguir todos
0s usuarios nesse horario buscam o Terminal para realizar o trajeto de volta

pra casa e esperar o bacurau. No que diz respeito a finalidade dos
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deslocamentos realizados 44 usuéarios apontaram o _trabalho como o motivo
principal pelo qual se desloca naquele horéario, em seguida tem-se os estudos

com 3 usuarios e ao mesmo tempo trabalho e estudos para 2 desses

usuarios.

Grafico 1 - Respostas ao questionamento sobre quando o terminal é usado
deslocamento.

USA O TERMINAL QUANDO:

60
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30
20
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Fonte: Resultado da pesquisa de campo, 2015.

Grafico 2 — Respostas sobre a finalidade do deslocamento em que o usuario realiza por/a
partir do Terminal do Cais de Santa Rita.

FINALIDADE DO DESLOCAMENTO

TRABALHO/ESTUDOS

LAZER

ESTUDO

TRABALHO

COMPRAS

0 10 20 30 40 50

Fonte: Resultado da pesquisa de campo, 2015.



147

Quando se faz o cruzamento entre os dados de sexo, junto com as
informacdes sobre motivo dos deslocamentos, percebe-se que ha uma
predominéancia de usuarios do sexo masculino. Pode-se entender esse fato ao
analisar as respostas sobre a profissdo. Grande parte dos usuarios ocupam
postos de trabalhos que geralmente sdo ocupados por homens. Fun¢gbes como
seguranga, garcom, motorista, etc.

Grafico 3 — A profissdo dos usuarios do Terminal na Madrugada.

PROFISSAO DOS USUARIOS

= GARGOM

= MOTORISTA
SEGURANGA
BOMBEIRO

= AUXILIAR DE COZINHA

= SERVIGOS GERAIS
OUTROS

s
|/

e /A\

3

e ——

Fonte: Resultado da pesquisa de campo, 2015.

Ainda deve-se entdo entender o local de oferta de emprego e o perfil
econdmico do mesmo, para entdo entendermos como a oferta de trabalho vai
influenciar no perfil no perfil do trabalhador que faz uso do terminal. Entender o
local de partida e o local de destino contribui para que se tenha também o
entendimento da dindmica dos deslocamentos na madrugada. Tendo o
trabalho sido apontado como a principal motivacado para os deslocamentos na
madrugada e se esses deslocamentos forem destinados as areas que
ultrapassam os limites politicos-administrativos da cidade onde se tem fixo local

de residéncia, tem-se a caracterizacdo do deslocamento pendular.

Os gréficos (Graficos 4 e 5) abaixo vém por apresentar a sintese da
analise sobre as origens e destinos dos deslocamentos. Pode-se perceber que
0s Municipios de Partida restringem-se a Recife, Jaboatdo e Olinda. Ao

analisarmos os bairros de onde partem esses deslocamentos entende-se o
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porqué desses deslocamentos se restringirem a essas cidades. Dos bairros de
onde partem esses deslocamentos tem-se uma grande oferta de servigos, em
relacdo aos outros bairros da RMR — que funcionam apdés as 22 horas, como:
bares, hotéis, restaurantes, supermercados, hospitais, clubes, boates, etc. Ao
combinar o perfil profissional (Grafico 3) dos usuarios com os bairros de
partida, pode-se inferir que os mesmos exercem atividade remunerada em

bares, restaurantes, boates, e clubes.

Gréfico 4 — Municipio de partida dos deslocamentos na madrugada.
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Fonte: Resultado da pesquisa de campo.

Grafico 5 — Bairros de onde partem os usuarios do Cais de Santa Rita na madrugada.

BAIRROS DE ONDE PARTEM

= BOA VIAGEM mQURO PRETO CASA CAIADA
PIEDADE m CANDEIAS = BAIRRO DO RECIFE
PINA

Fonte: Resultado da pesquisa de campo.
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No sentido inverso, quando se analisa 0s municipios e 0s bairros para
onde se destinam os deslocamentos tem-se uma variedade na composi¢cao
desses destinos. Os graficos (Graficos 6 e 7) abaixo apresentam a sintese dos
dados sobre esses. Ao analisa-los pode-se notar que existe um deslocamento
significativo para as areas periféricas ou bairros periféricos da Regido
Metropolitana do Recife.

Esse processo ocorre principalmente por conta de que a oferta de
emprego tende a se concentrar nas areas centrais, principalmente quando se
trata dos servicos noturnos. No caso da RMR essas &reas encontram-se
principalmente vinculadas ao bairro do Recife — vinculadas ao polo
gastronémico do centro histérico — zona sul da cidade do Recife e zona Leste
de Jaboatdo - Eixo Boa viagem/Candeias vinculadas ao complexo
gastrondémico e hoteleiro das praias metropolitanas — e o centro histérico de
Olinda.

Grafico 6 — Municipios para onde se destinam os usuéarios do Terminal na Madrugada.
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Fonte: Resultado da pesquisa de campo.
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Grafico 7 — Bairros para onde os usuarios se destinam na madrugada.
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Fonte: Resultado da pesquisa de campo

Esses fluxos desencadeados pela relacdo centro-periferia tanto podem
se configurar como apenas deslocamentos desencadeados pela desigual
oferta de trabalho dentro de uma unica cidade, como também podem
caracterizar-se como deslocamentos oriundos dentro da relagcdo centro-

periferia em carater metropolitano.

Ao comparar individualmente cada usuario sobre as cidades de partida,
juntamente como as cidades de chegada, teve-se como compreender que
ligacdes e que feicdes esses deslocamentos assumem, pode-se constatar que
existe dois tipos de deslocamentos existentes: os deslocamentos entre as
areas centrais e as periferias, ndo ultrapassando os limites politicos
administrativos das cidades, e o deslocamento pendular. O quadro (Quadro 1)

abaixo apresenta as feigoes desses deslocamentos na RMR.
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Quadro 1 — Os municipios de saida e chegada dos usuarios do Terminal do Cais de
Santa Rita na madrugada, separados por origem e destino de cada municipio.

ORIGEM DESTINO

Municipios Quantidade de Municipio Quantidade de
usuarios usuarios

RECIFE 33 CAMARAGIBE
RECIFE
OLINDA
JABOATAO
PAULISTA
SAO
LOURENCO
CABO
JABOATAO 10 RECIFE

GUAFE)A(\)RSAPES PAULISTA
OLINDA

CAMARAGIBE
OLINDA 7 RECIFE

JABOATAO

Ogl|lw||O1|00|w

O N Pl W L DN|OT

Fonte: Pesquisa de campo, 2015.

Recife configura-se como a cidade onde se tem um maior fluxo de
deslocamentos centro-periferia e também o local de onde saem grande parte
dos deslocamentos pendulares e uma maior ligacdo com as cidades da RMR,
concentrando mais da metade — cerca de 56% — do total da amostra para o
periodo. Isso ocorre pelo fato de Recife, dentro da economia da Regido
Metropolitana configurar-se como grande centro de oferta de empregos e

Servicos.

Percebe-se também que o0s deslocamentos pendulares ocorrem
principalmente entre os municipios que apresentam uma proximidade territorial,
visto que se tem entre eles uma malha urbana bastante articulada e integrada,
frutos do processo de metropolizagdo. Ao mesmo tempo, tem-se a o indicativo
de até onde se estende a influéncia Terminal para os deslocamentos
metropolitanos. Refere-se a influéncia do Terminal e ndo da rede de

transportes como um todo, posto que além do Terminal as linhas bacuraus tem
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como ponto de parada outros locais da RMR, porém esse estudo se concentra

apenas no entendimento do Terminal e suas funcionalidades.

Para os usuarios o Terminal apresenta-se como estrutura importante
para seu deslocamento, por que
Ul: (...) mesmo com toda inseguranca aqui no Terminal se tem todas
as linhas que vocé puder imaginar para circular na cidade. Tem muita
gente esperando os Onibus aqui. O caminho que eu faco tem que
passar por aqui mesmo, porque aqui a gente tem o terminal dos

Onibus. S6 tem 6nibus aqui mesmo. Se for ficar fora do terminal € bem
capaz do motorista nem parar, porque vai pensar que vocé é ladrao.

U5: (...) Pra mim esse terminal € muito importante, sem ele a gente ndo
tinha algo organizado pra poder pegar os bacuraus. Meu trajeto mesmo
tem que ser por aqui, tenho que pegar dois dnibus pra poder chegar
em casa, mas ainda bem que tem énibus nessas horas.

U6: (...) o Terminal é muito importante para que as pessoas possam
trabalhar de noite e pegar o dnibus. De toda forma so tem se for por
aqui, entdo eu tenho que passar por aqui pra poder ir pra casa. Mas o
terminal € muito importante, principalmente pra a gente que trabalha na
noite.

