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“Primeiro n6s moldamos as cidades,

depois elas nos moldam”
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RESUMO

Este trabalho aborda o tema da mobilidade urbana no &mbito da crise dos deslocamentos
instaurada nas cidades brasileiras. Parte-se do principio de que as politicas publicas brasileiras
voltadas para a mobilidade urbana priorizam o uso individual do veiculo automotor em
detrimento aos transportes publicos e aos meios alternativos de transporte. Dessa forma, o
acesso a cidade, aos espacos, infraestruturas e aos equipamentos urbanos é restrito ao uso de
automoveis que gera diversos impactos, tanto ao meio ambiente quanto aos conflitos entre os
modais. A bicicleta é um veiculo individual com grande potencial para a mobilidade diante dos
seus diversos beneficios a sociedade. Em contrapartida, o poder publico ainda ndo considera a
importancia do seu uso nos deslocamentos urbanos. Nessa perspectiva, foi realizada uma
analise sobre a mobilidade urbana na cidade do Recife, apontando a falta de infraestrutura e
incentivo para a mobilidade ativa por bicicleta. A pesquisa busca cobrar e reafirmar a
importancia da execucdo do Plano Diretor Cicloviario na cidade que garante espacgo e seguranca
para os ciclistas. Dessa forma, a Avenida Caxangé, que é uma das vias principais da cidade do
Recife, foi potencial objeto de estudo, onde ha um grande contingente de ciclistas, porém néo
h& uma infraestrutura cicloviéria que garanta o espaco e a seguranga. Como solucao, foi criado
um projeto de ciclovia que contempla a avenida e traz conexao com as estruturas existentes,
garantindo a seguranca viaria que possibilita a circulacdo das pessoas, em especial 0s (as)
ciclistas, nos centros urbanos de maneira segura, econémica, democratica e sustentavel,
garantindo o direito a cidade.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Bicicleta; Direito a Cidade.



ABSTRACT

This course conclusion work addresses the topic of urban mobility within the context of the
displacement crisis established in Brazilian cities. It is assumed that Brazilian public policies
aimed at urban mobility prioritize the individual use of motor vehicles to the detriment of public
transport and alternative means of transport. In this way, access to the city, spaces, infrastructure
and urban equipment is restricted to the use of automobiles, which generates several impacts,
both on the environment and conflicts between modes. The bicycle is an individual vehicle with
great potential for mobility given its various benefits to society. On the other hand, public
authorities still do not consider the importance of its use in urban travel. From this perspective,
an analysis was carried out on urban mobility in the city of Recife, pointing out the lack of
infrastructure and incentives for active mobility by bicycle. The research seeks to demand and
reaffirm the importance of implementing the Cycling Master Plan in the city, which guarantees
space and safety for cyclists. Thus, Avenida Caxanga was a potential object of study, where
there is a large number of cyclists, but there is no cycling infrastructure that guarantees space
and safety. As a solution, a cycle path project was created that covers the avenue and provides
connections with existing structures, ensuring road safety that allows people to move around
urban centers in a safe, economical, democratic and sustainable way, guaranteeing the right to
the city.

Palavras-chave em outro idioma: Urban Mobility, Bicycle, Right to the City.
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1 INTRODUCAO

Muito se tem discutido, recentemente, acerca da crise da mobilidade urbana no qual as
cidades brasileiras tem passado. Desde a segunda metade do século XIX, o Brasil passou por
um processo de urbanizagédo acelerado e marcado pela transformacdo da industrializagdo, que
resultou na mecanizacao do territdrio, associada a uma organizagdo de forma desordenada e
desigual (SANTOS, 1993). As politicas adotadas nas décadas de 1950 e 1960, no qual se adota
um modelo de incentivo a inddstria automobilistica e a prioridade ao transporte individual, foi
apoiado por parte significativa da sociedade, especialmente elites e a classe média juntamente
com governantes que promoveram esta ideologia (VASCONCELLOQOS, 2013).

Nessa perspectiva, o poder publico ao promover a expansdo do numero de vias e
incentivo a aquisicdo de automoveis, por meio de isengdes e investimentos para infraestrutura
rodoviarista, fazem parte do pacote neoliberal que revela a alianca com o mercado imobiliario
tornando a cidade como um produto capitalista (MARICATO, 2015). Ademais, a ideologia
rodoviarista demandou o enfraquecimento das outras modalidades de deslocamento urbano,
como os transportes coletivos de massa e 0s modais ativos, também atenuou 0s processos dos
usos e ocupacéo do solo (MARICATO, 2013).

Os problemas associados ao uso excessivo do automovel particular em detrimento do
transporte coletivo e dos modais ativos nas grandes e médias cidades, levam a
congestionamentos, altos indices de sinistros de transito, elevacdo da polui¢do e precarizacao
do transporte publico (CARVALHO; BRITO, 2016). Ademais, como nos processos da histéria
estrutural do pais, a mobilidade urbana também herda desigualdades socio-espaciais que
refletem nas dificuldades e desafios enfrentados pelas classes de baixa renda. O modo pelo qual
o0s habitantes de uma cidade utilizam as vias publicas como tambem o acesso, é influenciado
pelo perfil socioeconémico. Pessoas de baixa renda enfrentam maiores dificuldades para fazer
seus deslocamentos quando comparados as pessoas de alta renda que além disso, consomem a
maior parte do espaco viario VASCONCELLOS, 2013).

A crise da mobilidade desencadeada pela dependéncia do transporte individual esta
inteiramente relacionada a degradacdo do servico publico de transporte e a falta de
infraestrutura para a mobilidade ativa. Considerando a reflexdo sobre as problematicas de uma
realidade caotica, cabe reafirmar o papel e a importancia da bicicleta neste contexto, enquanto
meio de locomogdo sustentavel, econdmico e eficiente. De acordo com o cédigo brasileiro de

transito (CTB), a bicicleta é um veiculo de propulsdo humana onde exerce o direito de o ciclista
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trafegar pelas vias das cidades e estradas do pais. Além disso, sdo varios os beneficios que
promovem a saude, a qualidade de vida e contribui para cidades sustentaveis. a reducdo da
utilizacdo de veiculos motorizados, em relevancia aos automoveis, torna-se uma condicao de
urgéncia na garantia de uma mobilidade sustentavel. A bicicleta pode substituir o automovel
com vantagens tanto para o ciclista como para a populacdo no geral, causando impactos
positivos (SILVEIRA, 2010). Diante desse cenario, este trabalho busca explorar a importancia
da mobilidade ativa por bicicleta como alternativa para os problemas de mobilidade urbana na
cidade do Recife. A bicicleta ndo apenas se apresenta como um meio de transporte eficiente,

mas também desenha um caminho para a construcdo de cidades sustentaveis e mais humanas.

O argumento central deste estudo reside na constatacdo de que o poder publico do
Recife, ainda ndo reconhece a importancia e o potencial da bicicleta nos deslocamentos
urbanos. A problematica se revela de tal maneira, que o Plano Diretor Cicloviario da cidade
n&o foi devidamente concluido e esta atrasado em 10 anos, trazendo um cenario de desafios e
disputa por espaco entre 0s modais ativos e 0s automdveis individuais. Dos 630 quildmetros
em infraestrutura cicloviaria projetados pelo plano para a Regido Metropolitana do Recife,
apenas 166 quilémetros de estruturas foram cobertas pelo PDC, ou seja, 18,5% do projeto foi

executado.

Nesse contexto, algumas das maiores e principais avenidas do Recife, que foram
contempladas com estruturas cicloviarias pelo Plano Cicloviario ndo foram executadas e
ficaram na promessa. A exemplo disso, é o caso da Avenida Caxanga, uma importante avenida
responsavel por conectar a zona oeste da Regido metropolitana, interligando os municipios
vizinhos Camaragibe e S&o Lourenco com o centro do Recife. Segundo a Associagédo
Metropolitana de Ciclistas do Recife (AMECICLO), trafegam diariamente pela Avenida
Caxanga, cerca de 8 mil ciclistas disputando espaco com os automdveis individuais regidos a
falta de respeito, inseguranca e sinistros de transito. O Relatério Anual de Seguranca Viéria do
Recife (2021 e 2022) aponta que a Avenida esta entre as 10 mais que acumula sinistros de
transito envolvendo vitimas. A auséncia de uma infraestrutura cicloviaria na Caxanga
demonstra a displicéncia e a falta de compromisso com os modais ativos, visto que seu projeto

se encontra atrasado em 10 anos.

Diante dessa anélise, o objetivo geral deste trabalho é analisar o panorama da mobilidade
urbana na cidade do Recife, com foco na Avenida Caxanga, ressaltando a atuacdo da bicicleta
como alternativa de transporte sustentavel e instrumento de transformacao do espaco urbano.

Além disso, contribuir para uma mudanca de paradigma na mobilidade diante da problematica
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em questdo, a reivindicagdo dos principios de equidade, acessibilidade e o direito a cidade.
Dentre os objetivos especificos, busca-se, primeiramente, analisar e investigar os fatores
histdricos, socioespaciais e politicos no qual conduziram a estrutura viaria da cidade do Recife,
com énfase na Avenida Caxangd. Em seguida, diagnosticar a situacdo atual da mobilidade
urbana através da seguranca viaria e as condi¢es de vulnerabilidade ativa por bicicleta na
cidade. Avaliar o grau de implementacdo do Plano Diretor Cicloviario da Regido Metropolitana
do Recife, especialmente a infraestrutura prevista para a Avenida Caxanga. E por fim, propor
um projeto de infraestrutura cicloviaria para os 6,2 km de extensdo da Avenida Caxanga,
visando a seguranca da via, a equidade do espago, a conectividade com as demais estruturas

presentes e consequentemente a valorizagdo do transporte ativo por bicicleta.

A presente pesquisa caracteriza-se como um estudo de caso com abordagem qualitativa
e carater exploratério e propositivo. A metodologia adotada baseia-se em uma revisao
bibliografica e documental, com fundamentacéo tedrica em autores que discutem a mobilidade
urbana, o direito a cidade e a promocéo da bicicleta como alternativa da sustentabilidade urbana.
Foram analisados documentos oficiais como o Plano Diretor Cicloviario da Regido
Metropolitana do Recife, relatérios de seguranca viaria e dados estatisticos da Autarquia de
Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU) e da Associacdo Metropolitana de Ciclistas do
Recife (AMECICLO). A andlise territorial foi realizada a partir de observa¢des de campo,
coleta de imagens, levantamento de equipamentos urbanos e do uso e ocupacdo do solo. Por
fim, propde-se uma intervencgdo de um projeto de uma ciclovia que contemple toda extenséo da
avenida, com base nos manuais técnicos, afim de estabelecer uma mudanca de paradigma que
possibilita o0 acesso e circulacdo da mobilidade ativa de maneira segura, econémica,

democrética e sustentavel, garantindo o direito a cidade.

Desse modo, este trabalho busca contribuir e compreender os obstaculos enfrentados
pela mobilidade ativa por bicicleta na cidade, criar condi¢bes favoraveis para o uso deste

veiculo e propor solucdes para promover uma mobilidade urbana inclusiva e equitativa.

2 MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana, emerge como um fenémeno dindmico e complexo, no qual
representa a forma dos deslocamentos dos bens e das pessoas dentro do espaco urbano. O
conceito incorpora um conjunto de elementos como equipamentos de infraestrutura,
planejamento urbano, sistemas de transporte e as interagdes socioculturais inerentes a esse

processo (SILVA, 2014). Pode-se afirmar que a mobilidade esta relacionada ao uso e ocupagao
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do solo, alinhado as politicas de seguranca, ambientais, sociais, culturais e entre outras, estdo

interligadas e condicionam as pessoas de forma direta e indireta (KNEIB, 2012).

De acordo com Bergman e Rabi (2005), este conceito tem como ponto de partida a
percepcao de que o transporte € uma forma da populacdo acessar os destinos desejados na
cidade, levando em consideracdo a interacdo e a integracdo dos modos. A ideia de mobilidade
é centrada nas pessoas, valorizando a inclusdo social, acessibilidade e qualidade dos servicos,
norteados pela gestdo publica.

Para Vasconcelos (2013), o modo pelo qual os habitantes de uma cidade utilizam as vias
esta intrinsecamente ligada ao seu perfil socioecondmico. Conforme a renda familia aumenta,
a mobilidade individual também tende a crescer; aqueles com o maior poder aquisitivo
geralmente optam pelo uso acentuado do automdvel como principal meio de transporte. Ao
analisar as distancias percorridas diariamente por familias de diferentes estratos sociais, é
evidente a existéncia de disparidades significativas entre elas. Dessa forma, Silva (2006),
complementa que a mobilidade ¢ afetada por fatores de idade, renda do individuo, a capacidade
para compreender mensagens, capacidade para utilizar veiculos e equipamentos do transporte
e 0 proprio espaco urbano. Todas essas variaveis podem implicar em reducdo permanente ou

temporaria de movimentacao.

Desde o periodo da revolucdo industrial, as cidades foram construidas, aglomeradas e
guiadas pela forca do capital, onde buscam moldar as cidades aos seus proprios interesses
(MARICATO, 2015). Ao passo que a cidade € vista enquanto empresa, as politicas urbanas se
tornam ineficientes, tornando-se produto para o mercado imobiliario. A administracdo publica
oferece estimulos as empresas como isen¢des, concessao de subsidios e terras, e isso permite
que se tenha o controle de como se da a ocupacdo e uso do solo. A consequéncia disso, € um
espaco urbano formado por grandes disparidades socioespaciais e contradi¢bes (CARVALHO;
BRITO, 2016).

A crise urbana das cidades € condicionada pela sua formacao historica. Segundo Santos
(1993), todas as cidades brasileiras exibem problematicas parecidas como emprego, habitacao,
salde e transportes. Quanto maior a cidade, mais visiveis se tornam essas contrariedades. Diante
disso, o crescimento desordenado das cidades produz reflexos negativos sobre a mobilidade,
reproduzindo tribulacBes que afetam consideravelmente a qualidade de vida da populacdo. A

mobilidade ¢ marcada pelo habito da monomodalidade trazida pelos imperativos do carro, a
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historica e desigual opcdo rodoviarista, desigualdade de infraestrutura e investimento em suas

regiBes metropolitanas estdo entre os principais problemas das capitais brasileiras.

Maricato (2013), aponta que o maior dos problemas da mobilidade tem relacdo ao
significativo aumento nos indices de motorizacdo individual. Este crescimento, impulsionado
pelo aumento do emprego e da renda media, juntamente com os estimulos fiscais e de crédito
concedidos pelo governo federal & industria automobilistica, resultou em um acesso ampliado
aos veiculos particulares. Como consequéncia direta, tem-se observado um crescimento
desordenado dos congestionamentos nas metropoles. Outro fator que influenciou o crescimento

da frota automotiva nas cidades brasileiras foi:

A construcéo de toda uma cultura e de um universo simbdlico relacionados a ideologia
do automdvel ocupa cada poro da existéncia urbana. Como ja admitimos, o rumo
tomado pelo crescimento das cidades imp0s a necessidade do automovel, mas como
qualquer outro produto de consumo industrial, e mais do que qualquer outro, ele ndo
escapa ao fetichismo da mercadoria. Ao comprar um automével, o consumidor nao
adquire apenas um meio para se locomover, mas também masculinidade, poténcia,
aventura, poder, seguranca, velocidade, charme, entre outros atributos (Maricato,
2008, p. 8).

Segundo Carvalho e Brito (2016), a democracia, quando se trata de mobilidade urbana,
se vé comprometida diante de cidades que sdo concebidas em projetos que priorizam as
necessidades de deslocamento de veiculos particulares, enquanto os meios de locomocao que
atendem a classe trabalhadora sdo desvalorizados. A conivéncia entre o Estado e o capital,
estabelece barreiras sociais que obstruem o avancgo de bens coletivos, sustentaveis, autbnomos

e acessiveis.

Em decorréncia das problematicas e debates sobre o tema, no ano de 2001 foi criado o
Estatuto da Cidade que foi instituido pela lei federal N° 10.257/2001, no qual o conceito central
é baseado na ideia de promover cidades mais justas, inclusivas e sustentaveis, assegurando o
acesso aos bens, servicos, infraestrutura e qualidade de vida a todos os cidaddos (BRASIL,
2001).

Foi criada em 2012 a lei 12.587/2012 que estabelece os principios, as diretrizes e 0s
objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) a qual trata de fornecer
seguranca juridica para que 0s municipios adotem medidas para solucionar os problemas de
mobilidade. A politica nacional de mobilidade urbana estd fundamentada nos seguintes
principios: acessibilidade universal; desenvolvimento sustentavel; equidade nos acessos dos
cidadaos ao transporte publico coletivo; equidade no uso do espaco publico de circulacéo;

eficiéncia e efetividade na circulacdo urbana. (BRASIL, 2012).
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O Plano de Mobilidade Urbana deve colocar em préatica os principios,
objetivos e diretrizes da Politica Nacional da Mobilidade Urbana. Um
plano de mobilidade efetivo é produto e ferramenta do planejamento
sistémico da mobilidade urbana do municipio, agrega os instrumentos
de promogdo da acessibilidade & cidade e os principios de
desenvolvimento sustentavel (BRASIL, 2012 p. 22).

