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RESUMO

O presente trabal ho versa sobre a andlise da relagdo entre a dindmica de um eixo de transporte
ferroviario de massa e a sua &ea de entorno, no sentido de estabelecer as causas e
consequéncias socio-espaciais de um progressivo contexto de degradacdo dessa relacdo. Esse
eixo ferroviario é a Linha Ferroviaria Sul da Regido Metropolitana do Recife, antiga Estrada
de Ferro S&o Francisco gque passou por periodos distintos na sua trgjetria enquanto transporte
ferroviario urbano: um primeiro momento de apogeu do final do século XI1X einicio do século
XX enquanto transporte a servico da producdo de cana-de-aglUcar e do deslocamento da
aristocracia recifense a0 municipio do Cabo; e um segundo momento de degradacéo do
sistema e da infraestrutura a partir da segunda metade do século XX. As causas principais da
degradacdo desse sistema e de sua relagdo com a area de entorno denotam um ambiente de
derrocada da ferrovia frente a imperativa opcdo pelo modelo de desenvolvimento urbano
calcado no rodoviarismo, tendo no automével o objeto de consumo da classe média brasileira
Além disso, afalta de investimentos do Estado, o carater superficial do plangjamento urbano e
a omissdo das legislacdes urbanisticas sobre o papel estruturador do transporte ferroviario
contribuiram sobremaneira para esta paul atina degradacdo. Nem o processo de metropolizacdo
de Recife e a criag8o da sua Regido Metropolitana foram capazes de reverter esse quadro de
degradacdo, face a pauta de planos que surgiu a partir da criagdo desta nova instancia
territorial. Hoje temos um ambiente favoréavel a mudancga, com uma legislacdo que mencionaa
acao deste transporte e um sistema de transporte que se baseia na intermodalidade através do
Sistema Estrutural Integrado — SEI. A implantagdo do metr6 na linha sul traz a tona novas
perspectivas para a relagdo transporte x area de entorno. Para isto, foi escolhida a area de
entorno das futuras estagdes Shopping, Tancredo Neves e Boa Viagem devido a proximidade
com o0s grandes equipamentos urbanos existentes (Shopping Center Recife e Aeroporto
Internaciona dos Guararapes) e o potencia de integracdo desses equipamentos com o metro.
Além disso, ao contrério da linha de metrd centro-oeste, a area estudada possui 0 maior
potencial de integracdo local em relacdo a configuracdo espacial da cidade, apontando o
conjunto da Av. Mascarenhas de Moraes e da Linha Sul do Metrd6 como eixos urbanos de
integrac@o a estrutura da cidade. Contudo, em meio as expectativas positivas, esta relacéo

ferrovia - espago gera alguns efeitos negativos: desterritorializagdo de grupos sociais de baixa



renda e rigidez espacial face aos espacos localizados nos intersticios das estagoes,
evidenciando os conflitos e contradic¢des desta modernizagcdo na dial ética do espago urbano.

Palavras-chave: Geografia Humana, Transporte Ferroviario, Modernizacdo, Espaco Urbano,
Regido Metropolitana de Recife.



RESUME

Ce travail porte sur I’ éude des rapports entre la dynamique d’un axe de transport ferroviaire
de passagers et celle de ses environs, de fagon a établir les causes et les consequences sociales
et spatiales sous un contexte historique basé sur la dégradation dudit rapport. |l sagit du
Chemin de Fer Sud de la Région Metropolitaine de Recife/Brésil, I’ancien Chemin de Fer Sdo
Francisco lequel a connu de differentes périodes au cours de sa trgjectoire historique et
spatidle. De la fin du XI1X®™ au début du XX*™ siecles il avait pour but le transport de la
production de la canne-a-sucre, ainsi que celui de I’ aristocratie de la ville de Recife a celle de
Cabo de Santo Agostinho. Au cours de la deuxiéme moitié du XXeme siecle, ce chemin de fer
avu un processus de dégradation pour ce qui est de sa structure physique de fonctionnement.
Les principales causes de la dégradation de ce systéme de transport et celles de son rapport
avec les lieux ou se trouvent les stations ferroviaires sont liées surtout au contexte ou il y ale
mépris envers le systéme ferroviaire et I’ option par le modele de développement urbain
structuré sur le systeme de routes pour lequel |’ automobile devient I’ objet fondamental. En
outre, le manque d’ investissement de |’ Etat sur les transports ferroviaires, la mise sur place de
plans urbains sans consistence et |I'absence de lois urbanistiques capables de estructurer le
transport ferroviaire urbain ont contribué fortement a ladite dégradation. Ni méme le
processus de métropolisation de Recife et la création de sa Région Métropolitaine ont été
capables de mettre fin a ce processus de dégradation. Aujourd’ hui, nous avons un contexte
favorable au changement de cette situation, et ceci surtout par le biais d'une lois qui envisage
une action tournée vers la modernisation de ce systéme de transport, en l'articulant & un
systéme métropolitain de transports - le Sistema Estrutural Integrado/SEI. L’ implantation du
metrd dans la ligne (sud ferroviaire) étudiée fait naitre de nouvelles perspectives
d'investissements publics sur ce systéme de transports, ainsi que de nouveaux rapports entre ce
type de transport et les lieux (les stations ferroviaires) ou il se fait présent. C'est pour cette
raison que nous avons choisi comme espaces d'étude les lieux situés autour des gares
Shopping, Tancredo Neves et Boa Viagem. Les noms de ces gares est dd a sa proximité par

rapport a d'importants equipements urbains situés dans l'aire ( le Shopping Center Recife, le
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Viatudo Tancredo Neves et I’ Aeroporto Internacional dos Guararapes) lesgquels possedent un
fort potential d’integration de ces lieux avec le systéme métropolitain. D'ailleurs, |’ aire etudiée
a le plus fort potentiel d'intégration des lieux situés dans ses alentours a la ville: I’avenue
Mascarenhas de Moraes e la Ligne Sud du Metrd constituent donc des axes urbains
d intégration de ces lieux ala sctruture de la ville. Toutefois, ce rapport entre le chemin de fer
et I'espace engendre quelques effects negatifs dans les lieux étudiés: la déterritorialisation des
groupes sociaux a bas revenu et larigidité spatiale face aux espaces situés aux interstices des
gares, ce qui met en evidence des conflits et des contradictions liées a cette modernisation

pour ce qui concerne la dialectique de I’ espace urbain.