Assim, foi possivel identificar que durante a madrugada o Terminal do
Cais de Santa Rita atende a um conjunto de usuarios que, em sua maioria,
buscam no horario a sua (re)producédo social e que veem nos bacuraus o Unico
meio de se locomover pelo transporte coletivo na RMR. Simultaneamente
esses usuarios a partir dos seus deslocamentos revelam a localizagdo dos

postos de trabalho noturno, bem como a oferta de servigos dentro da RMR.

Da mesma forma os mesmos revelam uma forte ligacdo entre as areas
centrais e as areas periféricas que vao impulsionar esses deslocamentos, seja
ele a nivel municipal ou a nivel metropolitano — deslocamento pendular.
Destarte, dentro desse recorte temporal o Terminal apresenta-se como
importante porto de conexao para 0s usuarios que se deslocam dentro da RMR
na madrugada, ja que é a partir dele que os 6nibus saem e chegam nesse
periodo. Pelo fato de ser dele o local de saida e chegada, os usuarios
conseguem usufruir das linhas que o mesmo fornece a fim de completar seus

deslocamentos.
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A seguir tem-se a analise do Terminal a partir do perfil dos usuarios do
Terminal e suas ligacdes durante o dia — até as 23h59min — a fim de
compreender sua funcionalidade de forma isolada do uso dos bacuraus.
Buscou-se compreende-lo dentro do contexto da rede metropolitana de

transportes em completo e total funcionamento.

42.2. O Terminal do Cais de Santa Rita durante o dia —
até as 23h59min: sua funcionalidade dentro da rede
metropolitana de Transportes

Compreender o Terminal do Cais de Santa Rita durante o dia implica
reconhece-lo como uma peca do quebra-cabeca que €é o sistema de
transportes coletivos da RMR. Compreender sua funcionalidade durante vem
por apresenta-lo ndo como o elo mais importante do sistema de transportes,

como acontece na madrugada, mas como parte de um sistema metropolitano.

Primeiramente, cabe pontuar que durante o dia o Terminal do Cais de
Santa Rita serve como terminal de passageiros — ponto inicial e/ou ponto final
da viagem — para uma Unica linha: Recife/Porto de Galinhas. Enquanto que
para as linhas restantes, 39 linhas, o Terminal configura-se como um ponto de
retorno, o lugar onde a viagem retorna para ponto inicial ou para seu terminal,

ao terminal que a linha pertence.

Por englobar um recorte temporal bem maior do que a madrugada,
buscou-se compreender o perfil do usuario em 5 recortes temporais distintos.
Esses recortes vém por colaborar para que haja um melhor entendimento do
perfil desses usuarios e das conexdes realizadas por eles. O quadro (Quadro
2) abaixo resume o0s recortes temporais adotados e as analises aqui feitas

levardo em consideragdo 0s mesmos.
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Quadro 2 — Os recortes temporais seus respectivos horarios.

RECORTES HORARIOS
TEMPORAIS
MANHA 4h as 7h59min

8h as 11h59min

TARDE 12h as 15h59 min
TARDE/NOITE 16h as 19h59min
NOITE 20h as 23h59min

Fonte: Yohanne Costa, 2014.

4.2.2.1. O Terminal do Cais de Santa Rita no turno da manha.

Nos horéarios que compete ao recorte temporal da manha o Terminal do
Cais de Santa Rita apresenta duas dinamicas bastante distintas. O horario das
4h 00min. as 7h 59 min. tem-se um esvaziamento do terminal na primeira
metade desse periodo, visto que as linhas bacuraus deixam de funcionar, sédo
desativas e a0 mesmo tempo, as linhas de 6nibus convencionais comegam a
funcionar, saindo do seus respectivos terminais. Nesse horario o Terminal
passa a exercer sua funcdo principal durante o dia: ponto de retorno de 40

linhas regulares.

No que diz respeito ao usuario, temos uma variacdo de idade bastante
significativa, a faixa etaria dos mesmos compreende desde usuarios desde os
14 anos até os 50 anos, sendo estes distribuidos entre 28 pessoas do sexo
feminino e 22 pessoas do sexo masculino. Dentro da faixa etaria, se tem um
conjunto de pessoas (13) que estdo abaixo dos 20 anos de idade. Esse dado
pode ser um indicativo de que nesse horario ha um deslocamento de pessoas
com a finalidade de chegar ao local estudo. Segundo relato dos entrevistados

da Categoria C:
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C6: (...) E s6 depois dais seis da manha que o terminal comeca a se
encher novamente. Tem gente que vem pra ca pegar outros 6nibus,
tem gente que trabalha no mercado, nas lojas aqui, tem gente que ta
so de passagem. Tem uma molecada também que vem pra escola ai,
nesse prédio alto. Tem muito menino aqui que sai do terminal e vai pra
essa escola al.

C1: (...) De manha logo cedo é muito parado, as coisas aqui SO
movimentam entre seis e seis e meia, que os 6nibus comecam a levar
0 povo pro trabalho. Depois tem o pessoal que vai pra escola do Porto
Digital, o povo desce e vai embora. Tem muita gente que vem trabalhar
ai no Mercado de Sé&o José, nas lojas. Muita gente mesmo, sabe? So
muda o tipo de gente.

C10: Aqui de manha logo cedo tem mais o movimento do pessoal que
ta indo trabalhar ou aqui por perto ou vem pegar outro 6nibus, mas
também tem 0s meninos que vao pra escola, tudo aqui perto também

(...).

C3: (...) De manha temos um publico bem diferente do da noite e da
madrugada, de manhd a maioria das pessoas estdo querendo ir
trabalhar, ou trabalham aqui perto ou vem esperar um 6nibus. Tem
muito adolescente indo pras escolas. Isso acontece logo cedo, até
umas 8 horas.

C9: Pela manha as pessoas tao indo trabalhar, logo cedo. Tem gente
gue vem pra cé pegar dnibus, porque o metrd ainda néo ta funcionando
ainda, mas mais tarde tem mais uma galera que vem pra trabalhar aqui
por perto (...)

Sendo assim, s6 na segunda metade do horario (6h as 07h59min)
verifica-se que se tem um grande fluxo de pessoas se dirigindo ao terminal com
o objetivo de chegar aos postos de trabalho/ escola, mas € logo cedo entre as
(4h e 6h) que as pessoas procuram o terminal para fazer uso de alguma linha
que atende. O mesmo pbde ser constatado a partir dos questionarios, o
grafico (Gréfico 8) abaixo resume os indicativos de quando os usudrios desse

horario fazem uso do Terminal.
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Grafico 8 — Os usuarios usam o terminal quando:

USA O TERMINAL QUANDO:
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MORADIA LINHAS QUETEM TRABALHO/ESTUDO
FARADA NO TERMINAL

Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

Os dados do gréfico apontam para o fato de que todos os usuarios
fazem uso do terminal para o seu trajeto de volta pra casa. A0 mesmo tempo o
Terminal configura-se como parte do trajeto para o local de trabalho ou para
local de estudo, sendo estes 34 de um total de 50. Ainda se tem 9 dos usuérios
gue apontaram passar pelo terminal para fazer uso de linhas que tem parada
no mesmo. Esse ultimo dado € um indicativo de que ainda durante o dia, pelo
menos nesse horario o terminal continua fazendo o papel de conexdo dentro

do sistema de transporte da RMR.

Os graficos a seguir (Grafico 9, 10, 11 e 12) configuram-se como a
sistematizacdo dos dados colhidos pelos questionarios, e 0s mesmos apontam
gue grandes partes dos deslocamentos saem de Recife (19) e se destinam ao
Recife (41). Esses dados Refletem a capacidade de Recife como receptora
dos fluxos dentro da RMR. Isso acontece pelo fato da cidade do Recife
configurar-se como o0 grande centro econbmico e politico da Regiéo,

influenciando nesses deslocamentos.
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Grafico 9 — Municipios de partida dos usudrios do Terminal do Cais de Santa Rita durante
(4h as 7h59 min).
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Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

Gréfico 10 — Quantitativo de usuérios pelos bairros de onde os mesmos partiam.
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Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.
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Grafico 11- A quantidade de usuarios segundo o municipio de chegada.
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Grafico 12 - Os bairros para onde os usuarios se destinam.

BAIRRO DE DESTINO OS USUARIOS DAS 4h as
07h59min
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BAIRRO DO RECIFE
CASA CAIADA

= PIEDADE

Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

Ao compararmos esses dados pode-se inferir que os deslocamentos
realizados dentro desse horario ttm como destinos principais: os bairros de
Sao José, Santo Antbnio e o Bairro do Recife. Infere-se também que alguns

dos deslocamentos realizados durante esse periodo configuram-se como
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deslocamentos centro-periferia j& que dos 50 usuérios, 19 se locomovem

apenas dentro do territério da cidade do Recife.