A mobilidade urbana enquanto campo de estudo, demanda uma interpretacéo articulada
entre diferentes temas, visto que ha diferentes formas de se deslocar e refletir sobre o plano
urbano. Ela se apresenta como uma malha interligada em diversas camadas entre a propria
historia da urbanizacdo, da economia e que influencia diretamente na vida das pessoas. As
contradicBes e os conflitos das classes, trazem a limitacdo e a submissao do direito a cidade.
Portanto, a crise urbana reflete na mobilidade ao ponto de criar cidades congestionadas, com

espaco desigual entre os modais e consequentemente geram conflitos.

3 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Desde os meados do século passado, o padrdo de mobilidade da populagéo brasileira
vem passando por fortes modificagdes, reflexo do crescimento acelerado do processo de
urbanizacdo desordenado. Com as consequéncias da expansdo das cidades brasileiras,
acompanhadas pelo mal planejamento, o aumento e da ideologia capitalista de priorizacdo do
transporte individual motorizado, vem afetando a qualidade de vida das pessoas e
consequentemente 0 meio ambiente. A mobilidade urbana sustentavel & um conceito
fundamental para o desenvolvimento das cidades que buscam equilibrar o crescimento
econémico, a qualidade de vida da populacéo e a preservacdo do meio ambiente. No ambito da
geografia urbana, esse conceito engloba todas as formas de implantacdo no ambiente urbano
socialmente justas, economicamente vidveis e ambientalmente equilibradas (IPEA, 2016).

Pode-se pensar a mobilidade urbana sustentavel dentro do conceito mais amplo do
desenvolvimento sustentavel, que se refere ao equilibrio das necessidades humanas com a
protecdo do ambiente natural. Garantir a satisfacdo das necessidades humanas enquanto protege
0 ambiente natural. Para conseguir isso, € essencial garantir que os bens e servicos estejam
disponiveis para atender as demandas da populacdo de forma estavel e consciente, afim de
evitar impactos ambientais que possam comprometer a capacidade das geracOes futuras. Assim
como o desenvolvimento sustentavel aborda as dimensdes econdmicas, sociais e ambientais, 0
mesmo principio pode ser aplicado a mobilidade. No contexto da mobilidade é possivel

estabelecer os fundamentos de uma abordagem sustentavel, onde a protecdo ambiental, as
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orientacBGes econdmicas e a equidade social sdo consideragdes no processo de planejamento
para as cidades (IPEA, 2016).

Mobilidade sustentavel

Sustentabilidade ambiental Sustentabilidade econémica

A Justica social
dos sistemas de transporte dos sistemas de transporte =4 =0Cia

- Tarifa TP inclusiva

- Tecnologias mais limpas do - Cobertura dos custos - Inclusao social

ponto de vista ambiental - Balanceamento - Atendimento as areas mais
(emisséo de ruidos) oferta/demanda carer?tes com gusto acessivel

- Veiculos e mfraes_trutura - Investimento na expanséo (servnlgos sociais)

adequados ao ambiente da davede bermansntes - Equidade no uso do espago
operacéo (dreas de preservagao 1 P . urbano

histérica ou ambiental) - Investlmentos na melhoria - Progressividade no

- Baixa intrusao visual dos servigos permanentes financiamento e regressividade na
- Planejamento urbano e - Modelos de financiamento e concessao dos beneficios sociais
transporte integrados remuneracgao viaveis - Acessibilidade universal ao

transporte publico

Figura 1: Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel. Fonte: IPEA, 2016.

No entendimento de Freitas et al. (2015), existem alguns mitos sobre o tema da
mobilidade que devem ser vencidos para alcancar a sustentabilidade. E quebrar o paradigma da
priorizacdo da mobilidade apenas por veiculos automotores nos deslocamentos urbanos. Outro
mito é de que o automdvel aumenta a mobilidade e se constitui como um meio veloz de
locomocéo. Porém, quando colocado dentro de um contexto de uma cidade urbanizada em meio
a quilémetros de congestionamentos emitindo gases poluentes, serd que ele é agil, veloz e
sustentavel; serd que a qualidade de vida das pessoas que passam por esse cenario diariamente
é boa. Além disso, tal visdo se contradiz com o mito de que todos os veiculos tém direitos iguais

ao uso das vias publicas.

Outros fatores também associados a mobilidade, como seguranca, emprego, saude e
moradia tém sido importantes para a determinacdo da qualidade de vida urbana. Assim,
fundamental para a melhoria da qualidade de vida urbana é o desenvolvimento de um novo
paradigma sistémico que envolva direta e indiretamente todos os aspectos relacionados a
mobilidade urbana, garantindo a manutencdo dessa qualidade de vida alcancada, para diferentes
espacos de tempo e para futuras geracgdes, isto é, que tenha o carater de desenvolvimento
sustentavel (SILVA, 2006).
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Desta forma, reformular as politicas de mobilidade com o objetivo de se promover uma
melhor qualidade de vida nas cidades, buscando como objetivo maior seu desenvolvimento
sustentavel, se constitui hoje em um dos principais desafios que enfrentam administradores,
planejadores e gestores publicos. Para isso, no entanto, se faz necessario um maior
conhecimento dos problemas enfrentados pelos centros urbanos brasileiros e, ainda, uma visao
ampla e integrada do conceito de mobilidade sustentavel e de seus aspectos relevantes para o
contexto do pais (SILVA, 2006).

A mobilidade urbana em prol da construcdo de cidades sustentaveis é entdo moldada
por politicas que visam assegurar um acesso democratico e inclusivo ao espaco urbano,
combatendo a segregacdo espacial, promovendo a incluséo social, priorizando os meios de
transporte coletivos e ndo motorizados, para a promocdo de uma sustentabilidade ambiental
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2007a).

4 MOBILIDADE ATIVA

A mobilidade ativa é uma estratégia fundamental para a garantia de cidade mais
sustentaveis, saudaveis, seguras e mais humanas. Define-se, sobre o deslocamento feitos por
pessoas por diversas maneiras: a pé, por meio de cadeira de rodas, com o auxilio de muletas e
ainda por bicicleta, isto &, sem o uso do sistema motorizado (Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana, 2007).

De acordo com Cruz e Paulino (2019), a Politica Nacional Urbana PMNU (Lei
12.587/Brasil, 2012) define diretrizes que atribuem a prioridade de deslocamentos ndo
motorizados e servigos de transporte publico, sobre a perspectiva de uma mobilidade pautada
na equidade, sustentabilidade e da participacdo da sociedade na tomada de decisGes. Além
disso, o Ministério das Cidades (2007) adota uma visao sistémica sobre toda a movimentagédo
de bens e de pessoas que produzem esse deslocamento urbano de acordo com suas necessidades,
no qual foram definidos alguns principios para o planejamento da mobilidade. Dentre eles estéo
o reconhecimento do deslocamento de pedestres, valorizando o caminhar como um modo de
transporte para realizagdo de viagens curtas. Propiciar mobilidade as pessoas com deficiéncia e
restricdo de mobilidade e desenvolver os meios ndo motorizados de transporte, em valorizagédo
da bicicleta como meio de transporte de propulsdo humana, interligando-os com os modos de

transporte coletivo.
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A circulagdo urbana, ou o ato de circular pela cidade, é o exercicio da
mobilidade mediante o prdprio esforgo pessoal (a pé ou de bicicleta)
ou através de meios motorizados de posse ou uso pessoal, ou providos
por terceiros, através de servigos oferecidos. Em todas as situagdes, a
sua manifestaco efetiva se da na infraestrutura urbana (PLANMOB,
2007, p. 44).

Significa ainda repensar a prépria cidade, o desenho urbano, a localizagéo e distribuicdo
das atividades e a localizacdo dos equipamentos publicos, tendo como objetivos reduzir a
necessidade de viagens motorizadas, reforgar novas centralidades, desconcentrar o processo de
urbanizacgéo e valorizar as relagdes locais (PLANMOB, 2007, p. 44).

Segundo o relatério da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP) em 2018,
os dados demonstram que a maior parte das viagens foi realizada a pé e por bicicleta (42%),
seguidos dos meios de transporte individual motorizado (30%) e de transporte publico (28%).
Os dados ainda apontam que quando as viagens sao classificadas pelo porte do municipio,
percebe-se que a participacdo do transporte ndo motorizado (bicicletas e a pé) eleva-se com a
reducdo do tamanho do municipio, passando de 36 para 50%. Estes ndmeros indicam a
necessidade de diferentes tipos de percepc¢des sobre as necessidades de priorizacdo das politicas
de mobilidade urbana para os modais ativos. Além disso, o fato de serem niimeros anteriores a
pandemia do Covid-19, reforcam a atencdo e a urgéncia ao tema, visto que € necessario uma
mudanca de paradigma de como grande parte da sociedade se desloca e desmistificar essa

ideologia capitalista da priorizagcdo do transporte individual.

5 BICICLETA COMO ALTERNATIVA PARA A MOBILIDADE URBANA

A infraestrutura das cidades foi construida para beneficiar as necessidades dos veiculos
automotores, de forma que essa organizacao se da historicamente em todo mundo. Espacos de
convivéncia e de uso para a os pedestres em geral, foram reduzidos, com o objetivo de alargar
as vias para caber mais carros e sustentar uma ideologia capitalista, que para Maricato (2013),
a cidade é um produto, ou em outras palavras, também um grande negdcio. A cidades brasileiras
carregam uma heranca pesada, a desigualdade social. Em consequéncia disso, se reflete também
na dindmica da mobilidade urbana, no que condiz com determinadas regiGes que sao
contempladas com infraestruturas e outras carecem, tendo seu acesso e 0 direito a cidade

limitados.
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No entendimento de Santos (2022), o poder publico e a industria automobilistica
frequentemente retratam o transporte individual motorizado como a resposta para os desafios
enfrentados em grandes centros urbanos, o que resulta um aumento expressivo no nimero de
carros e motocicletas nas vias. No entanto, essa abordagem tem consequéncias negativas como
grandes congestionamentos, sinistros de transito, o sucateamento do transporte publico sem
prioridade e a degradacdo do meio ambiente, afetam diretamente a satde mental e a qualidade

de vida da populacéo.

Ainda em relacdo as consequéncias dessa condi¢do assumida pelas sociedades, Maricato
(2008), complementa a reflexdo a partir dessa problematica em torno da construcdo de toda

uma cultura relacionada a ideologia do automovel.

A impermeabilizacdo do solo causada pela urbanizacdo dispersa que
avanca horizontalmente sobre todo tipo de territorio ou de uso, a area
ocupada e impermeabilizada pelo automével nesse modelo de
urbanizacdo (estaciona mentos, avenidas, amplas rodovias, viadutos,
pontes, garagens, tlneis) fragmentando e dividindo bairros inteiros, a
custosa e predatéria poluigdo do ar, somam-se ao incrivel nimero de
acidentes com mortes ou invalidez, as horas paradas em monumentais
engarrafamentos causadores de stress; enfim, o “apocalipse
motorizado” ¢ por demais visivel e predatorio para ser ignorado
(Maricato, 2008, p. 7).

Nessa perspectiva, Silveira (2010) menciona que um ponto fundamental na
problematica da mobilidade, é a critica ao automdvel como a solucao dos problemas diarios dos
deslocamentos. Contudo, esse processo de mudanca envolve o desenvolvimento dos modais
coletivos e ndo motorizados. A bicicleta € o meio de transporte ideal para deslocamentos
urbanos. Ela apresenta o menor consumo de energia primaria e seus beneficios sdo

consideraveis tanto para a comunidade urbana como também para 0S seus USUArios.

Incentivar a mobilidade através da bicicleta pode trazer beneficios significativos para 0s
individuos e para o ambiente urbano e natural. No entanto, é essencial superar os desafios
estruturais e promover uma mudanca de paradigma e mentalidade. A realizacdo dessas
transformacGes é possivel mediante um engajamento politico, planejamento eficaz, distribuicéo
equitativa dos espacos de circulacdo, infraestrutura e programas educacionais voltados na
conscientizacdo sobre o transito (MINISTERIO DAS CIDADES, 2007b). Ademais, Silveira
(2010), complementa que a redugéo da utilizagdo de veiculos motorizados, em relevancia aos
automaveis, torna-se uma condicdo de urgéncia na garantia de uma mobilidade sustentavel. A
bicicleta pode substituir o automdvel com vantagens tanto para o ciclista como para a populacéo

no geral, causando impactos positivos.
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Um estudo realizado por Pereira (2021), estima-se a frota de bicicletas no Brasil em
33.230.198, sendo em média 16 bicicletas para cada 100 habitantes. Esse tipo de estudo, revela
a caréncia por pesquisas publico/privado, relacionadas a quantidades de bicicletas no pais, para
contribuir com elaborago de politicas publicas baseadas em evidéncias. E de importancia, o
conhecimento da frota de bicicletas para poder ajudar na compreensdo da mobilidade ativa no

pais.

O uso da bicicleta como um modo de mobilidade urbana, se configura, para além da
pratica de deslocamento, seja por motivos de saude, trabalho, lazer, esporte, como engajamento
politico, social e ambiental. A bicicleta, € vista como um potencial que demonstra um novo
horizonte contra essa ideologia rodoviarista estabelecida como um plano econémico capitalista.
Andar de bicicleta ¢ um ato de resisténcia. E trazer de volta a conexdo de viver a cidade e
também se conectar as pessoas. Portanto, € necessaria uma conjuntura que mobilize acBes em
favor da bicicleta, sendo uma alternativa frente as problematicas da mobilidade, como priorizar
politicas publicas relacionadas ao aporte de infraestruturas para o modal ativo, sobretudo para
pedestres e ciclistas, trazendo mais equidade, democratizacdo do espaco urbano, a liberdade,

autonomia e o direito a cidade.

6 BENEFICIOS DA BICICLETA

A bicicleta é uma ferramenta que estad presente na vida das pessoas desde pequenas,
visto como uma atividade de lazer. Apos a vida adulta, alguns continuam a utilizar a bicicleta
como transporte ou esporte, mas nunca deixando o movimento de pedalar pela cidade. Na
concepcdo de César (2010), os beneficios derivados do uso da bicicleta sdo diversos e
significativos. Além de melhorar a satde fisica por meio do ato de pedalar, o ciclismo também
tem o potencial de reduzir o estresse, minimizar a poluicdo atmosférica, evita ruidos,
descongestiona o trafego, ser econémico, oferecer rapidez e eficiéncia nos deslocamentos, além
de ndo implicar em custos adicionais, permite uma maior aproximagdo com a cidade e suas

paisagens.

Nessa perspectiva, a Comissdo Europeia (2000) menciona que a bicicleta é o meio de
transporte mais rapido e eficiente nos deslocamentos urbanos curtos e médios, além de garantir
uma melhor acessibilidade a maior parte da populacdo. Além disso, € mencionado que 0s

beneficios estabelecidos sdo de diversas naturezas:
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e Econdmica — reducdo das horas perdidas nos congestionamentos, reducao das despesas
médicas, promovido pelo exercicio fisico, diminuicdo da parte do orcamento que seria
destinado ao automovel individual,

e Social — democratizacdo da mobilidade, com mais equidade nos espacgos urbanos,

promovendo melhor autonomia e acessibilidade para toda a populacao;

e Politica — reducdo da dependéncia energética e economia de recursos ndo renovaveis;

e Ecologica — ndo utiliza combustiveis fosseis e ndo gera gases do efeito estufa.

Qualquer deslocamento feito pelo modal da bicicleta em vez do automovel, gera
economias e beneficios apreciaveis, tanto para o individuo como para a coletividade urbana.
Dentre eles podemos destacar (COMISSAO EUROPEIA, 2000):

e Auséncia total de impacto sobre a qualidade de vida na cidade, sem ruidos, nem
poluicéo;

e Menor espaco ocupado no solo, tanto para de deslocar como para estacionar,
melhorando o uso e ocupagéo do espago urbano;

e Diminuicdo dos congestionamentos e das perdas econémicas;

e Maior fluidez da circulagdo dos automdveis (promovendo o uso racional);

e Melhor acessibilidade aos servigos urbanos;

e Ganho de tempo consideravel para os ciclistas em curtas e médias distancias;

Ademais, conforme o Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade
(2007a), acrescenta efeitos positivos como o0 baixo custo de aquisicdo e manutencdo da
bicicleta, sobre a perspectiva de uma baixa perturbagdo ambiental, no qual o impacto ambiental
ocorre somente durante a sua fabricacdo. Sobre a questdo do uso mecénico e fisico, a bicicleta
possui uma eficiéncia energética, onde requer um consumo muito pequeno de energia. O ciclista
para de deslocar-se, utiliza seus membros inferiores e superiores, mobilizando sua musculatura

de tal maneira que o veiculo funciona como uma extenséo do seu proprio corpo.
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BENEFICIOS DE ANDAR DE BIGICLETA
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Figura 2: Beneficios da Bicicleta. Fonte: shareforthefuture.wordpress.com.