Mots-Clefs: Geographie Humaine, Transport Ferroviaire, Modernisation, Espace Urbain,

Région Metropolitaine de Recife
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INTRODUCAO

A abordagem dos transportes na Geografia abre a possibilidade de inUmeras
reflexdes acerca do espaco geogréfico e de seus fluxos, de seus movimentos, os quais
dao o carater dindmico a esse espaco. Dos meios de transporte e de suas implicagdes na
organizacdo e na dinmica do espaco, um, especificamente, tem sido foco de andlise
por varias disciplinas. Contudo, ainda era caro a Geografia moderna: o transporte
ferroviario urbano e sua trgjetoria no espaco da cidade. Este ultimo € o tema do
presente estudo, cujo objeto de andlise é a trgjetéria da relacdo entre a dindmica da
Linha Ferroviaria Sul do Recife e a dindmica das areas que se localizam em seu
entorno.

O contexto desta relagdo € analisado nas areas de entorno das futuras estagdes
Shopping Center, Tancredo Neves e Boa Viagem, as quais fazem parte da
modernizacao do metrd nalinhaferroviaria sul da Regido Metropolitana do Recife.

A antiga estrada de Ferro S0 Francisco, como outrora era chamada a linha sul,
percorreu uma trajetoria marcada pela pujanca e dinamismo das atividades canavieiras
e pelas interligacdes entre o Recife e o municipio do Cabo, sendo, em meados do
seculo XIX um elemento estruturador do crescimento urbano do Recife, juntamente
com todo um modelo de transporte ferroviario que interligava a cidade na sua vida
cotidiana (cadeirinhas de arruar, bondes de burro, maxambombas, etc.).

Com o advento do automoOvel e as relagdes socio-econdmicas e culturais
favoraveis ao modelo rodoviarista de transporte, o antigo trem transformou-se cada vez
mais em um objeto obsoleto e desinteressante do ponto de vista econdémico, pautado na
manutencdo do status quo gerada pela aquisi¢éo de novas tecnologias.

O antigo trem foi cedendo lugar ao novo automével como objeto de consumo
das €elites e, posteriormente da classe média, o que condicionou a antiga frota
ferroviaria a utilizagcdo das camadas mais pobres, a degradacéo e a extingdo enquanto
base dos transportes urbanos de massa.
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Paralelamente a isso reforgou-se o distanciamento proeminente das classes mais
pobres a mobilidade urbana e, cada vez mais a cidade se voltou a adequacdo de sua
infraestrutura viaria a0 uso indiscriminado do automével. Mesmo o sistema
automobilistico de transportes de massa, mais especificamente, o0 Onibus, € um
transporte deficiente que ndo garante todas as condi¢es de acessibilidade a uma
parcela da populacdo pobre; localizada longe do centro e, por conseguinte, de suas

atividades de trabal ho.
O trem figurava ainda como Unica aternativa viavel para o deslocamento dos

grupos sociais mais pobres, contudo o descaso das politicas urbanas, o contexto de
crise econdmica que assolou o pais no final da década de 1970 e o esvaziamento de
Orgaos estatais controladores e mantenedores do sistema ferroviario aprofundaram a
grave situacdo de degradacdo do sistema, tornando-o inviavel economicamente para o
Estado. Outros fatores, como o0 plangjamento mal sucedido de descompressdo do
nucleo central da cidade sem a insercéo correta dos eixos de transporte ferroviario,
além da falta de sintonia entre a legislacéo urbanistica e as politicas de habitagdo, no
sentido de melhorar a integracéo entre as areas residenciais e 0s eixos de transporte de
massa, corroboraram para a efetiva degradacdo da relagéo entre o transporte ferroviario
de massa e a dinamica de seus espacos contiguos.

Dentro desta problemética surge uma intervencdo de modernizagdo da antiga
linha ferroviéria sul como um evento marco da andlise do presente estudo, na medida
em que se configura a questdo central do presente estudo: em que medida esta
modernizacdo do metrd, integrada a grandes equipamentos urbanos existentes pode
possibilitar uma maior integracdo dos usuérios residentes na sua area de entorno com a
cidade, reativando o papel daferroviacomo elemento estruturador do espaco urbano?

A hipotese central € que esta modernizacdo, enquanto evento presente, possuli,
a0 mesmo tempo, fatores que facilitam a retomada do dinamismo da relacéo ferrovia x
espaco e fatores que podem dificulta-la.

Esta andlise, tenta trazer questionamentos a respeito dos impactos da referida

modernizagdo na dinamica socio-espacial das areas de entorno de trés futuras estagbes
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do metrd, além de enfatizar a relagdo entre este “novo” metrd e as politicas urbanas de
transporte para a cidade, fazendo um paralelo com a situacdo do eixo do metro oeste,
com o Sistema Estrutural Integrado — SEI, com os impactos deste novo metré na
configurac&o espacial da cidade e, principalmente, com a dinamica espacial dos grupos
sociais das éreas de entorno e dos grandes equipamentos urbanos existentes (Shopping
Center Recife e Aeroporto Internacional dos Guararapes), revelando 0s possivels
conflitos e contradi goes desta relagéo.