Ao mesmo tempo, existe ainda um fluxo de deslocamentos de outras
cidades da RMR para a cidade do Recife. Dos 41 usuarios que se deslocam
para Recife 14 deles partem de outras cidades, no horario em questédo, e usam
o Terminal do Cais de Santa Rita quando estdo se dirigindo ao local de
trabalho/estudos. Sendo assim, infere-se que 0s usuarios que utilizam o
Terminal para chegar o local de trabalho/estudo dirigem-se ao mesmo pelo fato
de estarem proximo ao Bairro de Sdo José e Santo Antdnio: importantes
centros do comércio tradicional e que se constituem como importantes locais
onde se oferece postos de trabalho no setor terciario. Ocorre também pelo fato
de no Bairro do Recife a Escola do Porto Digital constituir-se como uma

importante instituicdo de ensino na area.

No segundo horério da manha (8h as 12h) se reproduz parte do perfil
dos usuarios que se deslocam para chegar aos postos de trabalho. Ao mesmo
tempo se tem um novo perfil de usuarios que se deslocam para o Terminal: 0s

que se dirigem a &rea central do Recife, com a finalidade de compras (Foto 23).

Foto 23 — Usuarios do Terminal portando nas médos o resultado das compras, durante o
periodo da manha.
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Fonte: Yohanne Costa, 2015.
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Os questionérios realizados nesse periodo apontaram para um grande
fluxo convergente de pessoas, com a faixa etaria ente 23 a 65 anos, sendo 33
mulheres e 17 homens, em direcdo aos bairros do centro tradicional da cidade
do Recife.  Nesse periodo, os Unicos motivos apontados para esse
deslocamentos foram: compras e trabalho. O grafico a seguir aponta o

guantitativo de pessoas que alegaram esses motivos.

Grafico 13 — Os motivos para os deslocamentos do horario das 8 h as 11h 59 min.

MOTIVOS PARA DESLOCAMENTOS NO
HORARIO DE 8H AS 11H59 MIN

14

1 COMPRAS mTRABALHO

Fonte: Resultados do trabalho de campo, 2015.

Ao mesmo tempo tem-se quase a totalidade dos fluxos deste horario
destinados a Recife, e estes destinados aos bairros do centro tradicional da
cidade. O quadro abaixo sintetiza a origem e 0s destinos que esses

deslocamentos tomam.

Quadro 3 - Origem e destino dos deslocamentos pelo Terminal do Cais de Santa Rita no
horario das 8h as 11h59min.

PARTIDA USUARIOS | DESTINO | USUARIOS | BAIRRO USUARIOS
JABOATAO 18 RECIFE 18 SAO JOSE 11
SANTO 6
ANTONIO
BAIRRO DO 1
RECIFE
CABO 6 RECIFE 12 SAO JOSE 9
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SANTO 2

ANTONIO
BAIRRO DO 1

RECIFE

RECIFE RECIFE 14 SAO JOSE 6
17 SANTO 8

ANTONIO
OLINDA 3 RIO DOCE 3
OLINDA 6 RECIFE 6 SAO JOSE 4
SANTO 2

ANTONIO
PAULISTA 3 RECIFE 3 SAO JOSE 3

Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

Os dados acima apontam a importancia desses bairros como centros
comerciais metropolitanos. Nesse horario, 0 comércio os bairros encontram-se
em pleno funcionamento. S&0 nesses bairros em que se tem uma oferta de
servicos e produtos tanto no atacado quanto no varejo. Essa variedade de
servicos e produtos os torna mais baratos, o que acaba sendo um atrativo para
cada vez pessoas. Os relatos dos entrevistados também apontam:

C7: (...) Tem dias aqui, que pela manha tem um movimento de gente
muito grande, muitas pessoas vem de manha e voltam de tarde. Tudo
cheio de sacolas. Muita gente sai de casa, pra comprar coisas aqui e

revender, sabe. Aqui as coisas sdo bem mais baratas do que nos
outros cantos. As pessoas compram e revendem.

C4: Muita gente vem de manh@ e so volta pra casa de tarde. Aqui por
perto se tem de tudo, muita coisa, e as pessoas vem pra ca comprar

(..)

C8: Aqui tem muitas pessoas que vem comprar pelo lado de ca, porque
se tem muita coisa barata por aqui e se tem de tudo. No natal esse
terminal ndo pra. So6 vive lotado de gente, pra |14 e pra c& cheia de
sacola.

Diante do exposto o perfil do usuario do Terminal no periodo da manha
(4h as 11h59min), encontra-se vinculado ao usuario que se desloca por conta
de trabalho e compras. Dependendo do horéario tem-se uma predominancia de
trabalhadores e estudantes sobre os consumidores, e 0 inverso também
ocorre. Nesse momento, tem-se evidenciado a importancia dos bairros

tradicionais nos deslocamentos pelo Terminal do Cais de Santa Rita.

Ao mesmo tempo tem-se uma forte ligacdo das cidades da RMR com

esses bairros, traduzindo um conjunto de deslocamentos motivados pelo
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consumo, mas ao mesmo tempo se verifica um conjunto de deslocamentos
pendulares direcionados a essas zonas de consumo, visto que elas se

apresentam como importantes zonas de oferta de postos de trabalho.

4.2.2.2. O Terminal do Cais de Santa Rita no turno da tarde e
noite — até as 19 h 59 min.

Esse turno configura-se como o turno mais complexo e diverso de todos,
pois 0 mesmo a vem representar principalmente a volta dos usuarios dos
turnos da manha para os locais de onde partiram e a chegada de um perfil de
usuario que entre o fim da tarde e o comeco da que faz o caminho inverso:

desloca-se para o local de trabalho/estudo. Devido a essa complexidade

vamos analisa-los em conjunto, de forma analoga e complementar.

No periodo das 12h as 16h o0 terminal presencia duas dinamicas
distintas: A primeira se refere ao conjunto de usuarios que vao ao terminal a fim
de se locomoverem para o local de onde partiram no comec¢o da manha,
geralmente o local de moradia. A segunda dinamica esta atrelada ao
esvaziamento do terminal (Foto 25), com pouco movimento de passageiros,

mas mesmo assim com elevada circulagéo das linhas de 6nibus.

Nesse periodo o perfil do usuéario assemelha-se com o perfil do usuério
do primeiro periodo da manha (4h as 7h59 min.). Quando se tem a analise da
idade desses usuarios, temos também uma variacdo de idade bastante
significativa, a faixa etaria dos mesmos compreende desde usuarios desde os
12 anos até os 54 anos, sendo estes distribuidos entre 34 pessoas do sexo
feminino e 16 pessoas do sexo masculino. Os que apresentam idade inferior a
20 anos de idade chegam a representar um conjunto de 16 pessoas. O que se
pode observar em l6cus é que entre os horarios de 12h até 13h 30 min., esses

usuarios estao indo ou retornando do local de estudos.

No periodo das 16h as 19h59 min. inicialmente se verifica na primeira

hora o aumento da presenca dos passageiros no terminal. Isso acontece
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porque é nesse periodo em que se inicia o horario de rush. Retirando os
horarios de circulacdo dos Bacuraus é nesse horéario das 17h as 19h30 (Foto
26) em que se tem uma maior quantidade de usuarios circulando pelo Cais.
Nesse horario 0os usuarios da amostra apresentam uma faixa etaria ente 21
anos e 55 anos, distribuidas entre 26 pessoas do sexo masculino e 24 pessoas

do sexo feminino.

Foto 24 — O fluxo do Terminal do Cais de Santa Rita a tarde.
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Fonte: Yohanne Costa, 2015.

Foto 25 - O fluxo do Terminal do Cais de Santa Rita a noite, no horario de rush

Fonte: Yohanne Costa, 2015.
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Em ambos os horarios se tem um maior fluxo de saidas de pessoas do
termianal — o terminal como ponto de partida — do que de entrada — O terminal
como local de destino —, por isso teve-se uma dificuldade em sistematizar o
ponto de partida de todos os etrevitados nos dois momentos. Nesses horarios

houveram apenas 5 questionarios que fazem o caminho inverso ao do rush.

Sendo assim, nesses dois recortes temporais se tem como ponto de
partida, o Bairro de sdo José. Em cada horario ter-se-a4 um conjuto de ligacGes
gue serdo estabelecidas entre o Terminal e as cidades vizinhas. No horério de
12h as 15h59 min tem-se uma dinamica de deslocamentos bastante atrelada
ao desenvolimento dos deslocmamentos centro-periferia da cidade do Recife,
porém ainda ha indicativos de que haja o desenvolvimento dos deslocamentos
pendualares, sempre tendo ligacdes entre Recife, Jaboatdo, Olinda , Paulista e
Ipojuca — com a linha Recife — Porto de Galinhas.

Gréfico 14 — Cidades para onde os deslocamentos que partem do Cais das 12h as 15h 59
min. se destinam.

CIDADES PARA ONDE OS DESLOCAMENTOS
PARTEM DO CAIS DE SANTA RITA, DAS 12h AS
15h 59min

22
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Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

Desses 22 usuarios que se destinam a bairros da cidade do Recife, 5
dirigiam-se a Brasilia Teimosa, 4 para Varzea, 6 para Casa Amarela, 3 para

Linha do Tiro, 2 para San_Martin, 1 para o Morro da Conceicdo. Todos

esses bairros se configuram como areas periféricas da Cidade do Recife.
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Sendo assim, identifica-se um importante deslocamento de retorno das areas

centrais da cidade para as &reas periféricas, os suburbios.