Sobre a promocao da saude, substituir o automdvel pela bicicleta ja garante um tempo
de exercicio nos seus deslocamentos diérios. Efeitos positivos como alivio do stress dos
congestionamentos e a emissao zero de gases poluentes (CESAR, 2010). Além disso, o ciclismo
contribui para restaurar e manter o bem-estar fisico e a saide mental da populagéo. Pesquisas
comprovam que os individuos fisicamente ativos tendem a apresentar menos doencas cronicas
degenerativas (BRASIL, 2007a). De acordo com um estudo publicado em 2017 no British
Medical Journal!, analisou-se 263.450 pessoas e constatou-se que aquelas que iam para o
trabalho pedalando, tiveram um risco 52% menor de morrer de doencas cardiacas e um risco

40% menor de morrer de cancer. Além disso, os riscos de desenvolver tais doencas foi reduzido.

De acordo com Nigro (2016), pedalar contribui para a melhoria do sistema
cardiovascular, fortalecendo o coracdo e reduzindo o risco de ataques cardiacos, a0 mesmo
tempo que aumenta o ritmo cardiaco e diminui a pressdo arterial. A pratica do ciclismo também
aprimora a capacidade respiratoria, estimula o metabolismo, e crucialmente para aqueles que
adotam essa forma de transporte, ajuda a prevenir a obesidade, controlando e facilitando a perca

de peso.

! https://g1.globo.com/bemestar/noticia/pedalar-para-o-trabalho-reduz-chances-de-cancer-diz-estudo.ghtml



https://g1.globo.com/bemestar/noticia/pedalar-para-o-trabalho-reduz-chances-de-cancer-diz-estudo.ghtml

22

Além dos beneficios que promove a salde, a garantia da agilidade nos meios urbanos e
da economia, a bicicleta também é uma aliada na condicdo de equilibrio entre o ser humano e
0 meio ambiente. Problematicas sobre a questdo das mudancas climaticas e do aquecimento
global sdo sinais de desequilibrio no modo de vida das pessoas. O setor de transporte e
mobilidade sobre os veiculos automotores, tem uma grande parcela de impacto, do ponto de
vista da poluicdo atmosférica e sonora, desde seu processo de extragdo, producdo e no

funcionamento. De acordo com Machi et al. (2015),

Parte desses gases poluentes provém dos veiculos motorizados,
portanto é pertinente destacar o que algumas cidades do mundo tém
feito para buscar alternativas tanto para a questdo atmosférica em
alerta, como para a condicdo precéria da mobilidade urbana nas
grandes cidades, que vem trazendo consequéncias inevitaveis a
qualidade de vida dos seus cidaddos. A bicicleta é, de fato, uma
alternativa relevante e plausivel como meio de transporte e
amplamente utilizada em muitas cidades do planeta, pois vislumbra
um tipo de locomog¢do que ndo é motorizada e, por isso, ndo causa
mais prejuizos a atmosfera (MACHI et al., 2015, p. 55).

Segundo o estudo de Carvalho (2016), o aumento das taxas de motorizacdo ocorridas
no Brasil, observou-se o aumento dos poluentes globais e também locais. As emissbes de CO-
(didxido de carbono, poluente global) continuam aumentando mesmo com os veiculos atuais
emitindo cerca de dez vezes menos esses poluentes na escala local. Dessa forma, Nigro (2016)
sustenta que no sentido de atenuar com solucdes locais para tentar resolver problemas globais,
a bicicleta, sem davida é um modo de transporte de emissdo zero, limpo e que ndo consome
combustivel. Portanto, a prioridade da mobilidade ativa vista como uma frente a mudanca de
paradigma para a mobilidade urbana, pode auxiliar a minimizar os atuais impactos provenientes

de outros meios de transporte motorizado.

As observacdes feitas neste capitulo, mostram importancia e a relevancia da bicicleta
como alternativa, ferramenta, que pode mudar a qualidade da vida humana. Seja nos ambitos
da saude, da economia, meio ambiente e mobilidade, também pode transformar as cidades,
voltada para as pessoas, com acessibilidade, qualidade no transporte de massa, infraestruturas
que beneficiem a bicicleta e vencer essa ideologia do capital sobre os veiculos automotores
individuais.

7 BICICLETAE O DIREITO A CIDADE

Vivemos em uma sociedade onde 0 acesso aos espagos urbanos ndo é democrético para
todos os cidaddos. As cidades foram produzidas e planejadas para que o espaco urbano seja

manipulado pela especulacdo do capital. Segundo Lefebvre (2001), a industrializac&o € o ponto
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de partida para se apresentar e expor a problematica urbana das cidades. E a partir desse
pressuposto, que a realidade urbana na producdo do espaco, inverte o seu valor de uso pelo
valor de troca. Em concordancia com este entendimento, Henri Lefebvre afirma que tanto o
processo de industrializacdo como também a inddstria:
A indistria e o processo de industrializagdo assaltam e saqueiam a
realidade urbana preexistente, até destrui-la pela pratica e pela
ideologia, até extirpa-la da realidade e da consciéncia. Conduzida
segundo uma estratégia de classe, a industrializagdo se comporta

como um poder negativo da realidade urbana: o social urbano é
negado pelo econdmico industrial (LEFEBVRE, 2001, p. 28).

No segundo momento, a urbanizacdo se amplia. A sociedade se expande e como
consequéncia, subordinadas a producdo do espago-mercadoria, a pratica urbana vai
manifestando a extrema dissociagdo dos elementos de sustentacdo da vida, fragmentando os
espacos e tempos do cotidiano. Essa fragmentacéo que resulta no distanciamento das relacoes,
revela uma cidade onde a privacdo pelas restricdes ao uso, a concentracdo da riqueza e o poder
da propriedade sdo produtos de uma segregacédo socioespacial (CARLOS, 2020). O processo
de producdo do espago segundo Caccia (2015), segue uma ldgica que prioriza 0s interesses
econdmicos e privados que, geralmente, financiam as campanhas politicas dos partidos que
controlam o poder municipal. Como consequéncia, as reais necessidades da populacdo, como
de ter uma moradia, saude, educacdo e mobilidade de qualidade, ndo sdo prioridade. Assim, a
dificuldade das cidades brasileiras é conter os interesses dominantes, revela-se em uma crise
descrita por Lefebvre:

O urbano, ndo pensado como tal, mas atacado de frente e de través,
corroido, roido, perdeu os tragos e as caracteristicas da obra, da
apropriacdo. Apenas as coagBes se projetam sobre a pratica, num
estado de deslocacdo permanente. Do lado da habitacéo, a decupagem
e a disposicéo da vida cotidiana, o0 uso macigo do automovel (meio de
transporte privado), a mobilidade (alias freada e insuficiente), a
influéncia dos mass-media separam do lugar e do territorio os

individuos e os grupos (familias, corpos organizados) (LEFEBVRE,
2008, p. 83).

Dentre os direitos negados a sociedade, a mobilidade é um deles. O espac¢o urbano exclui
e segrega 0S espacos e 0s acessos a cidade. Neste contexto, a mobilidade urbana também reflete
as mazelas da priorizagdo dos usos de veiculos automotores em detrimento aos outros modais
(MARICATO, 2008). O uso da bicicleta em centros urbanos j& é uma realidade. O modal ativo
¢ o veiculo mais utilizado nas cidades brasileiras com menos de 50 mil habitantes que
correspondem a 92,2% do total (IBGE, 2010). Em contrapartida, a bicicleta ¢ afetada pela

complexidade das desigualdades urbanas, onde sofre com a invisibilidade e a displicéncia das
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politicas pulblicas. De acordo com Monteiro e Santos (2023), os projetos cicloviarios
implantados demonstram que na maioria dos casos ndo ha politicas publicas de mobilidade
ativa nos municipios. Ademais, os projetos cicloviarios implantados se dao de maneira isolada,
evidenciando apenas atender solicitagdes da Uni&o para liberacdo de recursos financeiros, que
ndo sdo implantados de acordo com a lei. Carvalho e Brito (2016) denunciam que as prefeituras
ao direcionar a maior parte do orgamento da infraestrutura urbana para parcela da populagéo
que usa 0s automoveis privados, violam os principios do direito a cidade, cometido na
democracia, como também o Plano Nacional de mobilidade Urbana (2012) determina que 0s

transportes ndo motorizados sejam priorizados nas politicas publicas.

Essa situacdo se conecta diretamente ao conceito do direito a cidade, conforme
formulado por Lefebvre (2008), que o define que o direito a cidade sé pode ser formulado como
direito a vida urbana, transformada e renovada. Harvey (2013), acrescenta que o direito a cidade
nédo pode ser concebido como um direito individual, mas de um esforgo coletivo juntamente
com a formacdo de direitos politicos em favor das realidades sociais. Dessa forma, a luta por
uma mobilidade torna-se parte fundamental da reivindicacdo do acesso e 0 espago urbano mais
equitativo e inclusivo, sobretudo para a sociedade e a classe trabalhadora, que tem o maior

contingente e menos direitos. Ademais, David Harvey afirma que a o direito a cidade:

O direito a cidade “ndo pode ser concebido como um simples direito
de visita a ou um retorno as cidades tradicionais”. Ao contrario, “cle
pode apenas ser formulado como um renovado e transformado direito
a vida urbana”. A liberdade da cidade €, portanto, muito mais que um
direito de acesso aquilo que ja existe: é o direito de mudar a cidade
mais de acordo com o desejo de nossos coracées (HARVEY, 2013, p.
47-48).

Neste contexto, promover a bicicleta no Brasil, representa um caminho para tornar as
cidades mais inclusivas democraticas e sustentaveis. Desse modo, reorientar o planejamento
urbano para priorizar a mobilidade ativa, onde toda a sociedades tenha o direito de acessar, usar
e transformar o espago urbano conflituoso de maneira equitativa. “A partir do momento que
tais medidas forem tomadas, a bicicleta tera uma visibilidade maior, o nimero de ciclistas e a
seguranca vdo aumentar. As ruas se tornardo mais vivas, menos impessoais e o direito a cidade
estara mais proximo” (CESAR, 2010, p. 13). A bicicleta ndo é apenas um potencial meio de
transporte, mas também uma ferramenta de transformacdo social e urbana. Sendo assim,
incentivar e financiar politicas publicas garante o direito a cidade e a reducao das desigualdades
socioespaciais. O direito a cidade traz para a bicicleta uma luta por direitos e seu espaco, na
busca da liberdade de poder se movimentar pela cidade ao seu modo.
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8 AMOBILIDADE URBANA NA CIDADE DO RECIFE

Para o aprofundamento em torno da analise da avenida Caxanga enquanto escala
intermediaria, é fundamental entender a partir de um olhar sob a escala macro. Como ela ¢é
reflexo de outros processos que afetam diretamente a mobilidade urbana da cidade do Recife,
€ necessario a compreensao da organizacgdo socioespacial da cidade que é fruto da interacdo de

varios agentes, e isso tem impacto direto nos processos de fluidez dos deslocamentos.

Imagem 1: fotografia aérea da cidade do Recife. Fonte: Gustavo Penteado, 2015.

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Recife possui uma
extensdo territorial de 218,8 km2. Seus 94 bairros sdo divididos politicamente em 6 Regides
Politico-Administrativas (RPAs). Pode-se dizer que a cidade do Recife é definida por um
sistema viario radial, no qual as avenidas partem do centro historico, localizado proximo ao
mar, e se espalham para outras regides da cidade. Esses eixos viarios sdo interligados por anéis
que comecam na Avenida Governador Magalh&es, circunscrevendo o centro expandido, e se
estendem até a BR-101. Entre as principais avenidas arteriais, a Avenida Caxanga se destaca
por ligar Recife a Camaragibe. Da mesma forma, a Avenida Beberibe € notavel por conectar os
bairros do norte do Recife, o municipio de Olinda e a Avenida Norte (IEMA, 2016).

Segundo a Ultima pesquisa do IBGE, realizada pelo Censo 2022, a Regido Metropolitana
do Recife registrou o quantitativo populacional equivalente a 3,7 milhges, sendo 1.488.920
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habitantes residentes do Recife?. A distribuicdo da populacio disposta no espaco geografico
n&o é uniforme. Quando posta a condicdo da relagdo da densidade demogréfica e a concentragédo
de empregos na cidade do Recife, é possivel observar alguns pontos onde ha um vazio
populacional na regido central, resultado de um processo de esvaziamento do centro e a
concentracdo de usos, principalmente no setor de servigos. A populagdo do Recife
fundamentou-se em seu processo historico as margens do Rio Capibaribe, de forma a se
urbanizar ao longo de toda sua planicie até atingir as areas de relevo ingreme, como 0S morros
da regido norte e sul. Esses locais apresentam as maiores concentragdes devido ao movimento

de especulacdo imobiliaria que gera desigualdades no uso e ocupacédo do solo.

01
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Figura 10: Relagdo de empregos e a densidade demografica do Recife. Fonte: IEMA, 2016.

E importante destacar como a localizagdo da populagio e os postos de trabalho
influenciam sobre o cenéario da mobilidade urbana, uma vez que as concentracdes de empregos
em éareas especificas da cidade do Recife, na porgcdo central, sdo responsaveis pela grande
geracdo de viagens. Este cenario acarreta em grandes deslocamentos de pessoas que saem

diariamente de suas casas, muitas vezes de outros municipios da area de influéncia

2 Instituto  Brasileiro de  Geografia e  Estatistica, IBGE  Cidades.  Disponivel  em:
https://cidades.ibge.gov.br/brasil/pe/recife/panorama. Acesso em: 20/06/2024



https://cidades.ibge.gov.br/brasil/pe/recife/panorama
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metropolitana, para exercerem suas atividades nessas areas de concentracdo, sobrecarregando

0s modos de deslocamentos coletivos e individuais motorizados.

Recife é a terceira cidade mais bem avaliada no Nordeste *pelo Ranking Connected
Smart Cities 20214, além de ser considerada um dos maiores polos tecnoldgicos® do Brasil. Em
contrapartida, a cidade enfrenta sérios desafios® sobre a mobilidade urbana, sendo considerada
pela pesquisa da Tom Tom Traffic Index” em 2021, uma das cidades com maior nivel de
congestionamento®. Este cenario cadtico, rotineiro na vida do recifense, é fruto de uma
construcdo de uma mobilidade que prioriza e estimula o uso do automovel individual, sendo
comum em todas as capitais, sobretudo nas grandes concentracfes urbanas. Ademais, nos
deslocamentos em horarios de pico, pela manha e ao fim da tarde o recifense perde anualmente
116 horas® devido ao congestionamento. Isto causa um grande impacto negativo em varias

esferas como a qualidade de vida, satde, meio ambiente e também na economia da cidade.

Imagem 2: Transito no Recife. Fonte: Jornal do Comercio, 2023.

3Recife a cidade mais inteligente do Nordeste. Disponivel em:;
https://portal.connectedsmartcities.com.br/2021/04/17/recife-e-a-cidade-mais-inteligente-do-nordeste/  Acesso
em: 25/06/2024

40 Ranking Connected Smart Cities é um estudo desenvolvido pela Urban Systens desde de 2015, no qual apontam
0 estagio das cidades brasileiras enquanto ao seu desenvolvimento inteligente, sustentvel e humano. Disponivel
em: https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/ Acesso em: 25/06/2024

> Porto Digital em ascensdo. Disponivel em: https://abrir.link/YzZP1 Acesso em: 26/06/2024

¢ Desafios da Mobilidade Urbana no Recife: Disponivel em: https://abrir.link/PohXp Acesso em: 26/06/2024

7 Recife, mesmo com pandemia, é a cidade mais congestionada do Brasil. Disponivel em: https://abrir.link/SgAga.
Acesso em: 26/06/2024

8 Recife a segunda capital mais congestionada do Nordeste em 2023. Disponivel em: https://abrir.link/yNpxY
Acesso em: 26/06/2024

® Tom Tom Traffic Index -Recife. Disponivel em: https://www.tomtom.com/traffic-index/recife-traffic/ Acesso
em: 26/06/2024



https://portal.connectedsmartcities.com.br/2021/04/17/recife-e-a-cidade-mais-inteligente-do-nordeste/
https://blog.urbansystems.com.br/ranking-csc-2019/
https://abrir.link/YzZPI
https://abrir.link/PohXp
https://abrir.link/SgAga
https://abrir.link/yNpxY
https://www.tomtom.com/traffic-index/recife-traffic/
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Sobre os Deslocamentos de modo coletivo através dos 6nibus!® e metrd, o cenario
também ndo é diferente. O transporte pablico coletivo é um direito social garantido pela
constituicdo federal, mas na pratica ele ¢ tratado como uma mercadoria pelos empresarios que
exploram o servigo e pelo Estado que os subsidia. Na Regido metropolitana do Recife o
transporte publico € regulamentado e fiscalizado pelo Grande Consorcio Recife desde 2008,
mas poucos sdo 0s avancos desde entdo. O sistema publico de transporte recebe diversas
criticas'! enquanto o aumento das tarifas, a precariedade dos 6nibus, a falta de seguranca e a
ma gestdo do sistema. E importante ressaltar que de acordo com a Pesquisa de Origem e Destino
do Recife realizada em 2018, a maioria dos usuérios (61%) se locomove em transporte publico.
Dentre os cidad&os, os que utilizam o modal coletivo, sdo a classe trabalhadora, estudantes e de
pessoas de baixa renda. Apesar de ser a grande maioria que se desloca pela cidade, sdo o0s que
possuem menos espacgo viario para se locomover. De acordo com o relatorio do Instituto de
Energia e Meio Ambiente (IEMA, 2016), dos 2.400km de vias que comp&em o sistema Vviario
do Recife, 650km sdo destinados a circulacdo dos dnibus. Desse total apenas 32,5km possuem

algum tipo de priorizacdo, como faixas exclusivas de circulacéo.