Outras hipoteses (secundérias) tomam vulto: a existéncia de alguns fatores de
rigidez do novo metrd frente a garantia do desenvolvimento urbano da area; a
existéncia de conflitos e contradigbes entre 0s grupos sociais envolvidos sobre que
pensam e quais sd0 as suas perspectivas face ao novo metrd; a existéncia de uma
relacdo bi-univoca, em que a dindmica socio-espacial da area induz e € induzida pela
influéncia dos grandes equipamentos.

O metr6 do Recife, na sua linha sul, € um sistema de engenharia que contribui
para a tecnizagdo do espaco, respondendo a uma |6gica capitalista de manutencéo das
condi¢des de producéo e reproducdo do capital no espaco da cidade.

Os grupos sociais, sobretudo os grupos de baixa renda, também interagem com
este novo objeto técnico nas suas estratégias e téticas cotidianas de reproducéo da vida,
onde a mobilidade e a acessibilidade (sga do ponto de vista da macro ou da
microacessibilidade) sdo condic¢bes fundamentais de construcdo da cidadania e do
direito a cidade pelo citadino na busca da sua condicéo de cidadao.

Numa perspectiva de transporte urbano integrado e possuidor de
potencialidades, o eixo ferroviario sul aparece como objeto de contradic¢des e conflitos
gue refletem o caréter diaético dos fenbmenos urbanos. O metré ao mesmo tempo em
gue integra uma parcela significativa da populacéo e dos usuarios efetivos do sistema
ao conjunto da cidade, exclui outra parcela de sua opcéo de moradia e de outras opgdes
de transporte que Ihes sejam mais convenientes em espacos intersticiais as estagoes.
Ao mesmo tempo em que facilita a macroacessibilidade (a outras éreas da cidade),

dificulta a microacessibilidade (as &reas lindeiras) em aguns pontos da linha.
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Cabe a0 presente estudo ndo encerrar as discussdes acerca destas influéncias e
impactos, mas aborda-los cientificamente, a luz da andlise geogréfica, trazendo a
contribuicdo desta ciéncia para a discussdo sobre 0 papel dos transportes na dindmica
do espaco, enquanto artérias de movimento e elementos estruturadores dos usos do
solo e das relagdes socio-espaciais na cidade.

A metodologia da pesquisa consistiu no levantamento bibliogréfico e
iconogréfico sobre a trgetoria do trem no Recife e na linha sul, bem como do seu
processo de degradacdo, a fim de definir as bases desse contexto historico daferroviae
0 papel dos agentes sociais e das legislagbes urbanisticas nesse processo.
Posteriormente, lancou-se méo de uma andlise empirica, através do levantamento e da
caracterizacdo da area de estudo, bem como a andlise das entrevistas com 0s
comerciantes e a populagéo local.

Da andlise destas entrevistas, tracou-se um perfil das expectativas dos futuros
usuérios e dos possiveis conflitos que poderdo dificultar a plena integracdo do metrd
com sua area de estudo, integracdo esta, que se mostra dentro das expectativas dos
projetos e das andlises de impacto deste metré na configuracdo espacial da cidade.
Tudo isso no sentido de confrontar 0s aspectos pros e contras desta obra
modernizadora.

Para tanto, muitas abordagens do urbanismo sdo langadas no sentido de dar
legitimidade a interface entre este e a Geografia, como a relacéo entre a Teoria da
Atratividade e a Teoria da Sintaxe Espacial na discusséo sobre a relacdo entre a
configurac@o espacia da cidade e os usos do solo. A discussdo sobre o carater bi-
univoco entre a oferta e a demanda de transportes, as analises sobre a sustentabilidade
do sistema de transporte urbano e sobre o contexto da intermodalidade como novo
paradigma do transporte de massa.

Como tematica da Geografia, abordam-se questdes acerca da visdo de espaco
enquanto sistema de objetos e sistema de agdes, que sd0 engendradas por grupos
socials e seus interesses. Algumas praticas sOcio-espaciais sdo abordadas como a

antecipacdo espacial das atividades lindeiras sem que hga um metr6 em
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funcionamento no momento. A dindmica dos fixos e dos fluxos também é
contemplada, com a questéo sobre a influéncia dos grandes equipamentos na dinamica
do trem e de seus deslocamentos.

A estrutura de organizacdo do trabalho estéa disposta em trés capitulos. o
primeiro aborda o referencial tedrico, enfocando a relagdo entre o transporte rodoviario
e 0 transporte ferrovidrio nas grandes cidades, buscando estabelecer os marcos
principais deste conflito e relaciona-los ao contexto de degradacdo do sistema
ferroviario e as implicacfes desta degradacéo para o espago urbano.

O segundo capitulo mostra a trajetoria do transporte ferroviario no Brasil e na
cidade do Recife, abordando de forma sucinta os marcos da expansdo da malha
ferroviaria da cidade bem como a trgjetéria de decadéncia deste sistema face ao
automovel e ao onibus.

O terceiro capitulo chega as escalas mais especificas do estudo do eixo
ferroviario sul da RMR, fazendo uma breve caracterizacdo da area de estudo no
contexto da cidade. Posteriormente, enfoca-se a andlise do papel do Estado nas
intervencdes urbanisticas e nos melhoramentos relacionados a érea de estudo, bem
como o papel das trés ultimas legislacdes de uso e ocupacdo do solo na articulacéo da
guestdo do transporte. Por fim chega-se a uma andlise mais acurada sobre as possiveis
influéncias da Linha Ferrovidria Sul na configuracdo espacial da cidade, a luz da
Sintaxe Espacial, reforgando algumas perspectivas acerca do papel deste novo eixo de
transporte para a acessibilidade da cidade. Aborda-se também a influéncia dos grandes
equipamentos Shopping Center Recife e Aeroporto Internacional dos Guararapes na
dindmica do metrd e a expectativa da populacéo local frente ao novo metrd, dando
énfase a andlise dos aspectos positivos e negativos apresentados pela populacéo
lindeira.