No que se diz respeito aos deslocamentos dentro do periodo do rush
tem-se um equilibrio entre os deslocamentos centro-periferia e vice versa, e
entre os deslocamentos pendulares. Tem-se ainda uma regularidade na
integracdo entre Recife, Olinda, Jaboatdo, Cabo e Paulista. O gréfico abaixo
sintetiza os dados sobre esses deslocamentos.

Grafico 15 — Os Municipios ao qual se destinam os usuarios do Terminal do Cais, no
periodo de Rush das16h as 19h59min.

oS ’MUNiCIPIOS AO QUAL SE DESTINAM Os
USUARIOS, NO PERIODO DE RUSH DAS16H AS
19h59min.
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Fonte: Resultado do trabalho de campo.

No que se diz respeito aos 5 usuarios que nesse horario estdo no
contra fluxo, deslocavam-se para o local de trabalho, 2 deles dirigindo-se para
a area do complexo gastronémico no Bairro do Recife e os outros 3 dirigiam-se
para Boa Viagem. Seria esse um dos indicativos de que pessoas se deslocam
na RMR, no periodo noturno com o intuito de (re)produzir-se socialmente.
Possivelmente esses usuarios deslocam-se novamente para o Terminal do

Cais de Santa Rita, na madrugada, fazendo uso das linhas bacuraus.
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4.2.2.3. Terminal do Cais de Santa Rita no turno da Noite - das
20h até as 23h59min.

O periodo da noite no Terminal configura-se como o periodo de menor
fluxo de pessoas dentro do Terminal e maior fluxo de pessoas dentro dos
coletivos. O esvaziamento do Terminal configura-se também por uma menor
quantidade de fluxo de pessoas circulando pela cidade. Tendo sido
ultrapassado o horéario do rush, e o comércio popular dos bairros vizinhos ja
nao estarem mais funcionando, o fluxo de passageiros que fazem uso do
Terminal vai se tornando cada vez menor, sendo retomado apenas com o inicio
de funcionamento dos bacuraus. A foto (Foto 27) os relatos dos entevisrados

configura-se como o testemunho desse processo.

Foto 26 -— As paradas do Terminal do Cais vazias.
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Fonte:Yohanne Costa, 2014.



167

Segundo os entevistados da categoria C:

C2(...) Depois que se passa 0 povo indo pra casa logo cedo, o terminal
fica sem ninguém, s6 a agnete que fica aberto pra vender alguma
coisa e gente bébada e uns gato pingados que trabalham aqui por
perto e vem andando junto com o0s colegas pra pegar 6nibus aqui.
Quando uma pessoa desce aqui, nessa hora, é porque ela vai pegar
outro 6nibus e vai embora, nao fica aqui por muito tempo (...)

C9: (...) Quando da umas dez horas isso fica parecendo um cemitério,
ninguem fica. Os 6nibus s6 passam e seguem. Fica quase ninguém e
qguem fica é so os bébados que moram no Terminal.

C8: (...) Oxé umas 8 horas da noite ndo fica ninguem por aqui, ta tudo
fechado, né? Niguém quer descer, nem ficar aqui por muito tempo. S6
volta a ter gente aqui quando os bacurau chegam. Parece até que
marcam pra sair juntos. Tem muito ladrdo aqui por perto. Vem todo
mundo na mesma hora quase.

A partir dos questionarios aplicados nesse peridodo também pode-se
inferir que os usuérios das linhas que circulam no terminal, circulam pelo
mesmo apenas de passagem, vindo de areas mais proximas do Terminal ou
de bairros que sao atendidos pelas linhas que circulam dentro do mesmao.
Desses usuarios a faixa etaria comprrende desde os 25 anos aos 56 anos de
idade, divididos entre 23 pessoas do sexo feminino e 27 pessoas do sexo

masculino.

Pode-se indentificar ainda que nesse horario a grande motivacao de se
deslocar pelo terminal € o retorno para o local de moradia (43 dos usuarios) e
logo apés vem a espera de uma linha que tem parada no Terminal (7).
Aspectos sobre de onde esses usuarios vem e para onde eles vao, pode-se
constatar que 23 usuarios partiam do Bairro do Recife, 15 do Bairro de Santo
Antdnio, 5 do Bairro de S&o José, 6 vinham da estacdo central, utilizando as
linhas circulares, 1 de Piedade.

O quadro abaixo vem mostrar para qual bairros os mesmos estavam se
deslocando. O que se pode inferir é que existe uma consideravel parcela
desses usuarios ( 32 usuarios) que se deslocam dentro da area politico-
admnistrativa da cidade do Recife, conferindo a esse deslocamento um carater
centro-periférico. Ainda assim, tem-se os deslocamentos direcionados para

outros municipios da RMR, porém restringiu-se a Jaboatéo e Olinda.
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Quadro 4 — Os bairros para onde se destinam os usuarios do Terminal do Cais de Santa
Rita no periodo das 20h as 23h59 min.

BAIRROS DE | QUANTIDADE DE
CHEGADA USUARIOS
JARDIM SAO

PAULO

VARZEA
RIO DOCE

CORDEIRO

SAN MARTIN
IBURA

W kIR O B

CASA
AMARELA
JARDIM
PIEDADE
CANDEIAS
BRASILIA
TEIMOSA
PINA
JABOATAO

CENTRO
Fonte: Resultado do trabalho de campo, 2015.

o OO N |B&~| O

Diante das variadas peculiaridades que o Terminal do Cais de Santa
Rita apresenta entende-se que para o mesmo existe basicamente duas
funcionalidades bastantes distintas: a primeira diz respeito ao seu papel de
ponto de 6nibus e ponto de retorno para as linhas que circulam por ele durante
o dia. A segunda funcionalidade vem por apresenta-lo como estrutura essencial

aos delocamentos dentro da base metropolitana.

Ao mesmo tempo que se tem os fluxos direcionados a ele, e os que
também partem dele apresentam-se tanto com um caratér pendular, como com
um carater de deslocamento entre os centros e suas periferias. Nota-se ainda
uma estreita relacdo do Terminal com o seu entorno, que vem durante o dia
gerar uma gama de fluxos que objetivam consumir os servigos oferecidos opelo
comeércio tradicional dos Bairros de S&o José e Santo Amaro e também durante
a noite/madugada oferecer servicos de lazer. E sobre esse segundo aspecto

gue o ira discorrer um pouco mais.
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43. Terminal do Cais de Santa Rita e a estreita
relacdo com dos seus usuarios com 0 Sseu
entorno na madrugada: o retrato de uma vida
boémia.

Atrelado a dinamica noturna do terminal e pelos fluxos de pessoas que
essa dinamica desencadeia, no entorno do Terminal do Cais de Santa Rita
desenvolveu-se um conjunto de atividades, no ramo de bares e servigos
alimenticios, que visam atender tanto as necessidades de lazer dos

trabalhadores noturnos quanto as necessidades de alimentacéo.

Inicialmente essas atividades encontravam-se vinculadas ao Mercado
de S&o José, que no momento em que precisou ser reformado apds o incéndio
em 1989, sendo transferido para area onde hoje se tem os estabelecimentos
do entorno do Terminal do Cais de Santa Rita. Com a constru¢do do Terminal
foi construido também o mercado popular de Santa Rita, que entrou em
processo de decadéncia e acabou se firmando um conjunto de bares e
lanchonetes que atendem principalmente aos usuarios do Terminal do Cais de
Santa Rita.

Para os usuarios do Terminal esses estabelecimentos contribuem para
que 0s mesmos possam se alimentar e também se divertir enquanto que

esperam pelos seus respectivos onibus.

U2: Essas barracas daqui séo a salvagéo da gente, as vezes eu espero
tanto e td6 com fome. Paro nelas e procuro um lanche. Tem coisa legal
pra comer antes de chegar em casa (...) Agora os bar s6 causam
confusdo, as pessoas brigam, tem roubo, a policia manda desligar
som. Sempre tem confuséo nisso ai.

U3: Aqui € bom porque a gente tem onde comer, as vezes vocé sai tao
apressado do trabalho pra pegar o 6nibus que nem da tempo de comer
porque sai nas pressas. Nos dias de folga ainda da pra a gente tomar
umas e ficar até mais tarde curtindo um brega.

US5: (...) O bom é que elas funcionam a noite toda, da pra comprar um
lanche e distrair a barriga, até chegar em casa.

U10: Se tem um bocado de gente que adora aproveitar o restinho da
noite aqui. Dia de sexta feira 0 brega é massa. Aqui lota, o pessoal fica
aberto até na segunda. Tem dentro do terminal uns lanches pra galera
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gue gosta de comer e pra quem curte a vida tem os barzinhos pra se
divertir.