Assim como nos onibus, o metrd*? também deveria ser prioridade, mas segue por um
caminho ainda pior. Os usuarios vém sofrendo com varias quebras do sistema, intervalos
gigantes, superlotacéo, sucateamento!® e a falta de investimento da malha metroviaria. De
acordo com a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), a operacéo est4 vivendo com
uma contencdo de 50% da verba para o custeio que é vindo do Governo Federal, porém o
Governo do Estado!* de Pernambuco se omite em assumir a responsabilidade, trazendo

enormes prejuizos para mais de 200mil passageiros que utilizam o sistema diariamente.

10 Transporte publico coletivo de qualidade na metrépole do Recife: delirio ou realidade? Disponivel em:
https://marcozero.org/transporte-publico-coletivo-de-qualidade-na-metropole-do-recife-delirio-ou-realidade/
Acesso em: 26/06/2024

" Transporte pablico no Recife. Disponivel em: https://averdade.org.br/2024/02/transporte-publico-no-recife-um-
servico-precario-para-os-trabalhadores/ Acesso em: 26/06/2024

12 Metro do Recife pede socorro. Disponivel em: https://abrir.link/SpNUx Acesso em: 26/06/2024

13 Quebra metrd do Recife. Disponivel em: https://abrir.link/tKPVN Acesso em: 26/06/2024

14 Crise Metrd do Recife: prefeitos do grande Recife tem responsabilidade sobre a crise. Disponivel em:
https://abrir.link/PBwLs Acesso em: 26/06/2024



https://marcozero.org/transporte-publico-coletivo-de-qualidade-na-metropole-do-recife-delirio-ou-realidade/
https://averdade.org.br/2024/02/transporte-publico-no-recife-um-servico-precario-para-os-trabalhadores/
https://averdade.org.br/2024/02/transporte-publico-no-recife-um-servico-precario-para-os-trabalhadores/
https://abrir.link/SpNUx
https://abrir.link/tKPVN
https://abrir.link/PBwLs
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Imagem 3: Terminal da Macaxeira e Metr6 do Recife. Fonte: Jornal do Comércio, 2020.

Diante de muitos problemas e com poucas solugdes a respeito de uma cidade que
promove uma imobilidade, a Lei N° 18.1887/2021, que define a Politica Municipal de
Mobilidade Urbana e institui o Plano de Mobilidade Urbana do Recife foi aprovada. Sobre a
perspectiva do desestimulo ao uso do automovel particular, a priorizacdo do transporte publico
e do transporte ativo, a Politica Municipal da Mobilidade Urbana (PMU), enfrentard um enorme
desafio por romper a logica de funcionamento atual. De fato, o instrumento é capaz de criar
diretrizes e acdes para o poder publico e avancar nessa mudanga de paradigma a qual a cidade
se encontra. Porém, Recife ainda se encontra em uma realidade muito distante de uma cidade

inteligente, sustentavel e equitativa.

8.1 SEGURANCA VIARIA NO RECIFE: DIAGNOSTICO

Quando se trata de uma cidade com um expressivo numero de veiculos se deslocando
no espaco viario, todos os individuos em seus modais estdo sujeitos ao risco. Segundo a
Organizagdo Mundial de Saude (OMS), um fator de risco é associado a qualquer atributo,
caracteristica ou exposi¢do de um individuo que aumente a sua probabilidade de desenvolver
alguma doenca ou de sofrer alguma leséo. O risco de se lesionar no transito é composto por
multiplos fatores que vao desde as caracteristicas socioecondémicas e culturais da populacéo.
No mundo, cerca de 1,35 milhdo de pessoas morrem em decorréncia de sinistros de transito
anualmente, uma média de 1 morte a cada 25 segundos. Além disso, as lesdes de transito, ocupa
0 4° lugar no ranking das 10 principais causas de morte (ONU, 2011). Dessa forma, foi
estabelecida uma meta pela ONU que previa uma reducdo da mortalidade no transito em 50%
no periodo de 2011-2020.



30

Segundo os dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2023), o Brasil®®
frustrou, em termos de mortes absolutas pelo transporte terrestre a meta estabelecida, no qual
houve um aumento de 13,5% no periodo de 2010-2019, onde 392 mil vidas foram perdidas sem
sinistros com bicicletas, motocicletas, automdveis, caminhonetes, énibus e outros tipos de
veiculos terrestres. O Brasil °segue estagnado, podendo considerar que as politicas pablicas
ndo surtiram efeito na agdo de um trénsito seguro e que preserva vidas. De acordo com o
Observatorio Nacional de Seguranca Viaria 1’(ONSV), em sua analise nos dados atualizados e
fornecidos pelo Ministério da Satude (DATASUS) com foco nos anos de 2020 e 2021, constatou
que o pais segue numa crescente de 6bitos, quantificada em aproximadamente 34 mil mortes,

sofrendo uma variacdo de 35%, trazendo um alerta sobre a evolucéo das mortes no transito.

A realidade do Recife!® segue na mesma tendéncia do pais e também global, no niimero
de vitimas em sinistro de transito. Conforme os dados do DETRAN - PE, estima-se que cerca
de 1,2 milhdo de veiculos circulam diariamente na capital recifense, quando somados a frota do
municipio e os veiculos que se deslocam dos municipios vizinhos. O aumento da frota esta
ligado diretamente ao crescente nimero de vitimas feridas e fatais. De acordo com o Relatério
Anual de Seguranca Viaria do Recife (2022), aponta que as mortes no transito® no periodo pés
pandemia aumentaram mais de 19% entre 2021 e 2022. As principais vitimas dos sinistros de

transito sdo os pedestres e motociclistas e ciclistas.

5 Transito: mortes no transito crescem no Brasil. Disponivel em:
<https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/08/15562311-transito-mortes-no-transito-crescem-135-em-
dez-anos-aponta-ipea.html> Acesso em: 01/07/2024

6 Mortes no transito crescem pelo segundo ano consecutivo no Brasil. Disponivel em:
https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/05/15461196-mortes-no-transito-crescem-pelo-segundo-
ano-consecutivo-no-brasil.html Acesso em: 01/07/2024

17" Dados consolidados de  6bitos no trénsito  Brasileiro — 2022.  Disponivel em:
<https://www.onsv.org.br/pdi/analise-datasus-2022> Acesso em: 01/07/2024

18 Recife intensifica agGes para a seguranga viaria. Disponivel em: <https://abrir.link/halxE> Acesso em:
01/07/2024

19 Dia mundial das vitimas do transito. Disponivel em: <https://abrir.link/mIAtQ> Acesso em: 01/07/2024



https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/08/15562311-transito-mortes-no-transito-crescem-135-em-dez-anos-aponta-ipea.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/08/15562311-transito-mortes-no-transito-crescem-135-em-dez-anos-aponta-ipea.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/05/15461196-mortes-no-transito-crescem-pelo-segundo-ano-consecutivo-no-brasil.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2023/05/15461196-mortes-no-transito-crescem-pelo-segundo-ano-consecutivo-no-brasil.html
https://www.onsv.org.br/pdi/analise-datasus-2022
https://abrir.link/halxE%3e
https://abrir.link/mlAtQ
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Grafico 21: Vitimas fatais 2021
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Figura 11: Gréfico de vitimas fatais no transito do Recife. Fonte: Relatério Anual de

Seguranca viaria do Recife, 2021.

Percorrer pelas ruas do Recife é uma tarefa perigosa. O transito € violento e agressivo,
fazendo com gque os modais mais vulneraveis como os pedestres e ciclistas percam suas vidas.
O principal fator de risco que gera lesdes e fatalidades é o excesso de velocidade? seguido sob
efeito do alcool. Os resultados do Relatorio Anual de Seguranca viaria 2021 e 2022 reforcam o
alerta da falta de infraestrutura viaria e a deficiéncia de politicas publicas que ndo surtem efeito
diante das problematicas. Vale ressaltar que quando os acidentes sdo observados e distribuidos
no plano geografico, é possivel identificar os locais com grande incidéncia de sinistros e as vias
mais perigosas®! da cidade. A figura 12 representa uma analise espacial dos sinistros de transito
com vitimas feridas entre 2017 e 2022. Através da dessa representacdo, observa-se que 0S
grandes corredores do sistema viario do Recife concentram um grande volume de trafego
motorizado, e mesmo com a velocidade de 60km estabelecida para as vias arteriais, a maioria
dos acidentes estéo relacionados a alta velocidade e imprudéncia no transito.

20 Recife sem radares: fiscalizagdo de velocidade desligada em todo Recife. Disponivel em: <
https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/02/26/recife-sem-radares-fiscalizacao-de-velocidade-esta-
desligada-em-todo-recife-por-atraso-em-licitacao.html> Acesso em: 02/07/2024

2 Os bairros do recife onde o trAnsito é mais  perigoso. Disponivel em:
<https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14954692-0s-bairros-do-recife-onde-o-transito-e-mais-
perigoso.html> Acesso em: 02/07/2024



https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/02/26/recife-sem-radares-fiscalizacao-de-velocidade-esta-desligada-em-todo-recife-por-atraso-em-licitacao.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/02/26/recife-sem-radares-fiscalizacao-de-velocidade-esta-desligada-em-todo-recife-por-atraso-em-licitacao.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/02/26/recife-sem-radares-fiscalizacao-de-velocidade-esta-desligada-em-todo-recife-por-atraso-em-licitacao.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14954692-os-bairros-do-recife-onde-o-transito-e-mais-perigoso.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2022/03/14954692-os-bairros-do-recife-onde-o-transito-e-mais-perigoso.html
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As ocorréncias de sinistros de
trénsito envolvendo vitimas feridas
(entre 2017 e 2022) apresentam
maior incidéncia ao longo dos
principais corredores vidrios da
cidade destacando-se: Avenida
Norte Miguel Arraes de Alencar,
Avenida Governador Agamenon
Magalhdes, Avenida Caxangd e Av.
Recife.

Figura 12: Mapa de calor dos Sinistros com vitimas feridas 2017 — 2022. Fonte: Relatério

Anual de Seguranca Viaria, 2022.

De acordo com os dados abertos da Autarquia de Transito e Transporte Urbano do
Recife (CTTU), foi possivel quantificar os sinistros de colisdes envolvendo vitimas no transito,
durante o periodo de 2015 a 2023, tendo o objetivo quantificar e localizar as avenidas mais
perigosas do Recife, levando em consideracdo a sua funcionalidade e seu grande fluxo de
veiculos motorizados. Em apenas 70 quilémetros de vias urbanas na cidade do Recife foram

registrados 5.555 sinistros envolvendo colisdes com vitimas.

Diante deste cenario, conforme o relatério dos Fatores de Risco em Seguranca Viaria
22(2023) realizado no Recife e incentivado pela Iniciativa Bloomberg de Seguranca Viaria
Global (BIGRS), teve como objetivo analisar o comportamento dos condutores em relacéo aos
principais fatores de risco para sinistros de transito graves. O relatério aponta que 75% dos
condutores observados apresentavam excesso de velocidade, considerando a recomendacéo de
limites maximos de velocidade em areas urbanas. Sendo assim, uma das principais causas de

sinistros de transito na cidade do Recife.

22 Fatores de Risco em Seguranca Viaria — Recife, Brasil — 2023 — Disponivel em:
https://cttu.recife.pe.gov.br/sites/default/files/2023-12/RELATO%CC%81RIO JHU RECIFE pdf.pdf



https://cttu.recife.pe.gov.br/sites/default/files/2023-12/RELATO%CC%81RIO_JHU_RECIFE_pdf.pdf
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Avenida Colisbes com vitimas Extensao (km)

Norte Miguel Arraes de Alencar 712 74

Caxanga 692 6,9

Governador Agamenon Magalhdes 691 5.5

Dr. José Rufino e Sao Miguel 651 6,7

Beberibe e Estrada Velha de Agua Fria 599 6,9
" IMarechal Mascarenhas de Moraes 527 6,8

Recife 461 8,2

Ponte Paulo Guerra, Herculano 10,0

Bandeira, Engenheiro Domingos

Ferreira e Visconde de Jequitinhonha 498

Engenheiro Abdias de Carvalho, Sport 38

Clube do Recife e Paisandu 396

Dezessete de Agosto, Apipucos e 8.4

Manuel de Medeiros 328

TOTAL 5555 70,6

Figura 13: Tabela das avenidas com mais colisdes envolvendo vitimas no Recife, 2015-2023.

Fonte: elaboragéo propria, a partir dos dados Abertos da CTTU.

Os dados evidenciam que a priorizacdo do uso do automdvel individual contribui
significamente para a perda de eficiéncia na dinamica urbana da cidade e revela desafios na
gestdo publica da mobilidade. A elevada quantidade de vitimas no transito também é uma
responsabilidade do Estado em n&o fornecer infraestruturas de qualidade e devidamente
sinalizadas. A percepcdo de que o carro ocupa posicdo de destaque nas vias urbanas se
manifesta, muitas vezes em comportamentos agressivos por parte de alguns condutores,
reforcando um ambiente hostil. Diante desse cenario, torna-se urgente uma mudanca de
paradigma, com foco na construgdo de cidades mais humanas, seguras e inclusivas. Dessa
forma, promover a valorizagcdo da mobilidade sustentdvel, como a caminhada e um uso da

bicicleta, oferecendo seguranca e equidade no espaco urbano da cidade.

8.2 PLANO DIRETOR CICLOVIARIO DO RECIFE

De acordo com o Plano Diretor (Lei n° 18.770/2020), Art. 20, a mobilidade ativa é
integrante do sistema de mobilidade urbana, dentro da estrutura espacial, busca proporcionar
condi¢Bes da ampliacdo da malha cicloviaria para que fortaleca o uso de bicicletas como
alternativa ao uso dos transportes motorizados no deslocamento cotidiano. Nesse processo, a

infraestrutura cicloviaria tem um papel fundamental dentro dos objetivos de equidade
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socioterritorial, trazendo impactos positivos na qualidade de vida do cidad&o recifense, quanto

na implementacdo de um sistema de mobilidade que promova a sustentabilidade.

O Plano Diretor Cicloviario da Regido metropolitana do Recife, elaborado em 2013,
previa a implantacdo de 590km de infraestrutura cicloviaria. Sobre o projeto, trata-se de uma
rede cicloviaria de carater metropolitano, no qual, um dos objetivos era priorizar a integracéo
da a infraestrutura cicloviaria com o transporte coletivo, visando estimular os deslocamentos
intermodais na regido metropolitana do Recife. Dessa forma, a rede cicloviaria foi classificada

e distribuida em dois grupos de infraestrutura:

e Rede Cicloviaria Metropolitana: infraestrutura principal, responsavel pela articulagdo
intermunicipal. Propde-se uma rede composta por ciclovias como alternativa segregada
e mais segura, compondo uma malha de aproximadamente 245km. A implantacdo dessa
rede sera de responsabilidade do Governo do Estado de Pernambuco.

e Rede Cicloviaria Complementar: rede cicloviaria que tem como objetivo
complementar a rede metropolitana com os terminais de transporte pablico, atendendo
aos deslocamentos municipais. Esta malha compreende 346km de estrutura especifica,
distribuidos entre as tipologias ciclovia, ciclofaixas e ciclorrotas. A responsabilidade

dessa rede sera das prefeituras.