Muito do que sera tratado neste estudo representa uma abordagem académica
sobre ainfluéncia de um eixo de transporte nas relacdes socio-espaciais da cidade. N&o
se trata de fazer prognosticos ou previsdes sobre 0 que vai ou ndo acontecer

futuramente, posto que o metrd ainda se encontra em fase de construcéo e um trabalho
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nesta perspectiva fugiria a uma abordagem geogréfica baseada sobretudo em aspectos
concretos. Contudo trata-se da reconstituicdo de uma trajetdria histérica da relacéo
entre o trem e a &rea de entorno, enfocando os detalhes do processo de degradacéo
desta relacéo e as possibilidades que ora se colocam com a modernizag&o deste eixo
ferroviario.

Alguns aspectos ja se mostram visivels e sdo enfocados e discutidos aqui.
Outros ainda residem no campo das possibilidades e, enquanto hipoteses, aguardam
confirmagdo quando da implantacéo e operacéo da nova linha de metr6, podendo ser
objeto de futuras investigagoes cientificas.

Agora o trem chega a estacdo central e espera 0 embarque para conduzir-nos,
nos trilhos da histéria, aos aspectos cientificos de sua relagdo com o espaco urbano,
levando-nos a vislumbrar um processo de metamorfose que se sucedeu ao longo do
tempo, onde vimos a ascensdo, a queda e a possivel retomada do transporte ferroviario
como elemento estruturador do espaco da cidade.
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) CAPITULOI
A RELACAO DO TRANSPORTE FERROVIARIO COM O ESPACO
URBANO: ALGUMAS REFE~RENCIASTEORICAS PARA O CASO DA
LINHA SUL DA REGIAO METROPOLITANA DO RECIFE

O modo de transporte ferrovi&rio guarda uma estreita relacdo com o espago
geogréfico no sentido de dar movimento a determinados fluxos de bens e de pessoas,
contribuindo assim com a circulagdo desses fluxos no espaco e, por sua vez, com a
fluidez do espaco.

Sua concepgdo como meio de transporte esta ligada a determinados aspectos do
processo de producdo, distribuicdo e consumo de mercadorias gestados desde os
primordios do modo de producéo capitalista e de sua disseminacdo. A ferrovia exerceu
um papel importante neste processo, tendo sido uma das principais formas de
escoamento terrestre das redes de producéo agricola e industrial, sobretudo durante a
revolucdo industrial.

Deste modo, a ferrovia ja se apresentava como um elemento estruturador do
espaco geografico, interligando as fabricas, as &reas de mineracéo, as areas agricolas
aos portos. A ferrovia movimentava a economia e também influenciava na localizacéo
espacial das industrias, do comércio e dos primeiros servicos ligados a cadeia de
producéo.

Em seguida, com o crescimento e desenvolvimento das cidades, a maha
ferroviaria existente adquiriu outras funcdes inerentes ao contexto da cidade; como o
transporte urbano de passageiros, o qual foi intensificado na Europa do século XI1X e,
posteriormente, o transporte intra- urbano. Segundo Mérenne, a ferrovia exerceu,
desde a segunda metade do seculo XIX até a Segunda Guerra Mundial, um quase
monopdlio dos transportes na Europa, tanto do transporte de bens como no de
passageiros, em funcéo da sua grande capacidade unitéria de carga e de sua velocidade

comercial elevada em relacso a diligéncia, & carruagem e aos primeiros automéveis'.

! MERENNE, Emile. Géographie des Transports. Paris, Nathan, 1995, pg. 15.
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No que se refere a relagdo da ferrovia com 0 espaco do seu entorno, as
atividades de escoamento da producéo agricola e industrial criaram uma infraestrutura
de servigos ligados a esses fluxos como galpdes de armazenagem e oficinas de
manutencdo. Entretanto, todo o aparato técnico e os usos do solo relacionados ao meio
de transporte ferroviario desenvolveram-se no entorno das estacGes, em cidades que
serviam de entreposto entre o local de producéo e o local de destino.

Toda esta interatividade entre a ferrovia e 0 espaco se concretizava atraves das
estacOes. Estas, enquanto pontos de conectividade e de acessibilidade, tornavam-se
polos de atracdo de determinadas atividades ligadas a indUstria, a0 comércio e aos
Servigos.

Por conseguinte, uma caracteristica importante do modo de transporte
ferroviario & a sua acessibilidade reduzida; esta Ultima somente se concretizando nas
estaces, 0 que torna a area de entorno das mesmas um importante foco de estudo da
relacdo ferrovia x espaco geogréafico.

Esta abordagem nos remete fortemente a questdo da localizagdo e da
valorizagdo da terra urbana em relacdo a estes setores viarios, 0 gque nos leva
posteriormente a relacdo entre a oferta e a demanda de transportes, bem como aos
reflexos desta relagdo na valorizagdo do solo urbano, que veremos mais adiante.

Tendo o espaco valor de troca como uma mercadoria, €le possui também um
preco que varia ndo sd segundo os custos de producdo e os atributos da terra, mas
também segundo a localizagdo e a especulacdo. Esta valorizacdo em funcdo da
localizac&o daterra e dos atributos que Ihe conferem valor, serd abordada adiante.

No que diz respeito a area de estudo deste trabalho, as relagdes da ferrovia com
0 espaco estdo intimamente relacionadas a origem da ferrovia como eixo de ligacéo
entre o Recife e 0 Cabo de Santo Agostinho para cargas ligadas a producéo canavieira,
e, posteriormente, como trem de passageiros. Deste modo, quando dos primeiros anos
de sua operacdo, a Estrada de S&o Francisco sO gerava uma efetiva valorizacdo do
espaco urbano nos seus espacos de origem e destino (Recife e Cabo), pois em funcéo

do carater ainda incipiente da ocupacéo urbana de Boa Viagem e da Imbiribeira nos
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primordios do século XX, as poucas estagdes existentes ndo exerciam ainda tanto
poder na geracéo de demanda para o sistema.