Ao mesmo tempo em que se configuram como uma opc¢ao de lazer para
0s que fazem uso do terminal
Nos bares do terminal, (...) tem gente de todo tipo, vinda de todo canto.
Jovens procurando vibe fim de festa, prostitutas em fim de turno,
homem dancando com homem, mulher com mulher, bébados
derrotados dormindo pelas mesas ou no chdo. “Aqui comecga a ficar

bom a partir da meia-noite. Os 6nibus Bacurau comecam a chegar no
terminal e o povo vem ficando por aqui”, conta Cleide Moura, 49 anos,

conhecida como Galega (ALMEIDA, p.2, 2013).

O relato acima vem entdo por apresentar a estreita relacdo entre a
variedade de atividades que sdo desencadeadas nos arredores do terminal
com a dinamica noturna que o terminal apresenta (Foto 28). Como se p6de
notar essas atividades realizam-se porque existe no recorte em estudo um
elevado fluxo de pessoas circulando pelo terminal e que as mesmas atividades
sdo atrativas ao consumidor e que vem por satisfazer as necessidades do

publico que frequenta o terminal.

Foto 27 — As atividades de lazer associadas ao Terminal do Cais de Santa Rita (ao
fundo).

Fonte: Revista Aurora, 2013.
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Por outro lado a boémia vida do entorno do Terminal do Cais de Santa

Rita além de configurar-se como l6cus de reproducdo do lazer dos seus

usuarios, aponta um cenario de degradacao e violéncia na area. De acordo

com os entrevistados esse cenario de degradacéo € frequente e o medo e a

inseguranca fazem parte do dia-a-dia de quem frequenta o terminal e os bares
do entrono.

U9: (...) Andar de dnibus nessas horas é muito inseguro, a gente nunca

se sente seguro aqui. Nos Bares sempre tem confusdo, assalto, tem

muitas drogas e prostitutas entdo isso acaba em violéncia, briga e
essas confusdes, mas acaba que também nem tem policia por aqui.

U8: (...) Esses bares s6 tem confusdo, a gente ndo se sente seguro
aqui dentro do terminal, mas quando vocé sai e vai pros barzinhos s6
tem confusdo, roubo, drogas. D4 muito medo de sair, mas muita gente
se diverte, bebe, canta, danca pagode e brega. Mas, quando tem
confuséo a festa acaba logo.

C6: Como dona de bar eu tenho que ficar de olho, proteger as coisas.
Sempre tem uma confusdo aqui. Tem roubo e tudo. A gente ja fez
reunido com o a PM e tudo, mas néo resolve. Quando a policia vem pra
fazer ronda, desligam o som e espantam os clientes. A gente se sente
inseguro sempre. Ja fui roubada varias vezes (...).

U10: Esses barzinhos sdo massa, mas tem muita confusdo. Tem muita
venda de droga também dai a gente tem que ficar ligado. Se ligar pra
ndo ser roubado também porque tem uns mendigos que ficam pedindo
coisas, dai se vocé vacilar eles levam tua carteira e teu celular(...).

Grande parte da clientela que frequenta os bares nos arredores do Cais,
opta pelo local por conta dos baixos precos dos servigos oferecidos e porque
no local os ritmos que mais tocam nos bares sdo o brega e o pagode, o que
torna o local bastante popular para as pessoas de baixo poder aquisitivo. Em
entrevista realizada por Almeida (2013, p. 5) com um dos policiais (que preferiu
nao se identificar trabalha no ponto ha dois anos, locado no 16° Batalhdo da
PM.) que guardam o terminal tem-se o relato de que:

S&o raras as noites tranquilas, que se passam sem ocorréncia. “Ja vi
facada, tiro”, conta. “Muita gente que frequenta esse lugar é mal-

intencionada. Vem em busca de prostituicdo ou de drogas, porque é
facil de encontrar com os traficantes aqui”.

A fim de reestruturar a area e dar um novo contorno a regido do entrono

do Terminal do Cais de Santa Rita a prefeitura do Recife vem realizando obras
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de ordenamento na é&rea. Essas obras incluem a troca dos passeios,
reestruturacao dos bares e lanchonetes no entorno do terminal e a instalagéo

de banheiros publicos na area.

Iniciadas em maio de 2014 as obras tinham término previsto para 90
dias, até o presente momento nada tinha sido entregue aos donos dos
estabelecimentos. O primeiro momento das obras aconteceu com a derrubada
das barracas de concreto, retirada do calcamento e da construcdo de barracas
provisorias, que foram relocadas para outras partes do entorno do Terminal do
Cais. A foto (Foto 29) abaixo apresenta as 4 etapas da primeira fase da obra.

Foto 28 — as quarto etapas do inicio das obras dos Bares no entorno do Terminal do Cais
de Santa Rita.

Fonte: foto a esquerda de autoria de Yohanne Costa, 2014. Fotos a direita de autoria do
Diario de Pernambuco, 2014.

A obra prevé a troca e alteracdo de todas (atualmente, um total de 200)
as barracas que em 3 etapas distintas. Na foto, encontra-se retirada apenas a
primeira etapa da obra. (Foto 30) Cada etapa s6 pode ser iniciada com o
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término da etapa anterior. Segundo os comerciantes do entorno a Prefeitura do
Recife ndo informa e nem tem previsdo para entregar a obra. Em contraste
com as barracas provisorias ainda se tem uma grande quantidade de
estabelecimentos que ainda ndo foram destruidos (Foto 31) e que aguardam a

primeira etapa da obra ser concluida.

Foto 29 — Delimitacdo da 12 etapa das obras.

4 RECUPERAGAO E IMPLANTACAO
DE PASSEIOS CAIS SANTA RITA R ETAPA

Fonte: Yohanne Costa, 2015.

Foto 30 — Vista panoramica do entorno do Terminal do Cais de Santa Rita, as antigas
barracas a direita, em contraste com o local demolido.

Fonte: Yohanne Costa, 2014.

Segundo o lider dos comerciantes para assuntos sobre as obras no
entorno no Terminal as obras estdo paradas desde o comeco de 2015. E a
prefeitura alega que nao tem dinheiro em caixa, e que aguarda repasses do

Governo Federal, para a retomada da mesma.
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E10: Faz uns 15 dias que teve reuniio com Jo&do Braga38. Estamos
cansados de esperar tanto. A obra ndo tem progresso desde o comego
de 2015. Todos os comerciantes ficaram no prejuizo, ninguém vende
como antes. De noite esse monte de barracas umas coladas nas outras
s6 servem pra bandido se esconder, gente ser assaltada. A
insatisfacdo é de todo mundo. E tem muita gente que tinha barraca ai
na frente e ndo vai ter mais porque Jodo Bragadiz que o projeto vai
organizar tudo, vai colocar a gente por setor, de comidas, bebidas,
cada um no seu canto. SO que ninguém vé projeto nenhum. A
Prefeitura sé faz prometer, mas ninguém sabe o que vai ser feito. Ta
todo mundo achando que ninguém vai voltar. SO6 se aumentou a
inseguranc¢a, a policia nem aparece aqui e as barracas parecem um
labirinto. Tem tanta gente aqui que quer trabalhar, mas com essas
condi¢des ndo da, a gente so fica no prejuizo. O que tem hoje é o povo
fazendo o lugar de estacionamento e os flanelinhas ganhando dinheiro
no lugar aonde a gente deveria ta trabalhando.

A imagem abaixo vem por demonstrar a situacdo dos comerciantes na
area. Os circulos verdes indicam as barracas que faziam parte do projeto inicial
de construcdo do Terminal do Cais. Os circulos vermelhos apontam para a

situacdo das barracas provisorias.

Foto 31 — Localizacdo das barracas provisoérias e das barracas iniciais.

30/09720015 11:25

% Secretario de Mobilidade e controle urbano de Recife.
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Hoje as obras ainda continuam paradas e sem previsao para retorno. O
anico progresso observado apresenta-se a partir da existéncia de um trecho do
local que j4 se encontra com calcamento, mas ndo ha sinais algum da
existéncia de estabelecimentos comerciais na area onde se tem 0 novo

calcamento (Foto 33).

Foto 32 — Atual situacéo do trecho em obras.

Fonte: Yohanne Costa, 2015.

Em entrevista ao Jornal do Commércio (Anexo 2), na época Jodo Braga
afirmou que essas obras seriam de carater emergencial e que o projeto viria
definitivo viria em 2015. Em 2015 foi aprovado o Plano Diretor para O Cais de
Santa Rita, Cais José Estelita e o Cabanga. No zoneamento feito pela
prefeitura para o local identifica-se a area do terminal como a zona 9b, que é
caracterizada no texto da Lei Municipal 18.138/2015 como:

IX- ZONA 9 (Z-9) — Frente d’agua, incluindo elementos associados a
atividade portuéria, com o objetivo de reabilitacdo urbana e incentivo a

instalacdo de novos usos e atividades de maneira a assegurar a
visibilidade da Bacia do Pina. Esta Zona est& subdividida nos setores A

e B (PREFEITURA DO RECIFE, 2015, p. 3).