O Plano Diretor Cicloviario também prevé a implementacdo de equipamentos de
estacionamentos para bicicletas como os paraciclos, que sdo dispositivos de estacionamento
com curta ou media duracdo onde promove 0 acesso e a seguranca do ciclista. Os paraciclos
devem estar situados o mais proximo do local de destino dos ciclistas, do sistema viario ou da
malha cicloviaria. Atualmente a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU),
tem um link aberto onde é possivel qualquer cidaddo sugerir o local para implantacdo de
paraciclos 2%em qualquer parte da cidade. J4 os bicicletarios sio caracterizados como
estacionamentos de longa duragdo, grande nimero de vagas e controle de acesso, podendo ser
publico ou privados. De acordo com o Plano Diretor Cicloviario, 0 mapa de infraestrutura

cicloviaria estaria disposto na Regido Metropolitana do Recife da seguinte forma:

23 Sua Bike é bem-vinda — solicitacéo de pontos de paraciclos — CTTU. Disponivel em:
https://cttu.recife.pe.gov.br/paraciclos Acesso em: 6 de set. 2024
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Figura 3: Mapa da Rede Cicloviaria Metropolitana do Recife. Fonte: Plano Diretor

Cicloviario, 2013.
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A proposta a malha cicloviaria metropolitana do Recife prevista no Plano diretor

cicloviario, estaria em concordancia com os municipios da area de influéncia da capital e seguia

um cronograma de execucdo junto com o orgcamento, conforme a figura a seguir:
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Tabela 38: Rede Metropolitana por municipio - orgamento e prazos
| o
Extensdo (Km) | 2014-2015 (R$) | 2016-2017 (R$) | Preco total (RS)
Abreu e Lima Ciclovia 4,200 1.206.690,00 1.187.310,00 2.394.000,00
Aracoiaba Ciclovia 0,000 0,00 0,00 0,00
Cabo de Santo Agostinho  Ciclovia 20,800 2.328.450,00 9.527.550,00 11.856.000,00
Camaragibe Ciclovia 15,764 979.260,00 8.006.220,00 8.985.480,00
Igarassu Ciclovia 9,297 0,00 5.299.290,00 5.299.290,00
Ilha de Itamaracd Ciclovia 6,541 0,00 3.728.370,00 3.728.370,00
Ipojuca Ciclovia 26,785  5.214930,00 10.052.52000 15.267.450,00
Itapissuma Ciclovia 5,173 0,00 2,945 610,00 2.948. 610,00
Jaboatdo dos Guararapes Ciclovia 32,884 6.636.030,37 12.108.104,89 1874413536
Moreno Ciclovia 2,905 0,00 1.655.850,00 1.655.850,00
Olinda Ciclovia 18,700 11.229.000,00 0,00 11.229.000,00
Paulista Ciclovia 23,240 13.246.800,00 0,00 13.246.800,00
Recife Ciclovia 70,8900 35.787.450,00 4.625550,00 40.413.000,00
Sao Lourenco da Mata Ciclovia 6,794 1.316.130,00 2.556.450,00 3.872.580,00
Total 244 983 77.944.740,37 61.695.824 89 139.640.565,26

Fonte: Tectran / Idom, 2013
Figura 4: Proposta da malha Cicloviaria da RMR, tipologia Ciclovia. Fonte: Plano Diretor
Cicloviario, 2013.

De fato, o plano é muito positivo e foi aclamado pela comunidade ciclista do Recife.
Poder percorrer a Regido metropolitana do Recife em seguranca levaria a muitos beneficios
como a intermodalidade, a qualidade de vida e a sustentabilidade da cidade. Contudo, vale
ressaltar que, apesar da existéncia do Plano Diretor Cicloviario, ainda existe um longo caminho
pela frente, visto que diante do prazo final estabelecido, o poder publico ndo executou nem
metade do previsto?®. O Plano Diretor Cicloviario completa dez anos no ano de 2024,
finalizando seu cronograma de implantacéo total do projeto e apenas 20% de infraestruturas
foram construidas. Segundo a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU),
atualmente o Recife possui 193km de malha cicloviéria, distribuidos ente a Rede Metropolitana

e a Rede Complementar.

Em contrapartida, de acordo com a Associacdo Metropolitana de Ciclistas do Recife
(AMECICLO%), que acompanha o processo do Plano Diretor desde a criagdo, em 2013, o
numero da malha cicloviaria ainda é menor. Os dados sobre o Observatorio Cicloviario,

responsavel pelo monitoramento que acompanha a evolucdo da estrutura cicloviaria da Regido

24 Ciclomobilidade esta devagar no Recife. https:/abrir.link/fBmdk

%5 Associagdo Metropolitana de Ciclistas do Recife, fundada em maio de 2013, com sede no municipio de
Recife, atua com base em trés eixos principais: cultura da bicicleta, articulagdo institucional e incidéncia politica;
no intuito de “transformar as cidades, a partir da bicicleta, em ambientes mais humanos, democréticos e
sustentaveis. Disponivel em: https://www.ameciclo.org/, acessado em 29 de maio de 2024.
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Metropolitana do Recife, aponta que foram implantados dentro o plano, apenas 116,6km de

infraestruturas dedicadas aos ciclistas.

Execucao Cicloviaria

da Regido Metropolitana do Recife

PROJETADA NO IMPLANTADOS NO COBERTOS DO

ESTRUTURA

CICLOVIARIAS

PLANO
CICLOVIARIO

PLANO
CICLOVIARIO

PLANO
CICLOVIARIO

2666 30,2 116,6 18,5%

Figura 5: Dados do Observatorio Cicloviario AMECICLO. Fonte: dados.ameciclo.org

No ano de 2024, a situacdo atual da infraestrutura cicloviaria da Regido Metropolitana

do Recife se encontra assim:

Guararqpm

Legenda
NAO EXECUTADO NO PDC
EXECUTADOS DENTRO DO PDC

Figura 6: Malha Cicloviaria Metropolitana do Recife. Fonte: AMECICLO, 2024.
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De acordo com os dados em exposicao, é notorio que apesar dos avangos na implantagédo

da malha cicloviaria na ultima década, o Plano Diretor Cicloviario ficou na promessa. Se

tratando do caso da malha cicloviaria dentro da capital, a cidade do Recife se encontra em uma

situacdo na qual a mobilidade ativa ainda ndo é a preferéncia de mudanga para uma cidade

sustentavel e inteligente. A forma como a malha cicloviaria foi distribuida e organizada, é

insatisfatoria e segue muito por fora do que se foi planejado dentro do plano. Atualmente, a

infraestrutura cicloviaria do Recife, contendo todas as tipologias definidas entre ciclovias,

ciclofaixas e ciclorrotas, estdo definidas da seguinte forma:

ESTRUTURAS
CICLOVIARIAS

185,3

Recife

Estatisticas Gerais

PROJETADAS NO
PLANO
CICLOVIARIO

264,8

IMPLANTADOS NO

PLANO
CICLOVIARIO

74,9

COBERTOS DO
PLANO
CICLOVIARIO

28,3%

Figura 7: Rede Cicloviaria da cidade do Recife. Fonte: dados.ameciclo.org

Segundo os dados da Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU) e

da Prefeitura do Recife, a infraestrutura cicloviaria contendo as tipologias dispostas

permanentemente na capital no ano de 2024 se encontra da seguinte forma:

Distribuicdo da Rede Cicloviaria do Recife

9120000.000N

9110000.000N

9100000.000N

280000.000E

290000.000E

300000.000E
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V\RTUS IMPAVIDA
L

9120000.000N

Legendas
Estrutura Cicloviaria
I Recife
[7] Municipios Limitrofes
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9110000.000N

Sistema de Referéncia: SIRGASS2000
[Sistema de Projegao: UTM25S
[Elaboragao: Fernando Eduardo de Lima
Data: 02/06/2024

Fonte de Dados: Ciclomapa.org;

9100000.000N

dados.recife_pe.gov.br.

280000.000E

290000.000E

300000.000E

Figura 9: Distribuicdo da Rede Cicloviaria do Recife, 2024.

Fonte: Elaboracéo Propria.
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Sendo assim, é possivel observar que, ao longo dos 10 anos da criagdo do Plano diretor
Cicloviario, as gestdes municipais, além de ndo assumirem diretamente a responsabilidade pela
execucdo de grande parte das infraestruturas previstas ,concentraram seus esfor¢cos na
implementagdo de estruturas que ndo estavam no Plano Diretor Ciclovidrio. Como resultado, a
auséncia as infraestruturas essenciais comprometem a efetividade e a usabilidade do sistema
cicloviario, afetando, consequentemente a seguranca dos ciclistas. De acordo com o Relatério
da Mobilidade Ativa? (2013-2020), aponta que o proprio PDC possui um planejamento que
utilizou a contagem volumétrica de ciclistas para indicar as necessidades de demanda por

infraestrutura, mas ndo seguiu as prioridades e exigéncias da sociedade.

Portanto, Recife ainda avanga de maneira gradual em direcdo a uma cidade que se
compromete com uma mudanca de paradigma sob a perspectiva da prioridade a modais ativos,
garantindo a sustentabilidade, a seguranca e a qualidade de vida dos cidaddos. Segundo a
Ameciclo, através de 61 contagens de ciclistas realizadas em pontos especificos da cidade do
Recife, aproximadamente 154 mil ciclistas?” fazem seus deslocamentos por bicicleta
diariamente pela capital. O atraso do Plano diretor Cicloviario afeta negativamente quem usa a
bicicleta como transporte. As infraestruturas garantem a seguranca e preservam vidas, como se
consta em todo mundo. As determinagdes do Plano Diretor promovem a boa conexao da cidade
e contribui para diminuigdo do congestionamento. As legislacdes federal, estadual e municipal
obrigam a estruturacdo de um sistema cicloviario, de forma a incentivar o aumento do uso da
bicicleta, porém na pratica, Recife encontra-se presa ainda em uma modalidade insustentavel

focada no transporte individual motorizado.

9 ESTUDO DE CASO: AVENIDA CAXANGA - CONTEXTO HISTORICO

Localizada na cidade do Recife, a avenida caxanga possui 6,2 km de extensao,
compreende os bairros da Madalena, Zumbi, Cordeiro, Iputinga, Varzea e Caxanga. A avenida
€ uma das mais importantes vias arteriais da cidade, responsavel por conectar 0os municipios da
zona oeste, Camaragibe e S&o Lourenco, ao centro do Recife. Construida no século XIX, a
entdo avenida Caxanga, inicialmente denominada de estrada de Paudalho tinha uma funcéo
importante de conectar os engenhos de aglcar Engenho Brun e o Engenho S&o Jodo, localizado

no bairro da VVarzea. Em 1842, o primeiro trecho da estrada partia da Madalena e terminava no

%6 Relatério da Mobilidade ativa, 2021. pag. 58-62 https://dados.ameciclo.org/documentos
27 Uso da bicicleta no Recife. https://www.mobilize.org.br/noticias/13253/bike-pe-70-usam-bicicleta-como-
meio-de-transporte-mostra-estudo.html



https://dados.ameciclo.org/documentos
http://www.mobilize.org.br/noticias/13253/bike-pe-70-usam-bicicleta-como-

40

povoado da Caxanga (século XVIII), caminho este que levava cerca de uma hora para percorrer
(Gaspar, 2007). Antes so era possivel chegar a cavalo, devido as més condigdes dos caminhos,
levava-se cerca de duas horas para fazer o mesmo percurso. Em 1845, foi construida pelo
engenheiro francés Louis-Léger Vautier, a ponte pénsil do Caxanga sobre o rio Capibaribe,
ligando a zona da mata norte com area central do Recife. A produg&o da estrutura foi produzida
sob a administracdo do Conde da Boa Vista, e acabou gerando um grande impacto positivo no

desenvolvimento e progresso da cidade do Recife (Gaspar, 2007).

Na época do estado novo, durante a gestdo do prefeito Novaes filho, a avenida foi
pavimentada com paralelepipedos rejuntados com cimento sobre concreto, alargada por meio
de aterros. Na terceira gestdo do prefeito Pelopidas Silveira, a Avenida Caxanga?® foi
novamente ampliada. Em dezembro de 1966, houve a inauguracdo de uma segunda faixa de
rolamento em cimento armado, evento que contou com a presenca do entdo presidente da
Republica Marechal Humberto Castelo Branco. De 1971 a 1975 na gestao do prefeito Augusto
Lucena, foi que a avenida chegou mais perto do que é hoje com a duplicacdo do corredor viario

e a faixa central dos 6nibus (Gaspar, 2007)

Imagem 4: Avenida Caxanga — 1960. Fonte: Diario Pernambuco.

Em 2002, na gestdo do prefeito Jodo Paulo (PT), novas modificagdes foram

incorporadas a Caxanga com o projeto de revitalizacdo das paradas de Onibus, onde foram

= Caxanga se reinventa h4 dois séculos. Disponivel em:
https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2018/06/caxanga-se-reinventa-ha-dois-seculos.html
Acesso em: 21/01/2024
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implantadas no corredor central 14 ilhas, pontos de recuos nas paradas de 6nibus. Os pontos de
parada eram protegidos por grades, com acessibilidade e duas faixas de parada, permitindo que
0 Onibus pudesse ultrapassar com seguranca. Este cenario se estabeleceu por um periodo de 12
anos até o estado de Pernambuco virar sede a copa do mundo em 2014.

,*““!;:

3/ : %
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01. Fonte: blog Meu transporte”.
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Imagem 5: Avenida Caxanga — 20

Em 2014, a avenida Caxanga recebe uma nova alteracdo com a implantacéo do sistema
de transporte BRT (Bus Rapid Transit), que a principio seria uma obra relacionada a mobilidade
da cidade da copa no municipio de S&o Lourencgo da mata e a Arena Pernambuco, estadio sede,
que recebeu alguns dos jogos da copa do mundo. As modificacbes desse projeto foram
incorporadas substituindo as paradas do corredor Leste-Oeste, por estagdes modernas seguindo
como modelo pioneiro de mobilidade coletiva da cidade de Curitiba®® - PR. Além disso, um
dos objetivos era priorizar o BRT e era alterar o fluxo dos 6nibus convencionais indo até o
centro do Recife, como tentativa de mitigar o congestionamento no centro do Recife. Trés

terminais integrados (T.I Caxanga, T.l. CDU e T.l Getdlio Vargas), foram construidos para

2 Blog Meu Transporte. Disponivel em: https://meutransporte.blogspot.com/2011/02/corredor-de-onibus-da-
caxanga-no-recife_08.html#google vignette Acesso em: 21/05/2024

30 Modelo de transporte de Curitiba foi reproduzido em mais de 200 cidades. Disponivel em:
https://abrir.link/qvMmS Acesso em: 09/09/2024



https://meutransporte.blogspot.com/2011/02/corredor-de-onibus-da-caxanga-no-recife_08.html#google_vignette
https://meutransporte.blogspot.com/2011/02/corredor-de-onibus-da-caxanga-no-recife_08.html#google_vignette
https://abrir.link/qvMmS

42

receber os énibus convencionais para o transbordo no BRT, que até entdo, tem a prioridade de

chegar até o centro da cidade.

Imagem 6: corredor Leste-Oeste do BRT Via Livre na Av. Caxanga
Fonte: Diario de Pernambuco, 2022.

9.1 PAISAGEM DA AVENIDA CAXANGA

Este tdpico aborda uma descricdo sobre 0s usos e ocupacao do solo na avenida Caxanga
e sua area de influéncia, que sdo importantes para entender como funciona a dindmica urbana
do local, sua histéria, vivéncia e os pontos de maior influéncia nos deslocamentos. Segundo
Santos (1996), a paisagem pode ser definida como o dominio do visivel, por aquilo que a vista
abarca na superficie terrestre, mas também pela percepgéo sensorial do que se observa. Para
Corréa e Rosendahl (2012), a paisagem é uma marca, pois expressa uma civilizacao, da relacdo
da sociedade que a produziu, reproduz e a transforma, mas € também uma matriz, pois expressa

uma cultura, a relacdo de uma sociedade com a natureza, a sua historia.

O que prevaleceu nas ultimas décadas na avenida Caxangé, sao os usos institucional e
o0 setor de comercio e servigos, além de trés terminais integrados BRT. O perfil do comércio
que prevaleceu durante muitos anos ao longo da avenida foi 0 comercio do ramo agropecuario
e automotivo. Ainda hoje é notada agéncias de automoveis novos e seminovos situados ao logo
na avenida e também h& uma concentracdo de estabelecimentos situados no bairro do Zumbi,

que tem inicio na Rua José Osério, com galpdes para venda e manutencdo de veiculos. Contudo,
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em processo recente, 0 comercio varejista e outros equipamentos de servi¢os como instituicoes

bancéarias se mostram presentes diversificando o perfil da avenida Caxanga.

Imagem 7: equipamentos urbanos do comércio da Caxanga. Fonte: elaboracdo prdpria, 2024.

Existe também um outro nicho que € uma concentracdo de farméacias em torno da
avenida, situadas na mediac&o do bairro da Iputinga. E importante mencionar que neste ponto
da avenida, é notorio o fluxo maior de pessoas que frequentam estes equipamentos comerciais.
Além disso, ndo ha uma estrutura como uma faixa de pedestres para dar seguranca as pessoas
que precisam fazer a travessia na avenida, visto que, na mesma area encontram-se um mercado

e uma escola técnica estadual.

Imagem 8: Farmécias e a Escola Técnica Estadual |Prof. Lucilo Avila Pessoa, situadas no
bairro da Iputinga, 2024. Fonte: elaboracdo propria.

Além disso, é importante destacar 0s equipamentos institucionais, pois ao longo da via
existem unidades de saude com diferentes niveis de complexidade, com destaque para o
Hospital Bardo de Lucena (1958), com foco em atendimento materno-infantil e o Hospital
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Getulio Vargas (1953), hospital de alta complexidade de ensino e referéncia na area de
traumato-ortopedia, que embora ndo esteja situado especificamente na avenida Caxanga, mas
esta localizado na sua area de influéncia, promovendo um fluxo maior de automdveis e pessoas

no seu entorno.

Imagem 9: Hospital Bardo de Lucena e Hospital Getulio Vargas, 2024. Fonte: elaboragédo

propria.

A avenida Caxanga ainda conta com escolas, mercados, armazéns de construcdo,
laboratérios além de oficinas mecanicas. E importante mencionar que ainda permanecem na
paisagem marcos histdricos (paisagem marca/matriz) como o antigo Sobrado de Madalena®,
uma edificagdo remanescente de um engenho de acucar do século XVII e que hoje é ocupado

pelo Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional (IPHAN), e o Museu da Aboli¢do®.