Contudo, a ocupacao paulatina destes espacos na segunda metade do seculo XX,
intensificaram o potencia de interagcdo entre a dindmica deste trem com o seu entorno,
sobretudo as estagbes. Os caminhos percorridos na tentativa de consolidagéo deste
potencial de relaco entre a ferrovia e os espacos de entorno das estagOes fazem parte
do tema deste estudo, pois este potencial de interacdo esbarrou ao longo do tempo em
conflitos que se tornaram grandes obstacul os a ferrovia enquanto elemento estruturador

do espaco urbano.

1.1 Eixos Viérios, Localizacdo e Valorizagdo do Solo Urbano

Para discutirmos sobre a acessibilidade reduzida da ferrovia e suas implicagtes
na estrutura urbana e nas relagbes sociais com 0 seu entorno, faz-se necessario um
aporte sobre a relacdo entre a localizagdo, a valorizacdo do solo urbano e os préprios
eixos viarios.

A cidade é, por exceléncia, um produto do trabalho socialmente necessario
desprendido durante o processo de producdo. Assim sendo, ela é dotada de fixos e
fluxos que interagem fortemente na dinamica do espago urbano. Esse trabalho gerador
da cidade d4 a mesma um valor de troca, o qual € foco de interesse do sstema
capitalista enquanto uma forma de mercadoria que possui valor.

Mas a cidade € também dotada de valor de uso, que é também um atributo da
mercadoria na teoria de Marx e que serve diretamente aos meios de existéncia
enquanto gque o valor de troca pode ser considerado como uma relagdo quantitativa da
proporcao pela qual valores de uso sdo trocados por outros’.

Contudo, esses valores variam segundo os atributos do local, os interesses dos
atores sociais envolvidos e a acessibilidade que se tem a ele. Este dltimo critério €
bastante enfocado por Villaga, quando diz que:

> HARVEY, David. A Justica Social e a Cidade, 2% edicdo, S&o Paulo, HUCITEC, 1980. pp. 132-133
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A acessibilidade € o valor de uso mais importante
para a terra urbana, embora toda e qualquer terra o
tenha em maior ou menor grau. Os diferentes pontos do
espaco urbano tém diferentes acessibilidades a todo o
conjunto da cidade. A acessibilidade de um terreno ao
conjunto urbano revela a quantidade de trabalho
socialmente necessario despendido em sua producéo.
Quanto mais central o terreno, mais trabalho existe
despendido na producdo desta centralidade, desse
valor de uso.®

Como vemos, a acessibilidade € um valor de uso produzido pela sociedade e ndo
um bem natural. A acessibilidade da ferrovia se concretiza pelas estagbes, como foi
dito anteriormente. Dai a sua acessibilidade reduzi da nos intersticios entre as estacdes.
Esta é uma das questbes do presente estudo, formulada no sentido de esclarecer a
dissociacéo existente entre a dinamica do espago no entorno das estagbes (trem e/ou
metrd) e nos eixos contiguos com a dinamica do transporte ferroviario. Esta
dissociagdo, representada pela degradacéo darelacdo ferrovia x espago .

A estrutura espacia advém da transformac&o nos pontos (seus atributos, valores,
precos...), que decorrem da melhoria na acessibilidade. Esta Ultima varia também
segundo os diferentes meios de transporte utilizados pelas diferentes classes sociais.
Sendo elementos transformadores dos pontos, as vias de transporte sdo também
elementos determinantes sobre os diferenciais de expansio urbana®.

No gue se refere ap processo de expansao urbana ligada as vias de transporte, o
transporte de passageiros € um dos tipos de transportes mais propicios a estabelecer a
acessibilidade da grande maioria da populacdo de éreas periféricas ao nicleo central da
cidade; pois 0 mesmo, através das suas paradas seletivas, podem estabelecer a
acessibilidade e, por conseguinte, gerar uma oferta e atender a uma demanda de
deslocamentos rumo ao centro urbano, integrando assim aquelas localidades as frentes

de expansado urbana.

3 VILLACA, Flavio. Espaco Intra-urbano no Brasil, S&o Paulo, Studio Nobel, FAPESP, Lincoln Institute, 1998.
4 .
Id. Ibid. p.80
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Ao concretizar a oferta efetiva de transporte, aumenta-se a acessibilidade e
integra-se agquela localidade ao conjunto de fluxos referentes a cidade. O trabalho
sociadmente necessario despendido nesta tarefa reverte-se na valorizagdo do local
(ponto) em detrimento da maior acessibilidade ao conjunto da cidade permitida com o
uso deste meio de transporte.

Este papel foi desenvolvido pela ferrovia durante o periodo de apogeu
ferroviario em meados do seculo X1X e inicio do XX, sendo elementos responsaveis
por uma parcela significativa da expansdo urbana, sgja como transportes de cargas ou
de passageiros. As estacoes de trem eram 0s objetos responsavels pela concretizacdo
dessa acessibilidade e, assim sendo, influenciavam a ocupac&o urbana no seu entorno
como jafoi dito anteriormente.

Em outros casos, certas estagbes tornam-se verdadeiros polos de

desenvolvimento urbano no dizer de Mérenne:

Algumas se tornaram verdadeiros polos de
desenvolvimento no seio do tecido urbano. E o caso das
estacOes terminais de grandes linhas em Bruxelas,
Londres, Paris..., construidas no limite exterior dos
antigos limites das cidades. E igualmente o caso das
estacOes que, em muitas localidades, foram construidas
a uma certa distancia do perimetro urbano da época e
do qual o desenvolvimento foi tal que elas estédo na
origem dos centros urbanos secundarios.”