O texto da Lei em si, ndo aponta nem define o que se espera da reforma
da area do entorno o Terminal do cais de Santa Rita. Cabe salientar que o Cais
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de Santa Rita encontra-se préximo a area onde o polémico projeto Novo Recife
pretende ser alocado. Tendo em vista que o projeto tem sua interface voltada
para a populacédo de renda mais elevada e que a prefeitura pretende revitalizar
o centro histérico da cidade afim de melhor aproveita-lo para o turismo, o Bairro
de S&o José como um todo sera revitalizado a fim de incluirem-se nessa nova
dindmica, que é a tendéncia de revalorizar as areas histéricas nas grandes

cidades.

Sendo assim, essas obras vém por influenciar — no sentido de ameacar
a existéncia — nessa dinamica existente no entorno do terminal, visto que os
bares e lanchonetes que existem na &rea estdo sendo retirados do local sem
garantias nem perspectivas de volta dos mesmos para 0 espago que
ocupavam anteriormente. Os estabelecimentos que ainda permanecem no
local dividem pequenos espacos sob uma infraestrutura ainda mais carente do

gue a que estavam anteriormente acostumados.
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CONSIDERACOES FINAIS

ApGs percorrer os caminhos necessarios a construcao deste trabalho, a
partir desse momento ira se construir um conjunto de comentarios resultantes
do esforco em sintetizar as funcionalidades do Terminal do Cais de Santa Rita.
Sintetizar essa realidade se faz complexa, posto que o Terminal configura-se
como um caleidoscoépio de fluxos, atores e agées.

Considerando suas funcionalidades o Terminal apresenta duas
dindmicas bem distintas: a de ponto de retorno para as linhas que o mesmo
atende e a funcdo de Terminal, seja para os bacuraus, seja para uma unica
linha durante o dia (Recife - Porto de Galinhas). Essas distintas
funcionalidades vao configurar ao Terminal distintas importancias dentro da

rede de transportes da Regido Metropolitana do Recife.

A primeira funcionalidade diz respeito ao seu uso como ponto de parada
de uma elevada quantidade de linhas. Esse elevado numero de linhas reflete
um grande numero de usuarios que por ele circulam e desencadeiam inUmeros
fluxos, sendo eles resultados dos deslocamentos centro-periferia e o0s
deslocamentos pendulares. Apesar de estabelecer ligacdes entre as cidades
da RMR, o Terminal se configura apenas como um ponto convergente de

linhas que circulam pelo centro tradicional da cidade do Recife.

Nesse momento se tem uma dindmica bastante relacionada tanto com
os fluxos de trabalhadores, estudantes como de consumidores. Por localizar-se
proximo aos bairros de Sdo José e Santo Antdnio, reconhecidos como centros
tradicionais de comércio atacadista e varejista. O Terminal do Cais de Santa
Rita recebe um fluxo elevado tanto de pessoas que se deslocam para trabalhar

nas areas de comércio quanto o fluxo de consumidores que a procura de

precos mais atrativos dirigem-se aos referidos bairros.

E nesse sentido que se pontua a existéncia de uma intima relacdo do
Terminal com o espago urbano a ele associado, que vai além dos fluxos

desencadeados por ele. Mais do que um receptor e ponto de partida de fluxos
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o Terminal do Cais de Santa Rita serve como suporte para que as mercadorias
se espraiem dentro do territério metropolitano. O Terminal fornece o meio de
locomocédo para que aqueles que buscam nos bairros de Sao José realizar
compras em atacado e revender por precos mais elevados em outras areas da

Regido Metropolitana do Recife.

Sendo assim, o terminal acaba servindo como suporte logistico para que
mercadorias sejam espraiadas dentro do territério metropolitano,
principalmente nas areas periféricas. Cabe salientar que o entorno do Terminal
do Cais de Santa Rita é conhecido pelo comércio tradicional, com mercadorias,
em sua maioria com baixo valor agregado, como doces, ervas, bebidas,

produtos de beleza, aviamento, etc.

Apesar de configurar-se como um terminal de grande circulacdo é
durante o dia, até as 20h, que o terminal estabelece um maior nimero de
ligacdes intermunicipais. Essas ligagdes encontram-se relacionadas ao ir e vir
dos trabalhadores dentro do territério metropolitano. Essas ligacGes
intermunicipais vao gradativamente reduzindo, jA& que grande parte dos
estabelecimentos comerciais e das escolas que estdo localizados nas
proximidades ndo se encontram em funcionamento, o que vem por refletir na

diminuicao da vitalidade da localidade.

Isso também reflete na dindmica do Terminal no periodo de rush das
17h as 19h30min. Configura-se essa temporalidade como periodo de rush por
conta de coincidir o fim de expediente em grande parte dos estabelecimentos
comerciais e escolares. Nesse horario se tem um maior fluxo de pessoas
fazendo uso do terminal principalmente com o intuito de realizar o
deslocamento de retorno para casa, geralmente as areas periféricas da Regido

Metropolitana do Recife.

Constatou-se também que das 20 h e as 23h o terminal apresenta um
periodo de menor fluxo de pessoas, mas de um grande fluxo de circulagédo de
linhas. Isso acontece pelo o esvaziamento do centro comercial tradicional. E
nesse sentido que se pode inferir que o Terminal encontra-se intimamente

relacionado com a area que corresponde ao centro tradicional da Metrépole
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recifense, e nao apenas apresenta uma estreita relagdo com o0s

estabelecimentos comerciais que se encontram mais proximos do Terminal.

A segunda funcionalidade diz respeito ao Terminal como elo importante
para os transportes ha RMR. A partir do Bacurau, também tido como linha de
onibus social, pela importancia que ela tem no deslocamento de pessoas na
madrugada, o Terminal adquire importancia de carater metropolitano para a
rede de transportes. Possibilita ao usuario, mesmo que de forma reduzida, a

circulacao na regido Metropolitana.

De modo geral os bacuraus atende aqueles que encontram no trabalho
noturno a oportunidade de (re)producao social. Os bacuraus essencialmente
atendem a uma demanda, mesmo que reduzida de pessoas enquanto muitos
dormem, outras pessoas estdo vendendo a sua forca de trabalho e tentando
retornar para o local de residéncia quando muitos estdo acordando. Essas
pessoas também realizam o deslocamento pendular, que em nada se encontra
relacionado com a dindmica do dia e da noite, mas que se encontra definida
pelo ir e vir com finalidade de trabalho e estudo, ultrapassando os limites

politicos - administrativos das cidades.

Apesar de o Terminal configurar-se como a Unica estrutura de onde
partem os 6nibus e onde concentram 0s mesmos as ligacdes estabelecidas por
ele sdo bastante pontuais. A partir dessas ligacdes pontuais foi possivel
verificar a existéncia de uma estreita relacdo entre as areas economicamente
desenvolvidas da RMR — O Eixo Boa Viagem/ Candeias, as areas revitalizadas
do centro do Recife, e o centro historico de Olinda —, que vao prover uma gama
de servicos que adentram o periodo noturno e as areas periféricas da RMR —
das cidades com elevada interacdo com a Metropole: Jaboatdo, Olinda,

Paulista e Cabo —.

Essas areas provedoras dessa gama de servigos irdo configurar-se
como o ponto de partida desses usuarios na madrugada e as areas periféricas
como ponto de chegada, sendo o Terminal do Cais de Santa Rita, o ponto de

articulacéo entre a origem e o destino desses usuarios.
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Exercendo os papéis de Terminal dos bacuraus e também como né
articulador dos deslocamentos na madrugada, o Terminal do Cais de Santa
Rita irA configurar-se como uma ilha de vitalidade diante de uma cidade
dorminhoca. Essa vitalidade vai refletir na dinamica dos estabelecimentos
comerciais proximos ao Terminal e que vao funcionar 24 horas por dia a fim de
atender as demandas de consumo dos usuéarios do Terminal estabelecendo

uma estreita relacédo entre o Terminal e esses estabelecimentos.

Tendo sua existéncia originada antes mesmo do estabelecimento do
Terminal com o passar dos anos esses estabelecimentos passaram estar
atrelados cada ve mais a dindmica do Terminal do Cais de Santa Rita. Além
de constituirem um meio de (re)producéo social dos comerciantes, 0S mesmaos,
— apesar da carente infraestrutura, do mal cheiro e falta de seguranca — ainda
se configuram como local onde esses trabalhadores tem um momento de lazer
enquanto que esperam pelos bacuraus, visto que 0os mesmos oferecem
bebidas, petiscos e ainda nos fins de semana musica ao vivo por precos
bastante baixos, se comparados com os demais bares do bairro do Recife e de

Sao José.

Contudo, o futuro dos estabelecimentos localizados no entorno do
Terminal do Cais de Santa Rita ainda é incerto. Por estarem localizados
préximos do Cais José Estelita, area onde se pretende instalar o projeto Novo
Recife, por serem estabelecimentos com pouca infraestrutura e atender a um
publico completamente distinto do publico para qual o projeto novo Recife

encontra-se direcionado.