31 Sobrado Grande da Madalena. Disponivel em: <https://www.ipatrimonio.org/recife-sobrado-grande-da-
madalena/> Acesso em: 16/07/2024

32 Museu da Abolicdo; Disponivel em: https://www.brasildefatope.com.br/2023/09/01/conheca-0-museu-da-
abolicao-espaco-gue-acolhe-producao-de-artistas-negros-e-indigenas-no-recife Acesso em: 16/07/2024
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Imagem 10: Antigo Sobrado da Madalena, atual Museu da Aboli¢do. Fonte: Ipatrimonio.

Um outro ponto de referéncia que fez parte da historia e permanece na paisagem € um
monumento no meio da avenida Caxanga, situado no bairro da Iputinga. O bairro ficou
conhecido como o “Bairro dos Artistas” pela criacdo de um movimento que foi motivado pelo
artista e professor Val Bonfim, apds a grande enchente de 1975 que quase destruiu o bairro. O
objetivo era reunir antigos moradores e artistas para em sociedade impulsionar seus trabalhos e
aumentar as vendas. Foi de fato um movimento importante que funcionou para a revitalizacao
do bairro. A escultura de 3,10 metros de altura foi uma homenagem aos artistas, construida pelo
escultor e entalhador Corbiniano Lins (Andrade, 2009).

33 |patriménio. Disponivel em: <https://www.ipatrimonio.org/recife-sobrado-grande-da-madalena/> Acesso em:
16/07/2024
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IPUTINGA
BAIRRO DOS ARTISTAS

AQUISELORESCEM OBRAS DE ARTE QUe
REPRESENTAM A EXPLOSAD Do TALENTO
PERNAMBUCAND, A0 SOPRO BRANDO E FECUNDO
DESTA NOSSA VARZEA DO CAPIBARIBE.

HOMENAGEM DO PREFEITO DA CIDADE DO
RECIFE, EM NOME DA GENTE DESTA TERRA
FERTIL E PRODIGA.

UNDADORES

Imagem 11: Monumento dedicado aos Artista da Iputinga. Fonte: Elaboragéo propria, 2024.

E importante também destacar os equipamentos institucionais que possuem uma grande
area como o Parque de Exposi¢oes de Animais do Cordeiro, um espago com aproximadamente
12 hectares, com presenca de area verde. Nele funciona alguns servicos como a Agéncia de
Defesa e Fiscalizacdo Agropecuéria do estado de Pernambuco (ADAGRO), um posto de
atendimento VEM Grande Recife, a Associacdo de Parkinson de Pernambuco e possuia uma
unidade do Expresso Cidadao, hoje desativada. O Parque conta com eventos sazonais como a
tradicional Exposicdo de Animais do Cordeiro. Atualmente o espaco encontra-se em situacao
de abandono®*, desde sua infraestrutura como também negligenciado o seu potencial enquanto
parque urbano, no qual poderia ser melhor estruturado com mais equipamentos sociais, culturais

e esportivos de uso para a populagéo da regido metropolitana do Recife.

Nesse contexto 0 mesmo se aplica ao espago do Caxangéa Golf Club®®, que embora tenha
sua utilizacdo no @&mbito privado, também sede o espaco para atividades pontuais de eventos
abertos ao publico. Assim como o Parque de ExposicBes do Cordeiro, o espaco de 64 hectares
também conta com uma grande area verde, porém desmatada pelo seu uso de atividades de

golfe, hipismo, beach tennis, ténis e tiro esportivo.

34 Disponivel em: https://gl.globo.com/pe/pernambuco/nel/video/parque-de-exposicoes-do-cordeiro-no-recife-
esta-abandonado-12293448.ghtml Acesso em: 16/07/2024

3 Quando foi iniciada a pritica do golfe em  Pernambuco?  Disponivel  em:
https://www.fepeg.com.br/colunas/2483/quando-foi-iniciada-a-pratica-do-golfe-em-pernambuco ~ Acesso  em:
16/07/2024



https://g1.globo.com/pe/pernambuco/ne1/video/parque-de-exposicoes-do-cordeiro-no-recife-esta-abandonado-12293448.ghtml
https://g1.globo.com/pe/pernambuco/ne1/video/parque-de-exposicoes-do-cordeiro-no-recife-esta-abandonado-12293448.ghtml
https://www.fepeg.com.br/colunas/2483/quando-foi-iniciada-a-pratica-do-golfe-em-pernambuco
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Imagem 12: Parque de Exposi¢des do Cordeiro e 0 Caxangé Golf & Country Club. Fonte:
Google Street View, 2023.

Sobre os equipamentos publicos urbanos que servem de area de lazer, contemplagéo e
atividades na avenida Caxangé, podemos destacar que de acordo com sua magnitude, ela apenas
possui quatro pracas. Duas delas estdo localizadas no bairro da VVarzea, que sdo a Praca Engenho
Poeta %, também conhecida pela sua pista de skate e pelo polo da academia da cidade e a Praca
Estevdo de S&, um ambiente com presenca de grandes arvores e uma quadra. Vale salientar que
falta um cuidado e atencdo do poder publico, na questdo da infraestrutura e seguranca destes

equipamentos urbanos publicos.

Imagem 13: Praca Estevao de Sa e a Praca Engenho Poeta, brairro da Varzea. Fonte: Google
Street view, 2023.

Observando o cenario das areas de convivéncia da avenida Caxangd, no bairro da
Iputinga, existe a Praga Professor coelho de Almeida que fica ao lago do canal do Cavouco, que
atualmente conta com um polo de Academia da cidade, lugar este, que por muito tempo foi
usado como um ferro velho ilegal. Além disso, a comunidade do Sitio do Berardo, localizada
no bairro do Zumbi, em 2019 recebe o equipamento publico do Compaz Governador Miguel

% Disponivel em: <https://pesquisaescolar.fundaj.gov.br/pt-br/artigo/engenho-poeta/> Acesso em: 17/07/2024.



https://pesquisaescolar.fundaj.gov.br/pt-br/artigo/engenho-poeta/
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Arraes®’, também chamada de Praca da Infancia. Ademais, além dos equipamentos de esporte
e lazer, o diferencial sdo os cursos® oferecidos e uma Unidade de Tecnologia (UTEC), da

Secretaria de Educacéo.

Imagem 14: Praca Professor Coelho de Almeida, também conhecida como Praga do Cavouco.

Fonte: Google Street View.

Imagem 15: Compaz Governador Miguel Arraes, localizado no bairro do Zumbi. Fonte:

Prefeitura do Recife.

A ideia do Compaz é muito positiva, porque além de incentivar atividades esportivas

com as infraestruturas, promove conhecimento, cultura e informacéo para as comunidades que

%  Compaz Miguel Arraes € inaugurado na Zona Oeste do Recife. Disponivel em: <
https://g1.globo.com/pe/pernambuco/noticia/2019/12/26/compaz-miguel-arraes-e-inaugurado-na-zona-oeste-do-
recife.ghtml> Acesso em: 17/07/2024

38 Disponivel em: <https://compaz.recife.pe.gov.br/compaz-miguel-arraes> Acesso em: 17/07/2024



https://g1.globo.com/pe/pernambuco/noticia/2019/12/26/compaz-miguel-arraes-e-inaugurado-na-zona-oeste-do-recife.ghtml
https://g1.globo.com/pe/pernambuco/noticia/2019/12/26/compaz-miguel-arraes-e-inaugurado-na-zona-oeste-do-recife.ghtml
https://g1.globo.com/pe/pernambuco/noticia/2019/12/26/compaz-miguel-arraes-e-inaugurado-na-zona-oeste-do-recife.ghtml
https://compaz.recife.pe.gov.br/compaz-miguel-arraes
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vivem sobre a area de influéncia. Sem davidas é um retorno que a sociedade deve e merece ter
sobre a qualidade de vida de sua area de vivéncia. Foi observado que algumas das estruturas
apresentadas apresentam uma falta de manutencéo e atratividade em seu espaco, deixando-o
0cioso e até perigoso por falta de seguranca. Em contrapartida, 0 Compaz por ser mais recente
e 0 que tem mais opgdes de usos, vem apresentando maior numero de pessoas utilizando

potencialmente este espaco publico urbano.

Um detalhe ndo menos importante de se mencionar na paisagem da avenida Caxanga e
que esta abandonado® por mais de 10 anos é o elevado exclusivo do BRT, situado no bairro da
Iputinga. O elevado vai desde a altura da Rua S&o Mateus e desemboca na transversal com a
Rua Agripino Lacerda, comecando e terminado na mesma via. Na época da constru¢do do
Projeto, 0 Governo do estado, responsavel pelas obras, prometeu que corredor viario exclusivo
para os Onibus seria construido uma estagdo moderna sobre o viaduto, mas ficou s6 na promessa
e causando um impacto negativo desde a estética do ambiente como também para os
estabelecimentos que estédo no entorno. O lugar ficou abandonado, escuro e inseguro e sem uma
estacdo, agora tendo que se deslocar mais para poder ter acesso a estagdo mais proxima. O

projeto segue sem previsdo de construcdo, deixando o “Elefante Branco” sem funcionalidade

para 0os moradores da Iputinga.

Imagem 16: Viaduto exclusivo do BRT abandonado. Fonte: Elaboracédo propria.

Sendo assim, a Paisagem da avenida Caxanga, desde que foi criada, passou por muitas
transformacGes, tanto em termos estruturais quanto em relacdo as suas funcdes urbanas. Através
da observacédo geografica, € possivel entender as dindmicas da relacdo do ambiente urbano que

39 Obra Inacabada no viaduto do BRT na Avenida Caxanga. Disponivel em: <https://abrir.link/NOuFI> Acesso
em: 18/07/2024



https://abrir.link/NOuFI
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releva histdria, complexidade, problemaéticas e desafios. Percebe-se que a ocupacéo ao longo
da avenida Caxanga é subdimensionada com relacdo ao porte viario que ela possui. Ao longo
do tempo nota-se que todas as transformacdes estdo ligadas somente para e pela mobilidade dos
veiculos automotores, enquanto para quem utiliza dos deslocamentos feitos a pé ou de bicicleta
enfrentam riscos e dificultades para as pessoas vivenciarem o lugar®. Uma mudanca de
paradigma € necessaria para esta e para as outras grandes avenidas do Recife de porte igual ou

maior do que a avenida Caxanga.

9.2 AVENIDA CAXANGA: ESPACO DE DISPUTA

A avenida Caxanga possui uma grande importancia e influéncia, desde a sua
funcionalidade na mobilidade urbana quanto no processo de formacéo e expansao da cidade do

Recife. Conhecida como a “maior avenida em linha reta da América Latina*®”

, a Caxanga
apresenta problemas*? de limitacdo na mobilidade, caréncia de acessibilidade, falta de
infraestrutura para mobilidade ativa e manutencdo de equipamentos urbanos. Atualmente a
avenida vem passando por um processo de perca de mobilidade devido aos grandes
congestionamentos, mesmo com as avenidas paralelas, como a avenida Mauricio de Nassau e
a rua Gomes Taborda, usadas para fugir do transito, mas ndo conseguem comportar a

quantidade de veiculos automotores nos horarios de pico.

Imagem 17: Congestionamento na avenida Caxanga. Fonte: elaboracéo propria, 2024.

40 As vidas, comércio e habitacdo cultivados em volta da Avenida Caxangd, coracdo da Zona Oeste do Recife.
Disponivel em: < https://abrir.link/vvjgl> Acesso em: 18/07/2024

41 Disponivel em: https://jc.ne10.uol.com.br/brasil/2020/10/11990860-checamos--a-avenida-caxanga-e-a-maior-
em-linha-reta-da-america-latina.html Acesso em: 16/07/2024

42 Avenida Caxangd, no Recife: de uma ponta a outra, “a maior em linha reta” de problemas. Disponivel em:
<https://abrir.link/gWmum> Acesso em: 10/07/2024



https://abrir.link/vvjgl
https://jc.ne10.uol.com.br/brasil/2020/10/11990860-checamos--a-avenida-caxanga-e-a-maior-em-linha-reta-da-america-latina.html
https://jc.ne10.uol.com.br/brasil/2020/10/11990860-checamos--a-avenida-caxanga-e-a-maior-em-linha-reta-da-america-latina.html
https://abrir.link/gWmum
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Além da problematica do alto volume de automoéveis individuais que geram
congestionamentos, os automoveis trafegam em alta velocidade. Como foi observado no
capitulo sobre o diagndstico da seguranca viaria do Recife, a avenida Caxanga se encontra no
ranking das avenidas mais perigosas do Recife. Foram registradas 692 colisdes com vitimas ao
longo de seus 6,2 quildmetros de extensdo durante o periodo de 2015 a 2023. Os modais ativos
como pedestres e ciclistas*}, sdo as principais vitimas dos sinistros de transito, devido a auséncia
de infraestrutura em um espaco que foi, ao longo do tempo, construido para os automaveis,

trazendo uma disputa violenta pelo espaco na avenida Caxanga.

Figura 14: Distribuicdo espacial dos sinistros de transito envolvendo ciclistas, foco na avenida

Caxanga. Fonte: Relatorio de Seguranca Viaria do Recife, 2022, adaptado pelo autor.

4 Ciclista morre e motorista de caminhonete fica ferido na Avenida Caxangd. Disponivel em:
<https://abrir.link/eCped> Acesso em: 10/07/2024



https://abrir.link/eCped
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De acordo com o Plano Diretor Cicloviario do Recife (PDC), desde do ano de 2013 a
avenida Caxanga ja estaria contemplada com uma infraestrutura cicloviaria*, mas nio foi
realizada. As gestfes da Prefeitura do Recife em um periodo de 10 anos, ndo seguiram com 0
plano de construir ciclovias nas principais avenidas da cidade, como também comecaram a
construir estruturas menos seguras como ciclofaixas e ciclorrotas em locais mais afastados das
vias principais e fora do Plano diretor cicloviario. A exemplo disso, podemos observar a

situacdo atual da Caxanga na figura abaixo:

Legenda

Estrutura Cicloviaria
Logradouros

Avenida Caxangd
— — — — Area de influéncia \

Figura 15: Relagdo de estruturas cicloviérias e a avenida Caxanga. Fonte: elaboracéo propria,

a partir dos dados abertos da Prefeitura do Recife.

E necessario destacar que as estruturas presentes sdo fragmentadas e ha uma
desconectvidade entre elas. Neste sentido, € visto que mesmo com as estruturas, os ciclistas ndo
conseguem ter seguranga em seus delocamentos. Ndo ha atratividade quando ndo é
proporcionada uma conectividade entre as estruturas e a objetividade nos destinos. Essa

metodologia que foi adotada em implantar estruturas cicloviarias fora do plano, ndo segue o

4 Morte de ciclista expde a urgéncia de uma ciclovia na avenida Caxangad. Disponivel em:
https://jc.nel10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2021/11/13621819-morte-de-ciclista-expoe-urgencia-de-uma-
ciclovia-na-avenida-caxanga-no-recife.html Acesso em: 11/07/2024



https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2021/11/13621819-morte-de-ciclista-expoe-urgencia-de-uma-ciclovia-na-avenida-caxanga-no-recife.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2021/11/13621819-morte-de-ciclista-expoe-urgencia-de-uma-ciclovia-na-avenida-caxanga-no-recife.html
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estudo do volume diario de ciclistas de acordo com a demanda das vias. Antes de ser executada
uma ciclovia, ciclofaixa ou ciclorota é feito um estudo sobre as vias onde se tem um maior
volume de ciclistas, levando em consideracdo também os fatores de risco e os pontos de
conflito. Nessa perspectiva, 0 maior contingente de ciclistas que se deslocam diariamente estéo

localizados na avenida caxanga®.

Segundo os dados da Associacdo Metropolitana de Ciclistas do Recife (AMECICLO),
aponta que diariamente na avenida Caxanga, aproximadamente 8 mil ciclistas utilizam a
avenida como rota para seus deslocamentos diarios, reforcando um contingente que precisa de

uma infraestrura cicloviaria que traga mais seguranca na sua area de influéncia.

e
AK

AV. CAXANGA X AV. AFONSO OLINDENSE
3536 CICLISTAS EM 19/04/2023

> 1+

™ AV. CAXANGA X AV. GAL. SAN MARTIN
4328 CICLISTAS EM 31/08/2023

S
~N

Legenda

- . AMECICLO
amecicls

Figura 16: Dados das contagens realizadas no ano de 2023 na avenida Caxanga. Fonte: Dados
da AMECICLO, adaptados pelo autor.