O entorno das estagBes do trem constituiam, nesses casos, areas dinamicas no
processo de expansdo do tecido urbano, de modo que a densidade das atividades ali

localizadas conferia aquelas areas uma posicdo de destaque na origem dos centros

secundarios. Desta forma ha uma relagéo histérica da ferrovia com o espaco urbano do

® “Certaines sont devenues des véritables pbles de développement au sein du tissu urbain. C'est le cas des gares
terminales des grandes lignes a Bruxelles, Londres, Paris..., construites a la limite extérieure des anciennes
limites des villes. C'est également le cas des gares qui, dans beaucoup de localités, ont éé construites a une
certaine distance du périmétre urbain de I’ époque et dont le développement a ététel qu’ elles sont al’ origine des
centres urbains secondaires.” (Op. Cit. p. 158)
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seu entorno, ligada a essa concretizacdo da acessibilidade representada pela estacéo.
Localizar sua atividade comercial, sua indUstria, ou mesmo sua residéncia perto de
uma estacdo de trem, garantia uma oferta de transporte e acessibilidade ao conjunto da
cidade e, por conseguinte, uma valorizagdo decorrente desta localizagéo.

Sendo as estagbes pontos No espaco, a ocupagao no entorno das mesmas gerou uma
expansdo urbana fortemente nucleada e restrita as proximidades da estacdo, ocorrendo
pouca, ou quase nenhuma valorizagdo das outras areas contiguas a linha férrea nos
espacos entre estagdes. Muitas vezes os lotes lindeiros® ali localizados ndo estdo
voltados de frente paraalinha de trem.

No caso da linha ferroviaria sul, o periodo do inicio da valorizacdo dos espacos
do entorno das estacfes existentes, coincidiu com o periodo de inicio da decadéncia do
transporte ferrovidrio. As trés primeiras décadas do século XX marcaram 0 auge da
operacdo do sistema ferroviario na cidade do Recife, assunto que sera aprofundado
mais adiante. Assim sendo, no caso brasileiro, mais especificamente no caso da linha
ferrovidria sul de Recife, logo cedo as ferrovias enfrentaram o primeiro periodo de
tensdes e conflitos com o sistema rodovidrio, mais rentavel e vantgjoso do ponto de
vista do capital, inibindo assim, parte do seu potencial estruturador do espaco.

Outro papel marcante da ferrovia quando do seu advento, foi a densificacéo de
uma inovagdo técnica a servico do capital naguele momento. Tratava-se das primeiras
fases da massificagdo de sistemas de engenharia ligados aos transportes de bens e de
passageiros, dado o carater ainda muito incipiente dos primeiros automéveis. No caso
brasileiro, com o advento das ferrovias regionais, em algumas cidades como Recife e
Rio de Janeiro, as elites eram usuérias assiduas do trem como forma de entreterimento
e status, 0 que possibilitava uma valorizacéo das |ocalidades proximas as estacdes.

Segundo Villaca:

Nossas ferrovias foram construidas para atender a
uma demanda regional de transportes. Nao foram
construidas para o transporte urbano de passageiros.
E bem verdade que j& em meados do século XIX havia

® Lotes localizados na margem dalinha do trem.
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servigo ferroviario suburbano no Rio de Janeiro, mas
nao foi esse 0 motivo principal da ferrovia. As atuais
estacbes suburbanas surgiram ou para atender a
cidades que ja existiam antes da ferrovia (mesmo que
dela afastadas), ou em funcéo de paradas cargueiras
ou industriais, ou entdo para atender a expansio
urbana junto a ferrovia, em locais onde ainda nao
havia parada. Mesmo assm, a populacdo e as
industrias ali se radicavam na perspectiva de que o
acesso pudesse um dia se concretizar.”

Notase no fina da citacdo acima, uma das praticas socio-espaciais mais
comuns no processo de expansdo das industrias, a antecipacéo espacial, ou sga,
guando uma empresa localiza uma determinada atividade em um determinado lugar,
antes que esta atividade possa gerar o retorno econdmico esperado®. Mesmo n&o
havendo pontos de parada (estagdes), as industrias ali se localizavam esperando que o
acesso fosse concretizado.

Foi deste modo que as atividades econbmicas ligadas a indlstria se
relacionavam com a ferrovia nos primordios de sua operacdo no Brasil. Em Recife, a
malha ferroviaria existente guarda tracos desta influéncia industrial relacionada as
atividades agucareiras. A propria linha ferroviaria sul possui conexfes com ramais
ferrovidrios que vinham do galp&o de Edgar Werneck e se interligava diretamente com
o porto do Recife. Na configuracdo atual dos usos do solo contiguos a ferrovia,
destaca-se toda uma zona de usos industriais relacionados a galpdes e instalagbes
administrativas de empresas. Mas, ndo houve agui, como na Europa, o
desenvolvimento em torno das estagOes de centros comercials, devido, talvez a um
contexto de inicio da decadéncia do sistema, como jafoi dito anteriormente.

Atuamente a reestruturacdo das ferrovias tem seguido uma perspectiva mais
voltada a insercdo competitiva de &reas dindmicas na economia internacional

globalizada e menos para uma reestruturacdo equitativa e integrada dos transportes. No

" Op. Cit., p. 81.
8 CORREA, Roberto Lobato. Territorialidade e Corporaggo: um exemplo. In: SANTOS, M. et dl. Territorio,
Globalizacdo e Fragmentagdo. HUCITEC-ANPUR, Séo Paulo, 1994. pp. 251-256
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espaco urbano de algumas metrépoles como Recife, insere-se uma reestruturacdo e
expansdo da malha metroviaria a uma légica que privilegia a integragdo multimodal
desses eixos aos setores dinamicos da economia urbana, muito ligados ao turismo, aos
grandes equipamentos urbanos e aos polos de lazer e servicos. Isto pde em questdo a
reflexdo sobre o papel da integracéo das éreas contiguas as estacdes e linhas de metro,
na medida em que as insere numa logica maior de valorizagdo do espaco, onde as
acOes do Estado consolidam o0 aproveitamento de certas vocagdes da cidade a servico
do capital globalizante. Sobre esta temética Castilho destaca o papel do turismo
enquanto articulador das redes de transporte e telecomunicagdes nas relagdes entre o
global eolocal:

Entre os ritos e gestos, ha a consumacdo dos
espacos de lazer e de entretenimento que séo criados ;
entre as formas discursivas ha o discurso segundo o
gual o turismo encoraja o desenvolvimento local da
cidade e de sua populacdo, e entre as formas de
modelagem do espaco had o turismo de enclave,
concentrado e polarizado. No mais, esta atividade se
desenvolve somente quando j& existe uma
infraestrutura e condicdes favoraveis a sua instalagao.
O espaco com seus circuitos, suas redes e seus fluxos
(estradas, ferrovias, comércio, bancos, auto-estradas,
aeroportos, equipamentos ligados ao turismo, etc.) &
entdo determinante. E o caso de Recife, que dispde
historicamente de uma infraestrutura que acarreta o
desenvolvimento do turismo. A cidade e os diversos
eguipamentos e infraestruturas urbanas que nelas sao
fixadas pelo capitalismo, tornam-se assm, no fio do
tempo, 0s suportes e 0s mecanismos da expansao e da
consolidacdo do préprio sistema capitalista. O
capitalismo se faz entdo presente em toda a parte,
criando espacos para a sua propria consolidac&o.”

° Faz-se mister também, um mencdo ao chamado “trem do forré” como uma das formas de exploragdo da
ferrovia pela atividade turistica. CASTILHO, Claudio Jorge Moura de. Touisme et Mobilité Socio-Géographique
des Pauvres a Recife/Brésil. These de Doctorad, Université de Paris 111, Sorbonne Nouvelle, U.F.R. L’ Ingtitute
des Hautes Etudes de L’ Amérique Latine, Paris, 1999. p. 113
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1.2 — O Papd da Relacao Oferta - Demanda de Transportes na Valorizagdo do
Espaco

A oferta de um servico de transporte ferroviario numa determinada area do
espaco urbano permitia a acessibilidade a area central da cidade. No entorno das
estagfes gerava-se uma demanda por este servigo, sgja comercial, industrial, de
Servigos, ou mesmo habitacional.

A reciproca é verdadeira e revela o carater bi-univoco darelagéo entre a ofertae
a demanda, quando a ocupacdo urbana e as atividades comerciais se tornam intensas
em um determinado local (demanda), apresenta-se entdo a necessidade de expansdo
das redes de transporte (oferta) para atender a essas atividades.

Portanto a questdo central que se coloca agora € a da relacdo da dindmica do
local com a do transporte, revelando em certos casos, uma dissociagdo, e em outros
uma interdependéncia entre estes dois fatores.

Outrossim, para que a implantacdo de um metré ou qualquer outro transporte
ferroviario de passageiros seja bem sucedida, € necessario o0 estimulo a uma demanda
efetiva para, pelo menos, cobrir uma pequena parte dos elevados custos de implantacéo
e manutencdo, os quais na maioria das vezes, geram para 0 Estado, investimentos a
fundo perdido.

Dai a necessidade de estimular a alocacéo de servicos tanto no entorno, quanto
dentro das estagcdes, bem como: redirecionar linhas de 6nibus e transporte alternativo
para as estagdes, estimular politicas habitacionais de ocupacbes do solo lindeiro;
construir estacionamentos para carros e bicicletas, que sdo medidas iguamente
necessdrias para atrair a demanda ™.

Esta perspectiva de analise € muito significativa no desenvolvimento do “pensar
a cidade’ e hoje traz muitas discussdes acerca da mobilidade urbana, redefinindo-se a

capacidade de deslocamento ligada a oferta efetiva de transporte. Mas, sobretudo,

1 MELO, Marcio J. V. Saraiva de. A Cidade e o Tréafego: uma abordagem estratégica, Recife, Editora
Universitaria da UFPE, 2000, p. 135
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coloca-se uma melhor estruturagdo dos usos do solo urbano de modo que as redes de
servigos publicos necesséarios as camadas mais pobres da populacdo, desprovidas de
meios mais eficientes de transporte, sejam redistribuidas no espago urbano, diminuindo
assim as necessidades de grandes deslocamentos para a satisfacdo de algumas
necessi dades basicas, ou sgja, democratizando o uso do solo e propiciando uma melhor
acessibilidade. Uma cidade que ofereca uma distribuicéo espacial mais acessivel dos
Seus Servigos essenciais, promovera uma melhora significativa na qualidade de vida da
sua popul agdo™!.

Portanto € relevante elucidar os conceitos de oferta e demanda de transportes,
bem como a sua inter-relagdo no contexto da cidade. Referindo-nos a nogdo de oferta
e demanda de transporte, London Wingo™ diferencia a demanda em cinco conceitos
distintos:

e A Demanda de Movimento — Refere-se sO a0 nimero agregado de viagens que
as pessoas de uma determinada &rea desgjaram efetuar;

e A Demanda de Trafego — NUmeros de viagens no que diz respeito as suas
caracteristicas espaciais, ou sgja, vista a luz da Geografia das origens e destinos
das viagens;

¢ A Demandade Carga- Relaciona-se com a distribui¢&o das viagens no tempo.

e A Demanda de Fluxo — Relacionase com o nimero de unidades gque se desga
atravessar um determinado ponto num determinado momento;

¢ A Demanda de Chegada Fixa — Quando certo ponto constitui 0 destino comum
de certo nimero de viagens.

S80 conceitos técnicos de demanda de transportes, uns mais relacionados com o

transporte rodoviario (os dois primeiros) e outros mais relacionados com o transporte

ferroviario (os trés udltimos), que podem ser operacionalizados. Esses conceitos

11 A Internet e outras redes virtuais de servigos, embora inacessiveis a grande maioria da populagio, contribuem
sobremaneira para uma diminui¢do das necessidades de deslocamentos, mostrando -se como um componente que
esta estreitamente ligado a questdo da mobilidade urbana.