Com as constantes reformas no Terminal do Cais de Santa Rita e no
seu entorno nota-se que cada vez mais a Prefeitura da Cidade do Recife tenta
enquadrar legalmente o0s projetos de intervencdo urbanistica — sobre a
legislacdo do plano diretor, aprovado em 2015, por exemplo — na ldgica de
configurar o espaco urbano de acordo com a logica de acumulcdo das grandes
empreiteiras, que lucram com obras como o Novo Recife e a0 mesmo tempo
financiam as campanhas politicas dos que se encontram gerindo a cidade.
Diante do cenario em que atualmente se encontam esses estabalecimentos

verifica-se que existe a clara intencdo da prefeitura de adequar area onde 0s
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mesmos encontram-se localizados a légica de higieniz¢do urbana, a fim de

atender as demandas de conformacgéao espacial com o Projeto Novo Recife.

Juntamente com os problemas de legalidade do Projeto Novo Recife, os
escandalos de corrupcao envolvendo as empreiteiras designadas para a sua
construcdo e a luta para manter o Cais José Estelita como patrimémio historico,
vem se pondo em cheque se realmente havera a consolidagdo do projeto na
area. Enquanto isso, a Prefeitura do Recife alega ndo ter verbas para
continuar com as reformas do Terminal do Cais de Santa Rita mantendo os
donos dos estabelecimentos enclausurados em um espaco exiguo sem
infraestutura, prejudicando o lucro dos comerciantes que dependem dos seus

estabelecimentos para sobreviver.

De acordo com os aspectos supracitados ao longo dessa dissertacao,
cabe pontuar que o Terminal do Cais de Santa Rita configura-se como um
guebra cabeca complexo, e importante para a dinamica metropolitana. Essa
importante estrutura abriga 24 horas por dia uma variedade de deslocamentos
na Regido Metropolitana do Recife e na madrugada exerce o seu papel

principal: né articulador dos transportes coletivos.
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APENDICE 1 — MODELO DAS ENTREVISTAS FEITAS AOS
COMERCIANTES

& & UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
== CENTRO DE CIENCIAS E FILOSOFIA
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS GEOGRAFICAS
PROGRAMA DE POS GRADUACAO EM GEOGRAFIA.
LEVANTAMENTO DE DADOS PRIMARIOS PARA DISSETACAO
vV DE MESTRADO
ALUNA CONCLUINTE: YOHANNE AGUIAR COSTA
ORIENTADOR: BERTRAND ROGER GUILLAUME COZIC

@)

ROTEIRO DE ENTREVISTAS — COMERCIANTES

TEMPO DE RELACAO COM O
TERMINAL:

1. E POSSIVEL NOTAR QUE O TERMINAL APRESENTA UMA
DINAMICA DIFERENTE DURANTE A SEMANA, CADA DIA O
TERMINAL TEM UMA DINAMICA DIFERENTE DA OUTRA, EM CADA
HORARIO E DIAS MAIS MOVIMENTADOS, POR EXEMPLO. QUAIS
SAO ESSES DIAS? COMO O SENHOR(A) ENXERGA 1SSO?

2. COMO O SENHOR(A) ENXERGA A RELACAO DESSES
ESTABELIMENTOS NAS PROXIMIDADES COM O TERMINAL? ELES
EXISTEM POR CONTA DO TERMINAL OU ELES ANTECEDEM A
EXISTENCIA DO TERMINAL?

3. DURANTE O DIA E DURANTE A NOITE O TERMINAL TEM UM
GRANDE FLUXO DE PESSOAS, QUANDO ELAS SE DESTINAM AOS
ESTABELECIMENTOS AO REDOR ELAS BUSCAM AS MESMAS
COISAS, OS MESMOS PRODUTOS?

4. DURANTE A MADRUGADA O TERMINAL TEM UM GRANDE
MOVIMENTO POR CONTA DOS BACURAUS, ESSE MOVIMENTO
VEM REFLETIR NO LUCRO/FATURAMENTO DOS
ESTABELECIMENTOS AO REDOR? COMO ISSO ACONTECE?

5. GRANDE PARTE DOS USUARIOS DO TERMINAL VEM NESSES
ESTABELECIMENTOS A PROCURA DE LAZER? VOCE PODE
DESCREVER O PERFIL DESSAS PESSOAS?

6. SE A PESSOA ESTIVER NO LOCAL, ANTES DO
ESTABELECIMENTO DO TERMINAL: VOCE PODE FAZER UM
RESGATE HISTORICO DE COMO ERA A AREA ANTES DA
IMPLANTACAO DO TERMINAL.
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)y UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO

=== CENTRO DE CIENCIAS E FILOSOFIA

= DEPARTAMENTO DE CIENCIAS GEOGRAFICAS
'm PROGRAMA DE POS GRADUAGAO EM GEOGRAFIA.

e, LEVANTAMENTO DE DADOS PRIMARIOS PARA DISSETAGAO
v DE MESTRADO

ALUNA CONCLUINTE: YOHANNE AGUIAR COSTA
ORIENTADOR: BERTRAND ROGER GUILLAUME COZIC
ROTEIRO DE ENTREVISTAS DOS USUARIOS

PROFISSAO:

TEMPO DE RELACAO COM O TERMINAL:
1.

2.

DE ONDE VEM E PRA ONDE VAL

COMO O TERMINAL VEM INFLUENCIAR SEU TRAJETO ENTRE A
CASA E O TRABALHO?

AO SEU VER, QUAL A IMPORTANCIA DO TERMINAL PARA OS
DELOCAMENTOS DAS PESSOAS DURANTE A MADRUGADA?

INSEGURANCA E UMA SENSACAO FREQUENTE POR USAR O
TRANSPORTE COLETIVO NA MADRUGADA?

NO ENTORNO DO TERMINAL EXISTEM VARIOS
ESTABELECIMENTOS QUE VEM OFERECER UMA GAMA DE
SERVICOS, VOCE JA FEZ USO DESSES SERVICOS? O QUE VOCE
PROCURA NELES?
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APENDICE 2 — MODELO DOS QUESTIONARIOS

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE CIENCIAS E FILOSOFIA
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS GEOGRAFICAS
PROGRAMA DE POS GRADUAGAO EM GEOGRAFIA.
LEVANTAMENTO DE DADOS PRIMARIOS PARA DISSERTAGAO

DE MESTRADO
ALUNA CONCLUINTE: YOHANNE AGUIAR COSTA
ORIENTADOR: BERTRAND ROGER GUILLAUME COZIC

QUESTIONARIO
1- IDADE:
2- SEXO:
3- PROFISSAO
4- MUNICIPIO DE ORIGEM( PARTIDA)
[0 ABREU E LIMA [0 ARACOIABA [JCABO DE SANTO AGOSTINHO
[0 CAMARAGIBE OIGARASSU OILHA DE ITAMARACA
OIPOJUCA OITAPISSUMA [JJABOATAO
[OMORENO CJOLINDA [OPAULISTA
OORECIFE [OSAOLOURENGCO DA MATA
[J OUTRO:
4.1. BAIRRO:
5- MUNICIPIO PARA ONDE VAI (CHEGADA)
00 ABREU E LIMA [0 ARACOIABA [JCABO DE SANTO AGOSTINHO
[0 CAMARAGIBE OIGARASSU OILHA DE ITAMARACA
OIPOJUCA OITAPISSUMA [JJABOATAO
COMORENO CJOLINDA COPAULISTA
ORECIFE [JSAOLOURENGCO DA MATA
[J OUTRO:
5.1- BAIRRO:

USA O TERMINAL DO CAIS DE SANTA RITA:
5.2- NO(S) TURNOS

0 MANHA O TARDE O NOITE OMADRUGADA
HORARIOS:

5.2- QUANDO :
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1 VAI AO CENTRO

[0 VOLTA AO LOCAL DE MORADIA

LJESPERAR O BACURAU

[0 FAZ USO DE OUTRA LINHA QUE TEM PARADA NO TERMINAL
L1 OUTRO:

5.3- FINALIDADE DO DESLOCAMENTO:

[0 COMPRAS [0 TRABALHO OJESTUDO O LAZER OOTRABALHO/ESTUDO
L1 OUTRO:

5.4- PARA CHEGAR O TERMINAL DO CAIS DE SANTA RITA UTILIZA MAIS DE UMA LINHA
DE ONIBUS? [J SIM O NAO

QUAL(IS)
LINHA(S)?
ONDE?

6- QUAL(IS) LINHA(S) O SENHOR(A) E USUARIO(A) AQUI NO TERMINAL?