A partir da andlise descritiva, foi possivel entender que a avenida Caxanga precisa ser
tratada com atencédo pelo poder pablico. O projeto de uma estrutura cicloviaria trara beneficios
para a comunidade ciclista que se desloca diariamente pelo local. As contagens sdo importantes
intrumentos de planejamento urbano e demonstram a necessidade de promover espacos
equalitarios para os modais ativos. O estado tem adotado uma postura desinteressada no

incentivo a fomentar politicas pablicas de mobilidade sustenavel. A exemplo disso, o atraso do

45 Contagem mostra que mais de 3 mil ciclistas trafegam pela avenida Caxanga diariamente. Disponivel em:
https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2015/09/contagem-mostra-que-mais-de-3-mil-
ciclistas-trafegam-pela-avenida-caxanga-diariamente.html Acesso em: 11/07/2024



https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2015/09/contagem-mostra-que-mais-de-3-mil-ciclistas-trafegam-pela-avenida-caxanga-diariamente.html
https://www.diariodepernambuco.com.br/noticia/vidaurbana/2015/09/contagem-mostra-que-mais-de-3-mil-ciclistas-trafegam-pela-avenida-caxanga-diariamente.html
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Plano Diretor Cicloviario reforca este espaco de disputa entre os modais que se delocam nas
vias. Tanto a sociedade civil, quanto a associacdo de ciclistas continuam se mobilizando e
pressionando, para que seja cumprido o plano de mobilidade para a cidade do Recife e a Regiédo
metropolitana e 0 PDC. Sdo 10 anos de luta e resisténcia para que o minimo de qualidade de

vida seja estabelecido para as pessoas que escolherem a bicicleta como modo de transporte.

Av. Caxanga

Rua Bom Pastor

= \ \ iy : \“5 o -
Imagem 18: Acdo informativa da AMECICLO na avenida Caxanga. Fonte: elaboracdo
prépria, 2023.

10 PROPOSTA DE INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA

A mobilidade urbana ¢ um tema de grande importancia para o desenvolvimento
sustentavel das cidades. Assim como em outras capitais, o Recife também foi construido pela
ideologia do incentivo ao uso do carro nos deslocamentos urbanos. O atraso na implementagéo
do plano diretor cicloviario é um dos fatores que contribuem para a falta de seguranca e
equidade do espaco viario. Para o ciclista, pedalar em Recife é uma tarefa dificil e perigosa. O
ambiente viario da cidade é marcado por um transito intenso e, frequentemente, hostil, agravado
pelo comportamento imprudente de condutores e pela disputa de espaco nas vias. A mobilidade
ativa por bicicleta € uma alternativa, solucdo frente & crise da mobilidade. No entanto, é
necessario que haja investimentos em infraestrutura, e que essa priorizacdo dos automoveis seja
repensada para que a bicicleta possa ser cada vez mais utilizada como meio de transporte nas

cidades brasileiras.
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O presente trabalho, tem o objetivo de colocar em prética um plano de acéo, no qual se
idealiza uma mudanca de paradigma para a avenida Caxanga. Como frente as problematicas da
via, foi criado um projeto de infraestrutura cicloviaria ao longo dos 6,2km de extensdo da
avenida Caxanga, sobre a perspectiva da equidade do espaco, promovendo a mobilidade ativa.
Para o entendimento do projeto, algumas defini¢fes sobre elementos e dimensdes dos espacos
cicloviarios serdo apresentadas seguindo as referéncias dos manuais técnicos e de planejamento

para criacdo de uma infraestrutura cicloviaria, visando uma melhor compreensdo do projeto

referente a avenida Caxanga.

Avenida Caxanga, Recife - PE y 3 Legenda
v ; . b 3 z
mapa de delimitago da extensdo da avenida Caxanga. [ . \ ; ; «» Delimitagao da via

Figura 17: Delimitacdo da extensdo da avenida Caxanga, Recife — PE. Fonte: Google Earth

10.1 ESPACO UTIL DO CICLISTA

Refere-se ao espaco no qual o ciclista ocupa em sua propria dimensdo o espago na via
urbana. Conforme o CONTRAN (2021), é necessario considerar e definir os espa¢cos como:
estatico, a dimensdo do ser humano e da bicicleta e o espaco dinamico, constituido pelas
dimensGes de ambos, somados pelos espacos ocupados pela movimentagdo do ciclista sobre o
veiculo. O modelo de bicicleta mais utilizado pelas pessoas é a “mountain bike”. Desde a década
de 80, recebendo algumas atualizac6es em torno das tecnologias desenvolvidas para melhor
eficiéncia da bicicleta como: uso do freio a disco, amortecedores, aperfeicoamento de marchas
e diminuicdo do peso MINISTERIO DAS CIDADES (2007a). Porém a bicicleta ndo sofreu

alteracdo em suas dimensdes basicas de comprimento e largura maxima, com 1,75m x 0,60m;
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sendo a largura de 1,00m resultante da largura do guidéo, acrescida do espaco de movimentacao
dos bracos e das pernas (CONTRAN, 2021).

1,50

“
/3
g |

(“'\,3“ l 1,00
o

2,25
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0,2 060 D2 | i

Espaco dinamico Espaco estatico
Figura 18: Espaco util do Ciclista. Fonte: CONTRAN, 2021.

10.1.1 PISTAS E FAIXAS DE CICLISTAS

Ciclovia - Segundo o CONTRAN (2021), define a ciclovia como um espacgo cicloviario
destinado a circulacdo de bicicletas, separado fisicamente do trafego comum, disposta a lateral
da pista, no canteiro central e na calgada. A implantacdo de ciclovia em via urbana com
velocidade menor ou igual a 60km/h, sobre canteiro divisor de pista ou sobre cal¢ada, deve-se
manter uma distancia minima de 0,50m (recomentado 0,60) entre o bordo da guia e o inicio da
largura atil da ciclovia. Tambeém pode assumir tragado independente da malha viaria urbana ou
rodoviaria MINISTERIO DAS CIDADES (2007). Quanto ao sentido do trafego, as ciclovias
podem ser unidirecionais, quando apresenta sentido unico de circulacdo ou bidirecionais,
quando apresenta sentido duplo de circulacdo. De acordo o Plano Diretor Cicloviario (PDC) do
Recife e o caderno técnico para projetos de mobilidade urbana Transporte Ativo (2016), a
estrutura que apresenta uma maior seguranca para os deslocamentos nas cidades por bicicleta é

a ciclovia.
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Figura 19: estrutura de ciclovia bidirecional em canteiro central. Fonte: CONTRAM, 2021.

Ciclofaixa — Segundo o anexo | do cédigo de transito brasileiro (CTB), a ciclofaixa € definida
por parte da pista de rolamento destinada a circulagéo exclusiva para ciclistas, delimitada por
sinalizacdo especifica. Também se aplica em espacos isolados, tais como: faixas de
condominios, parques, logradouros publicos e areas ndo edificaveis (CONTRAN, 2021).
Geralmente possuem o0 mesmo piso asfaltico como complemento da mesma estrutura viaria,
podendo estar alocadas no bordo direito ou esquerdo da via. Sobre a circulagdo, também podem
ser unidirecionais e bidirecionais. O elemento principal de segregacéo utilizado é o tach&o. No
Recife, a ciclofaixa € a infraestrutura mais utilizada, porém ela apresenta uma baixa seguranca

para o ciclista, devido a constante invasdo dos veiculos na estrutura“®.

Imagem 19: ciclofaixa Beira Rio — Torre. Fonte: Diario de Pernambuco. Foto: Josenildo
Gomes

4 Ciclofaixas viram pistas de motos no Recife e colocam ciclistas em perigo. Disponivel em:
<https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/05/07/ciclofaixas-viram-pistas-de-motos-no-recife-e-
colocam-ciclistas-em-perigo.html> Acesso em: 18/07/2024



https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/05/07/ciclofaixas-viram-pistas-de-motos-no-recife-e-colocam-ciclistas-em-perigo.html
https://jc.ne10.uol.com.br/colunas/mobilidade/2024/05/07/ciclofaixas-viram-pistas-de-motos-no-recife-e-colocam-ciclistas-em-perigo.html

58

Ciclorrota — Séo vias sinalizadas em pontos de interesse da cidade, como forma de indicar o
compartilhamento do espaco viario entre veiculos motorizados e bicicletas. Geralmente estdo
localizadas perto de zonas residenciais, onde se tem escolas por perto. Além disso, séo
utilizadas para interligar estruturas como ciclovias e ciclofaixas (CONTRAN, 2021). Apesar da
sinalizacdo, é importante salientar que essa estrutura ndo proporciona seguranca ao ciclista,

ainda deixando-o vulneravel com os carros que compartilham a mesma via de transito.

Imagem 20: ciclorrota da Praca do Trabalho, bairro de Casa Amarela. Fonte: Prefeitura do

Recife. Foto: Josenildo Gomes.

Area compartilhada — Espaco da via plblica destinado prioritariamente aos pedestres onde 0s
ciclistas compartilham a mesma area de circulagdo, desde que esteja devidamente sinalizado
(CONTRAN, 2021). Podem ser exemplificados como: passarelas, travessias subterraneas e

calgadas.

Imagem 21: area compartilhada. Bairro de Boa Viagem. Fonte: elaboracao prépria.
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O planejamento e o projeto de uma infraestrutura cicloviaria devem seguir diretrizes
desenvolvidas como pressuposto a seguranca tanto do ciclista, como também dos demais
usuarios da via, em prioridade ao pedestre, seguindo a hierarquia do transito. As estruturas
apresentadas sdo apoiadas e executadas de acordo com a classificacdo viaria. Cada tipo de via
tem a sua estrutura e acordo com suas caracteristicas fisicas e funcéo na rede viéria. De acordo
as normativas estabelecidas pelo CONTRAN (2021), devem ser adotadas as seguintes

infraestruturas cicloviarias, conforme a tabela:

Tipo de via Tipologia permitida

» ciclovia;

» ciclofaixa sobre passeio ou canteiro, partilhada com o
pedestre, separada fisicamente do frafego de veiculos
automotores;

Wia marginal de rodovias
Via arterial ou coletora,

com velocidade acima de _ .
+ espaco comparfilhado entre ciclistas e pedeastres,

50km/h. . .
sinalizado, separado fisicamente do trafego de veiculos
automotores.
Wia de trinsito rapido » ciclovia;
* ciclovia;

Via arterial ou coletora,| « ciclofaixa;
com  velocidade de| e espaco compartilhade entre ciclistas e pedestres,

50km/h. sinalizado, separado fisicamente do frafego de veiculos
automotores.
. » ciclovia;
Via arterial ou coletora, ) ]
» ciclofaixa;

com velocidade de até ) .
+ espaco compartilhade entre ciclistas e pedestres,

40km/h; - ) . ,
sinalizado, separado fisicamente do trafego de veiculos
automotores;

Via local L .

+ rota de bicicletas ou ciclorrota.

Rodovia + ciclovia;

« ciclovia partilhada com pedestres.

» rota de bicicletas ou ciclorrota;
Estrada com velocidade de| « espaco compartilhade entre ciclistas e pedestres,

até 40km/h. sinalizado, separado fisicamente do trafego de veiculos
automotores.
+ ciclofaixa;
Wia de pedestres

+ espaco compartilhado.

Figura 20: Tabela sobre o de tipo de via e infraestrutura cicloviaria. Fonte: CONTRAN, 2021.

De acordo com a Lei Municipal n® 16.176/96, que estabelece a lei de uso de ocupacéo
do solo da cidade do Recife, o sistema viario do municipio € composto por corredores de
transporte rodoviario e demais vias urbanas (Art. 34). Os corredores de transporte rodoviario

séo divididos em trés categorias:
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I — Corredores de transporte Metropolitano, que compreendem as vias que integram o
sistema arterial principal do municipio, estabelecendo a fungéo especifica de atender ao trafego

no ambito regional e metropolitano;

Il — Corredores de transporte urbano principal, que compreendem as vias que integram
o sistema Aurterial secundario do municipio, e tem por funcdo especifica ligar areas ou bairros

da cidade;

I11 — Corredores de transporte urbano secundario, que compreendem as demais vias do
sistema arterial secundario do municipio, e tem como principal funcéo articular duas ou mais
vias arteriais principais ou coletar o trafego de uma determinada area, conduzindo para as vias

arteriais principais ou secundarias.

Segundo a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU), a
classificacdo das vias pode ser realizada com base em diferentes critérios. As principais
defini¢bes consideram a fungdo da via na malha viaria e a sua fungéo urbanistica. As funcdes
estabelecidas estdo associadas as condigdes de mobilidade e acessibilidade oferecidas a
circulacdo dos modais automotores e modais ativos. De acordo com o Anexo | do CTB,
classifica as vias segundo a distincdo do seu espaco geografico em que se situa, sendo

classificadas como via urbana e via rural. As vias urbanas séo definidas da seguinte forma:

Via de transito rapido — caracterizada por acessos especiais com transito livre, sem
intersecOes em nivel, em acessibilidade aos lotes lindeiros direta e sem travessia de pedestres
em nivel. A velocidade méaxima estabelecida para a tipologia da via é 80 km/h;

Via arterial — caracterizada por intersegdes em nivel geralmente controlada por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o
transito entre as regides da cidade. A velocidade maxima estabelecida para a tipologia da via é
60 km/h;

Via coletora — coleta e distribui o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das
vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade. A
velocidade maxima permitida para a tipologia da via é 40 km/h;

Via local — caracterizada por interse¢cdes em nivel ndo semaforizadas, destinada apenas
ao acesso local e areas restritas. A velocidade maxima estabelecida para esta tipologia de via é

30 km/h podendo ser reduzida a 20 km/h em casos especificos;
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De acordo com as defini¢cBes do codigo de transito brasileiro, a avenida Caxanga é
classificada como uma via arterial principal. E uma via com alto volume de trafego, responsavel
pela maior parte das viagens entrando e saindo de um centro de atividades. No que se refere em
termos de estrutura viaria da avenida Caxangd, ela possui no total seis faixas de rolamento
divididas em duas faixas exclusivas para o transporte publico (Corredor Leste-Oeste) e quatro
faixas para os automoveis divididos por um canteiro central que separa o sentido centro-
suburbio. Nos seus 6,2km de extensao, a avenida caxanga compreende os bairros da Madalena,
Zumbi, Cordeiro, lputinga, Véarzea e Caxanga. A avenida € uma das mais importantes vias
arteriais da cidade, por conectar os municipios da zona oeste (Camaragibe e S&o Lourenco) ao
centro do Recife. Sendo assim, de acordo com as defini¢cbes do Conselho Nacional de Tréansito
(2021) e suas caracteristicas fisicas e historico de sinistros de transito, a melhor estrutura que

apresenta seguranca nos deslocamentos feitos por bicicleta na via € a ciclovia.

10.2 CICLOVIA DA CAXANGA

A partir das reflexdes desenvolvidas neste trabalho ao analisar a mobilidade urbana no
Recife, foram evidenciados os desafios enfrentados pela mobilidade ativa por bicicleta, bem
como a resiliéncia dos ciclistas. Neste sentido, objetivo geral desta pesquisa consiste em propor
uma solucdo voltada para a mobilidade ativa por bicicleta na avenida Caxanga, buscando
contribuir na construcao de um espaco Vviario mais equitativo, seguro e sustentavel. Os objetivos
especificos a principio, foi identificar a partir de levantamentos de campo 0s principais
obstaculos enfrentados pelos ciclistas na Avenida Caxangd. Desenvolver uma proposta de
intervencdo voltada a melhoria da mobilidade pelo uso sustentdvel da bicicleta e
criar ilustrac6es digitais do projeto a partir de softwares e com base nos cadernos técnicos de
forma que as intervencgdes sejam de baixo impacto, visando uma adaptacdo organica e viavel,

de forma que traga eficiéncia, seguranca equidade aos ciclistas.

Dessa forma, as ilustragcBes do projeto da ciclovia da Caxangé foram construidas no
aplicativo sketchbook, tendo como referéncias imagens dos registros de campo como também
imagens extraidas do Google Street, para melhor contemplacdo do objeto de estudo. Toda
construcdo segue referéncias e conceitos sobre estrutura cicloviaria e seus elementos fisicos. A
figura 21 representa a estrutura fisica da ciclovia com todos os aparelhos urbanos que permite
a segregacdo da bicicleta ao demais veiculos automotores da area, sinalizacdo horizontal e
vertical, arborizacdo e replantio quando for necessaria a intervencao, a drenagem e escoamento

superficial da ciclovia e sua area de influéncia.
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Figura 21: Proposta de ciclovia segregada bidirecional no canteiro central. Avenida Caxanga
— Fonte: Elaboracéo propria.

A localizacdo escolhida para o projeto da ciclovia é o canteiro central da avenida
Caxanga, visto que é uma estrutura viaria com grandes fluxos de veiculos, a melhor alternativa
gue promove a segregacéo do espaco, fluidez e seguranca, sem interferéncias de carros entrando
em vias coletoras e também nos acessos aos equipamentos urbanos em torno da via. O canteiro
central apresenta medida aproximada de 3 a 5m de largura, permitindo a criacdo de uma

infraestrutura bilateral, que deve ter uma largura minima de 2,50m, considerando uma folga de
10cm de cada lado.

Imagem 22: Avenida Caxanga, bairro do Cordeiro. Fonte: elaboracéo propria.
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Dessa forma, os ciclistas que utilizarem a estrutura, poderdo se deslocar de forma
objetiva, levando menos tempo para percorrer em deslocamentos diarios. Além disso, a
promogcéo da via de ter uma arborizacdo traz mais conforto e atratividade. Entretanto, o Unico
impacto negativo seria a substituicdo algumas dessas arvores, algumas adultas, por novas
mudas, em razdo de algumas terem raizes superficiais que podem interferir na construgdo da
infraestrutura. Ademais, o projeto contempla sistema de drenagem, iluminagdo dedicada e os

tipos de sinalizacdo horizontal e vertical, para a seguranca de todos que trafegam pela via.

Sendo assim, é importante mencionar que a segregacao fisica entre ciclistas e veiculos
motorizados promove muitos beneficios, como a seguranca viaria e a reducdo de conflitos,
contribui para a reducdo nas taxas de mortalidade de ciclistas e aumenta a percepcdo de
seguranca, especialmente para os usuarios mais vulneraveis como criancas, idosos e iniciantes.
A presenca de ciclovias integra a l6gica de planejamento urbano, influenciando o uso do solo,
o0 desenho de vias, conectando areas periféricas e as centralidades urbanas de forma eficiente,
especialmente quando ha o uso da bicicleta para os objetivos do cotidiano como trabalho, estudo
e lazer. Portanto, uma ciclovia ndo é apenas uma estrutura fisica. E uma infraestrutura de justica
espacial que também representa o direito a cidade. Repensar a cidade de modo que a mudanca

de paradigma caminhe para a sustentabilidade e a equidade.

10.2.1 PONTOS DE CONFLITO

Este tépico tem a funcdo de abordar os pontos no qual tendem a ter uma atengdo no
plano de elaboracéo e execucdo do projeto cicloviario. Trata-se de segmentos da avenida onde
é possivel o contato entre pedestres, ciclistas e automaéveis. A exemplo, temos um dos principais
pontos de conflito a considerar como uma dificuldade, que é sobre o elevado do BRT no bairro
da Iputinga. O elevado vai desde a altura da Rua S&o Mateus e desemboca na transversal com
a Rua Agripino Lacerda, comegando e terminado na mesma via. Certamente, essa obra
inacabada trouxe impactos negativos para quem mora no entorno e também para quem precisa
acessar 0 BRT, visto que nesse elevado néo teve a sua estacdo de embarque construida. Por vias
de seguranca, o plano sugere que seja construida a ciclovia por baixo do elevado, mantendo-se
alinhada com o canteiro central da avenida. Além da ciclovia, recomenda-se a necessidade de
gue sejam construidas faixas de travessia para pedestres, visto que hd um nimero de pessoas
que se deslocam para ter acesso ao hospital Bardo de Lucena, a faculdade Catdlica Imaculada,
0 mercado Mix Mateus e as escolas Fernandes Vieira, Padre Dehon e a Escola Técnica Estadual
Professor Lucio Avila Pessoa.
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4 N
Figura 22: Ciclovia por baixo do Viaduto do BRT, avenida Caxangé. Recife — PE. Fonte:
Elaboracéo prépria.

A figura 22 corresponde o trecho onde parte da ciclovia sera compartilhada com os
pedestres, construida com piso intertravado o que torna a velocidades dos ciclistas menor,
sempre seguindo a orientagdo do canteiro central da Avenida Caxanga. Este espago ainda pode
ser compartilhado também com as pessoas que usam este espa¢o como area de comércio de rua.
Dessa forma, este equipamento tem um potencial enorme de movimentacdo e ocupagdo do
espaco por pessoas que transitam pela caxangd, como também os moradores do entorno. O
projeto também reivindica a construgdo da estacdo Iputinga que foi abandonada e prejudica as
pessoas que usam o transporte publico.

Outro ponto de conflito onde é necessaria uma infraestrutura de seguranca maior da
ciclovia, fica nas rampas de acesso e saida do viaduto do BRT. De acordo com a estrutura
escolhida, os ciclistas devem contornar o elevado e continuar seguindo por baixo a ciclovia, e
ao final retornar para o espaco seguro de transito. Este ponto é sensivel, pois o contato dos
onibus e ciclistas fica muito proximo. Os 6nibus passam com uma velocidade maior, tanto na
subida quanto na descida, a travessia pode ser perigosa se ndo houver atengdo e respeito. Dessa
forma, é fundamental o reforgo de sinalizacéo vertical e horizontal como placas de adverténcia
e preferéncia, alertando os usuérios da via quanto a situacdes de risco (CONTRAN, 2021) e,

para que traga uma maior seguranca nesse trecho.
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Figura 23: Acesso ao elevado do BRT na Avenida Caxanga, nas media¢es do bairro da
Iputinga, Recife — PE. Fonte: Elaboracdo propria.

Outra questdo também a ser abordada no projeto é a adequacdo da ciclovia com as
paradas do BRT. E o contato entre os ciclistas, motoristas e pedestres em torno das estacdes de
embarque e desembarque de passageiros. Vale ressaltar que neste segmento do projeto, as
estacGes de dnibus deveriam receber uma nova reconfiguracdo para melhor seguranca e fluidez
no trajeto da estrutura cicloviaria. Seria necessario um novo projeto que contemplasse todas as
dez estacdes do corredor Leste-Oeste. Em primeira instancia, as estacdes de embarque BRT
seriam separadas, uma no sentido cidade e outra sentido suburbio, e a ciclovia passaria no meio
delas, sem ter interrupcBes durante o trajeto. Em contrapartida visto que o orcamento dessa
reforma seria de alto valor, o poder publico ndo concordaria em construir este modelo de

projeto, porém a ciclovia desta forma, continuaria segregada e segura para os ciclistas.

Sendo assim, opcdo adotada no projeto € que no entorno das estagdes a via seja
compartilhada, de forma que os ciclistas possam contornar a estacéo utilizando a via exclusiva
para Onibus, e em seguida voltarem para a ciclovia segregada (ver figura 24). Sendo assim, toda
uma estrutura de sinaliza¢des horizontais e verticais de adverténcia, de alerta e a sinalizacéo
especial, devem ser instaladas em todas as 10 estacGes do corredor Leste-Oeste do BRT. Vale

salientar que esta opcdo ndo é uma preferéncia, mas devido as limita¢cdes no qual sdo impostas
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a sociedade, as condicBes estruturais e sistémicas que moldam a atmosfera politica e

administrativa do Recife, ndo favorecem estes ideais.

CICLISTA

(cicusTA )
-

CUIDADO
PARADA
DE ONIBUS|

Figura 24: Via compartilhada em torno das paradas do BRT, Avenida Caxanga. Fonte:
Elaboracéo proépria.

O projeto de Ciclovia da caxanga, também tem como objetivo trazer conectividade com
0s pontos onde passam mais ciclistas sobre a sua area de influéncia, como exemplo, no
cruzamento do Hospital Getalio Vargas, fazendo limite entre os bairros do Cordeiro e do
Zumbi. De acordo com a Ameciclo, cerca de 4328 ciclistas trafegam diariamente neste
cruzamento (ver figura 16), tanto pela avenida Caxanga, no sentido leste-oeste, quanto pela
avenida General San Martin, que faz conexdo com a avenida Abdias de Carvalho. Vale ressaltar
que esta avenida ndo possui uma infraestrutura cicloviaria, mas deveria existir uma ciclofaixa,
complementando com a Avenida Professor Estevdo F. da Costa e fazendo o link com a
ciclofaixa paralela da Avenida Mauricio de Nassau. Dessa forma, é possivel atribuir mais

equidade do espaco de dinamizar uma movimentacao segura para os ciclistas (ver figura 25).
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Figura 25: Avenida Caxanga, cruzamento préximo ao Hospital Getulio Vargas. Fonte:

Elaboracdo prépria

O outro ponto em questdo é o cruzamento da Avenida Caxanga com a Avenida Afonso
Olindense no bairro da varzea, quase no limite entre os municipios de Camaragibe e Recife.
Este é um ponto bastante complicado para fazer travessias durante o horario de pico, devido a
um grande fluxo de veiculos nos dois sentidos da avenida Caxanga. De acordo com a contagem
realizada pela Ameciclo, cerca de 3536 ciclistas passam por este ponto diariamente. Com a
ciclovia da caxanga, a ciclofaixa da Afonso Olindense trard conectividade e mais seguranca
para os ciclistas fazerem a travessia e seguirem pela estrutura segregada, podendo passar pela
ponte Marechal Castelo Branco e seguir para Camaragibe e também para quem seguir sentido

o centro do Recife.

A ilustracdo da figura 26, apresenta um modelo de condicao segura para este cruzamento
da avenida Afonso Olindense. Neste ponto de conflito, ha um contingente de pedestres e
ciclistas que diariamente trafegam e usam os equipamentos no entorno, como creche, terminal
integrado da Caxanga e comércios locais. E um local em que nos horarios de pico, torna-se um
transtorno para fazer a travessia. Atualmente a ciclofaixa da Av. Afonso Olindense encontra-se

em mau estado de conservacdo e sem sinalizagédo
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Figura 26: Avenida Caxangé. Encontro com a Avenida Afonso Olindense e a ponte Marechal
Castelo Branco. Fonte: Elaboragéo propria.

Nessa perspectiva, a ciclovia da Caxangéa representa a conectividade da via central com
as estruturas cicloviarias existentes na sua area de influéncia, trazendo mais seguranca e

acessibilidade para os ciclistas que se deslocam por estas areas.

CICLOMAPA Recife, Pernambuco

Ciclovia

=== Ciclofaixa \7

== Ciclorrota

Calgada compartilhada

Avenida Caxanga

Figura 27: Conectividades da ciclovia da Caxangéa com as estruturas existentes. Fonte:

Ciclomapa, adaptado pelo autor.
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Figura 28: Perfil da avenida Caxanga com a estrutura cicloviaria. Fonte: StreetDesing.ai

Além da proposta da ciclovia € necessaria uma medida de corre¢do da velocidade da
avenida Caxanga que € de 60km por hora para 50km, justificando o conjunto de medidas para
a mudanca de cultura da avenida. Essa medida tem como referéncia o Projeto de Lei*
PL2789/23, que altera o Cddigo Brasileiro de Transito (CTB) — Lei n® 9.503 para adequar as
velocidades permitidas em vias urbanas de todas as cidades do Brasil. O objetivo da reducao de
velocidades é diminuir o risco de sinistros de transito e lesbes graves. Dessa forma, com a
construcdo da infraestrutura cicloviaria com a reducdo de velocidade pode trazer mais

seguranca para a mobilidade ativa por bicicleta e também para os pedestres.

O projeto da Ciclovia da avenida Caxanga é totalmente possivel quando a prefeitura se
dispde em atender as necessidades da populacdo e também na obrigacdo de seus deveres. E
necessario a abertura para que a sociedade tenha participacdo sobre a construcao dos projetos.
A concluséo do Plano Diretor Cicloviério trard beneficios aos usuarios do transporte ativo por
bicicleta, sobretudo para a classe trabalhadora. Sendo assim, o projeto compreende o objetivo
proposto como forma de uma resolucao para a problematica de estrutura propria para ciclistas
na via, além de promover uma mudanca de paradigma para a Avenida priorizando os modos

ativos, proporciona outros beneficios para a toda a populagcéo que vive sobre a area de estudo.

O projeto cicloviario pode-se estender para uma segunda etapa de execugdo seguindo o
mesmo formato. Trata-se de uma continuidade de estrutura cicloviaria intermunicipal, no qual
pode interligar os municipios de Recife e Camaragibe. O trecho em questdo compreende as

avenidas Joaquim ribeiro, tendo inicio logo ap6s o cruzamento da UPA da Caxanga e a avenida

47 PL 2789/2023: Projeto de lei que promove a readequacio de velocidades nas vias urbanas do Brasil é
protocolado. Disponivel em: https://abrir.link/cegiN Acesso em: 14/10/2024.
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Doutor Belmiro Correia (PE-005). O projeto pode contemplar 2,0km de ciclovia e pode

interligar a estrutura da avenida Caxanga até a Praca de Camaragibe.
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Figura 28: Delimitacdo da avenida Joaquim Ribeiro e a avenida Dr. Belmiro Correia (PE-
005). Fonte: Google Maps.

10.3 CAPITALIZACAO DE RECURSOS

Como proposta de captacdo financeira afim de adquirir recursos para o projeto da
ciclovia da caxanga e também para a conclusdo do Plano Diretor Cicloviario do Recife (PDC),
poderdo ser financiados com a arrecadacdo dos estacionamentos rotativos Zona Azul, como
uma forma de reparacao historica. O objetivo é que 100% da arrecadacdo com o0s
estacionamentos sejam destinados para a ampliacdo da malha cicloviaria do Recife e Regido
Metropolitana, além de politicas voltadas para a mobilidade ativa. O servico de estacionamento
Zona Azul na cidade do Recife conta com mais de 3.500 vagas destinadas a carros, dnibus de
turismo, taxis e veiculos de carga e descarga. A maioria das vagas funcionam no horario das 8h
as 18h, de segunda a sexta-feira, e das 8h as 12h, aos sabados. O tempo maximo de permanéncia
varia entre duas e cinco horas de permanéncia nos lugares indicados, custando R$ 3,00. A
proposta de capitalizagdo de recursos, faz referéncia a lei municipal n° 10.752 da cidade de
Fortaleza, que desde 2018, o Artigo 15 determina que a destinacdo de todo o recurso arrecadado
com o Sistema de Estacionamento Rotativo Zona Azul é aplicada, exclusivamente, na Politica
Cicloviaria do municipio. A rede ciclovidria de Fortaleza possui 427,9 quilémetros de

ciclofaixas, ciclovias, ciclorrotas distribuidos por todas as regifes da capital.
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11 CONSIDERACOES FINAIS

De maneira geral, este trabalho parte muito de um lugar de inquietacdo, a partir do
principio de que a cidade também é um lugar de disputa. O estudo desenvolvido reflete e
demonstra as desigualdades socio-espaciais e os conflitos dentro da mobilidade urbana,
destacando a bicicleta e a realidade do ciclista. A possibilidade do uso e ocupacéo do espaco
urbano pelos modos ativos, como andar e pedalar, traz diversos beneficios para a populagdo e
para as cidades, sendo essencial para o desenvolvimento urbano sustentavel e para a mudanca
de paradigma ideoldgica e estrutural, que foram construidas no decorrer da histéria. Dessa
maneira, foi observado que os processos estruturais por parte do planejamento urbano e
politicas publicas direcionadas avangam de maneira lenta e tardia, tornando a mobilidade

urbana um desafio para a populagéo, sobretudo nas desigualdades socio-espaciais.

Entretanto, mesmo com as dificuldades as bicicletas ja sdo uma realidade dentro dos
centros urbanos. Ha uma crescente mudanca e adocao pelos modais ativos em decorréncias das
problematicas urbanas que optaram pela adoc¢éo e prioridade ao automdvel individual. Nessa
perspectiva, como foi analisado, a cidade do Recife encontra-se imersa na imobilidade, com os
transportes coletivos de massa em processo de abandono e sucateamento. Mesmo com 0
consagrado titulo de cidade inteligente, Recife segue na contradicdo sendo uma das cidades
campeds com o maior nivel de congestionamento, maior tempo de deslocamento e uma das

capitais com o transito mais violento.

Ao analisar a situacdo das infraestruturas cicloviarias e o andamento do Plano Diretor
Cicloviario do Recife (PDC), identificou-se que além do atraso na execucdo do projeto, as
estruturas presentes ndo apresentam conectividade e seguranca para os ciclistas, visto que a
quantidade de ciclovias, que segrega e promove uma seguranca maior para o ciclista, possuem
um menor quantitativo. Ademais, as ciclovias que estdo dentro do Plano diretor, planejadas para
serem construidas nas principais avenidas com maior fluxo de automdveis e pessoas, nao foram
construidas. A Avenida Caxanga é uma das grandes avenidas do Recife que foi contemplada
com uma ciclovia dentro do PDC e néo foi executado. O atraso em mais de 10 anos mostra que
a Prefeitura e 0 Governo do Estado do Recife ndo estdo dando evidéncia em priorizar uma
mobilidade sustentavel através dos modais ativos. Em consequéncia disso, ciclistas seguem

perdendo vidas e sendo mutilados, virando estatisticas de sinistros de transito.

O objetivo proposto alcanga o seu éxito com a construcdo do projeto de infraestrutura

cicloviaria para a Avenida Caxangé, trazendo a resolugdo da problemaética no qual um espago
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de disputa esta estabelecido entre 0os modais ativos e os veiculos automotores. A estrutura
promove equidade no espaco de forma a segregar para assegurar um deslocamento seguro e de
qualidade para os ciclistas, além de trazer a conexdo com as estruturas existentes na area de
influéncia do objeto de estudo, o projeto ainda aponta como seria adquirido recursos para sua

execucéo.

E imprescindivel, portanto, que o planejamento e investimento urbano seja direcionado
para incentivar e priorizar o uso e ocupacéo do espaco urbano em detrimento dos modos ativos,
gue sdo mais vulneraveis no transito. A concretizacdo e continuacdo do Plano Diretor
Cicloviario da cidade do Recife promove seguranca viaria, conectividade e conforto, também
proporciona mais uma alternativa que possibilita a circulacio das pessoas nos centros urbanos
de maneira segura, econdmica, democratica e sustentavel, garantindo o direito a cidade e

acessibilidade.
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