7- QUANTAS VEZES POR SEMANA FAZ USO DO TERMINAL?
o2 03 04 05 06 Qv
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APENDICE 3 — LINHAS QUE CIRCULAM NO TERMINALDO CAIS DE SANTA RITA

LINHAS REGULARES QUE CIRCULAM NO CAIS DE SANTA RITA

13 JARDIM BEIRA MAR 101 CIRCULAR (CONDE DA BOA VISTA - RUA DO SOL

12 BRSILIA(CONDE DA BOA VISTA) 107 CIRCULAR (CABUGA/PREFEITURA)

18 BRASILIA TEIMOSA 116 CIRCULAR (PRINCIPE)

31 SHOPPING CENTER 9TERMINAL 117 CIRCULAR (PREFEITURA/ CABUGA)

RES.BOA VIAGEM)

33 AEROPORTO 121 VILA DA SUDENE

44 MASSANGANA (BOA VISTA) 167 TI-TANCREDO NEVES (IMIP)

61 PIEDADE 168 TI-TANCREDO NEVES (CDE. B. VISTA)

62 JARDIM PIEDADE 185 TI CABO

71 CANDEIAS 191 RECIFE/PORTO DE GALINHAS (NOSSA SENHORA DO 0)

100 CIRCULAR (CONDE DA BOA 195 RECIFE/PORTO DE GALINHAS (OPCIONAL)
VISTA/PREFEITURA)

200 JABOATAO (PARADOR) 612 MORRO DA CONCEICAO

212 JARDIM SAO PAULO 621 ALTO TREZE DE MAIO

242 PACHECO 624 BREJO

243 VILA DOIS CARNEIROS 632 ALTO DO REFUGIO
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412 SAM MARTIN (LARGO DA PAZ) 644 LARGO DO MARACANA
432 CDU (VAREA) 742 LINHA DO TIRO

524 SITIO DOS PINTOS (DOIS IRMAOS) 1958 COSTA AZUL

532 CASA AMARELA (CABUGA) 2972 BULTRINS

411 ESTRADA DOS REMEDIOS 1983 RIO DOCE (PRINCESA ISABEL)
611 ALTO JOSE DO PINHO 1992 PAU AMARELO

LINHAS BACURAUS

AEROPORTO (BACURAU)

CANDEIAS (BACURAU)

AGUAS COMPRIDAS (BACURAU)

CASA AMARELA ROSA E SILVA (BACURAU)

ALTO DE SANTA TERESINHA (BACURAU)

CAVALEIRO (BACURAU)

ALTO DOIS CARNEIROS (BACURAU)

CDU VARZEA ((BACURAU))

ALTO JOSE BONIFACIO(BACURAU)

CONJUNTO MARCOS FREIRE (BACURAU)

AMPARO (BACURAU)

COORREGO DO JENIPAPO (BACURAU)

AV. NORTE/MACAXEIRA (BACURAU)

CURADO Il (BACURAU)

BRASILIA (BACURAU)

CURADO IV (BACURAU)

BREJO (BACURAU)

DOIS IRMAOS (RUI BARBOSA) (BACURAU)

CABO (BACURAU)

DOIS UNIDOS (BACURAU)
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CAETES | (BACURAU)

IGARASSU (BACURAU)

JABOATAO (BACURAU)

MORRO DA CONCEICAO (BACURAU)

JARDIM BRASIL (BACURAU)

MURIBECA DOS GUARARAPES (BACURAU)

JARDIM SAO PAULO (ABDIAS) (BACURAU)

NOVA DESCOBERTA(BACURAU)

JARDIM SAO PAULO(BACURAU)

OURO PRETO (BACURAU)

JORDAO (BACURAU)

PAU AMARELO (BACURAU)

LAGOA ENCANTADA (BACURAU)

RES. BOA VIAGEM (BACURAU)

LOT. SANTO COSME E DAMIAO (BACURAU)

R1O DOCE (BACURAU)

MARANGUAPE Il (BACURAU)

SAO LOURENCO (BACURAU)

MIRUEIRA(BACURAU)

TORROES (BACURAU)

MONSENHOR FABRICIO (BACURAU)

TOTO (BACURAU)

MORENO (BACURAU)

UR-11 (BACURAU)

VILA DOIS CARNEIROS (BACURAU)

UR-2 IBURA (BACURAU)
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ANEXO 1 - DADOS CONCEDIDOS PELO GRANDE RECIFE
CONSORCIO METROPOLITANO

INFORMACOES GERAIS SOBRE O CAIS DE ST® RITA, LINHAS BACURAU, LINHAS
REGULARES E DEMANDAS

As linhas do tipo Bacurau sdo enquadradas em um tipo especial de servigo e tem caracteristicas que
as diferencia das linhas que operam no periodo ditrno. Um exemplo disso diz respeito ao terminal e
o ponto de retorno que sdo invertidos - passando o primeiro a ser no Cais de Santa Rita e o segundo
no subtrbio. A principal caracteristica € levar os usuarios do centro da cidade para seus respectivos
bairros, durante a madmgada. As linhas Bacuraus transitam pelos principais corredores do centro do
Recife e dos bairros, e ndo pelo itinerdrio comum que percorre durante o dia.

As linhas Bacurau ja existiam quando a EMTU assumiu o STPP/RMR, em 1979/80. Nao possuiam
terminal unificado, saiam da Av. Guararapes, Rua do Sol, Av. Dantas Barreto, Av. Martins de
Barros, e Av. Rio Branco. Havia, em operacao, 29 linhas. Hoje, 42 linhas.

O terminal de Santa Rita nunca foi exclusivamente destinado as linhas Bacurau. Existe operacao
regular de linhas que operam durante o dia. O servigo Bacurau é o servigo que opera durante a
madrugada, entre 00:00 e 4:00. Na madrugada os dnibus do Terminal do Cais de Santa Rita

sdo as Unicas formas de se locomover com o transporte coletivo.

O terminal de Santa Rita passou por 3 reformas, até o presente, tendo sido a ultima, em 2010. O
Cais de Santa Rita existia como local de parada de 6nibus, passando a ter uma configuracdo de
terminal com as reformas efetivadas.

Operacionalmente, funciona como terminal de passageiros e das linhas Bacurau, e como ponto de
retorno das linhas regulares.

DADOS DO TERMINAL DE PASSAGEIROS DE SANTA RITA REFERENTES AO MES

TE ARDTT A8
LINHAS REGULARES (DIURNAS)

Qtde: 40 linhas

Demanda média dia util: 192322 passageiros/dia
Demanda média sabados: 126.463 passageiros/dia
Demanda média domingos: 78.234 passageiros/dia

LINHAS BACURAUS (MADRUGADA)
Qtde: 42 linhas

Demanda média dia util: 3.844 passageiros/dia
Demanda media sabados: 6.375 passageiros/dia
Demanda média domingos: 5.637 passageiros/dia
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ANEXO 2 - ENTREVISTA DE JOAO BRAGA CONCEDIDA AO
JORNAL DO COMERCIO.

home > cidades > geral

URBANISMO
Freio de arrumacao no Cais de Santa Rita

Barracas instaladas irregularmente no entorno do centro de compras foram

removidas ambulantes transferidos para boxes temporarios. Telhados e
quiosques, assim como S0, serao substituidos
Publicado em 10/04/2014, as 06h15
3+
BA BA & !
Do JC Online

R - ISR SRR R -3
Barracas instaladas ilegalmente na entrada do shopping popular foram demolidas para
permitir a requalificacao do espago comercial

Dani Neves/ JC Imagem

Dagqui a trés meses, a imagem degradante que toma conta do Cais de Santa
Rita, no bairro de S&o Joseé, Centro do Recife, deve ser substituida por um
cenario mais agradavel para os recifenses e turistas. As obras do projeto de
requalificacao da Prefeitura do Recife para a area se intensificaram nesta
semana com a retirada de barracas de comerciantes informais do entorno do
cais. Eles foram realocados para boxes temporarios localizados na parte interna
do decadente centro de compras.

“Reconhecemos que 0 Cais de 5anta Rita € um dos lugares mais deteriorados,
inseguros e desordenados da cidade. Por isso, decidimos acelerar as obras”, diz
0 secretario de Mobilidade e Controle Urbano do Recife, Joao Braga.

0 trabalho de revitalizacdo inclui mudanca do piso, melhoria do passeio publico
e troca da cobertura da area do comércio informal com lonas tensionadas, que
sO serao substituidas pelas definitivas no proximo ano. “Tudo ficara muito
organizado, com areas bem delimitadas para estacionamento, lanches, sulanca,
cutelaria, frutas, verduras e depdsitos”, garante Braga.
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Enquanto funcionarios da prefeitura dao andamento as obras, fazem o
transporte do material demolide e dos equipamentos dos feirantes, todo o cais
permanece em situacao deploravel. Lixo acumulado por toda a parte, esgoto a
c2u aberto, fezes e mau cheiro afastam clientes que circulam pelo local. Essa
situacao, de acordo com os comerciantes, tém diminuido o movimento,
especialmente no Mercado das Flores.

“Basta perceber que ha muitos boxes fechados. E isso porque o local nao
consegue mais atrair as pessoas. Além de vivermos na desordem, nao temos
seguranca aqui”, conta a comerciante Ana Dias, 53 anos.

Leia a matéria completa no caderno Cidades

PALAVRAS-CHAVE

requalificagao cais de santarita urbanismo