2 WINGO, London. Transporte y Suelo Urbano, Barcelona, Oikos Tau, 1972, Coleccion de Urbanismo p.37-46.
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retratam assim diferentes aspectos da demanda de transportes, esta como el emento
crucia daandlise do transporte na dindmica espacia urbana.

Segundo esse mesmo autor, a oferta de servigos de transporte esta relacionada
as oportunidades de movimento entre determinados pontos do espago em momentos
especificos, e conclui que “... esta combinagdo de concentracdo temporal e espacia
inerente ao trgjeto até o trabalho congtitui a caracteristica dominante do transporte
urbano” .

Notase que, para Wingo, a oferta de transportes varia tanto no espago quanto
no tempo, revelando desta maneira, o cardter assaz dinamico dos fluxos no espaco
intra-urbano, fluxos estes intrinsecamente relacionados com a tipologia dos usos do
solo e diferenciados também segundo o caréter publico e privado do transporte.

Contudo, as mudangas temporais no padréo de demanda que interferem na
oferta sdo caracteristicas das diferentes territorialidades e centralidades existentes na
cidade, as quais variam no tempo e no espaco. Por exemplo, no horario de um
importante jogo de futebol na cidade, a demanda por transportes que conduzam o
torcedor o mais rgpido possivel as proximidades do estadio praticamente triplica em
um intervalo de duas horas. No entorno do estadio se localiza toda uma gama de
comércio e servicos relacionados aquele evento e altera-se também todo um padréo de
deslocamentos com interdicdo de ruas préximas. A demanda por estacionamentos é
proporcional a exorbitante quantidade de automdéveis nas ruas. Isso ilustra o quanto
pode variar no tempo e no espago a demanda por transporte em funcdo das diferentes
territorialidades e centralidades.

Entretanto essas mudancas sd0 ocasionais e de carater temporério, 0 que ndo
altera efetivamente a demanda como um todo, devido as medidas de ateracdo do
transito e a natureza localizada do fendmeno. Outra concepcdo que ilustra esta
caracteristica da relacéo oferta — demanda de transportes e seus impactos no uso do

solo urbano é a afirmacéo de Daniels e Warne quando dizem que:

B1d. Ibid. p. 46
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Também se pode mostrar como a localizacdo do
desenvolvimento urbano em relacdo com os meios de
transporte se traduz em uma determinada relacéo entre
deslocamentos em transporte publico e deslocamentos
em transporte privado. Estas relacdes mostram
claramente o caso das oficinas e outros usos
comerciais que geram a maior parte do trafego das
horas de ponta nos centros das cidades e nos nucleos
periféricos. As situacBes mais Obvias se produzem em
torno das estacdes de trem ou de metrd, em se tratando
de estacOes terminais ou de estacOes situadas ao longo
de rotas radiais que terminam no centro da cidade e
que sio também nds de rede de 6nibus.**

Os autores supracitados, fazem mengdo na mesma perspectiva da criagdo de

demanda nas estacdes, citando o exemplo de Londres:

As propostas de zonas comerciais em torno das
estacOes de Londres tém suscitado grande interesse
desde o ‘boonT das oficinas que se seguiu ao aumento
das restricdes a licenca & construcgio em 1954.%

A mesma visdo de beneficios e vantagens da localizagdo do comércio no

entorno das estacbes € compartilhada por Collins e Pharoah quando relacionam os

seguintes beneficios:

¢ Producéo de rendas de situagéo para as companhias de transporte que podem ser

revertidas na criagdo de novos meios de transporte e na melhoria dos ja

existentes;

e Geracdo de ingressos para as companhias de transporte procedentes de viagens

adicionais nas linhas que servem as zonas comerciais, assim como 0S Servigos

de 6nibus conectados a €l as;

14 DANIELS, P. W. & WARNE, A. M. Movimiento en Ciudades — transporte y trafico urbanos, Madrid,
Ingtituto de Estudios de Administracion Local, 1983, coleccion nuevo urbanismo, p. 508

bid. p.510
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¢ Inclusdo de algumas mudancas de usuarios do transporte privado ao publico;

e Possibilidade de reducéo da infraestrutura de distribuicéo dos passageiros que
chegam a estagdo, pois muitos deles poderdo se dirigir aos edificios comerciais
situados ao lado da estac&o, ou ainda, em cimadelas,

e A demanda poderd elevar-se em certa medida porque muitos trabalhadores
poderdo atrasar 0 momento de chegada a estacéo ao diminuir o tempo investido
de chegar desta até seu lugar de trabalho que agora esta mais proximo. 6

Esses beneficios sdo representativos do potencia de interacdo entre aestacdo e a
area de entorno, principalmente quando se trata de uma estacdo ferroviaria integrada a
outros modos de transporte (sistema de integracéo 6nibus/metrd), o que atornamais do

gue uma estacdo, e Ssm um terminal de integracdo intermodal.

Na nossa area de estudo, o contexto de falta de recursos e degradacdo do
sistema ferroviario durante as décadas de 1960 a 1990, inviabilizaram a possibilidade
de alcance desses efeitos positivos supracitados. Porém, alguns desses beneficios ja sdo
previstos no plangjamento da implantagdo do novo metrd, como por exemplo, a criagdo
de novos meios de transportes (esteiras rolantes e linhas de 6nibus adicionais)
interligando as novas estacOes de metrd aos grandes equipamentos urbanos existentes
(sobretudo com o Shopping Center Recife e o Aeroporto Internacional dos Guararapes)
e com o Sistema Estrutural Integrado - SEI. Quanto & expectativa dos grupos sociais
envolvidos (assunto que sera tratado adiante) figuram a substituicdo de aguns
deslocamentos curtos feitos de carro pelo metrd, bem como a intensificagdo das

atividades de comércio e servicos no entorno das estacoes.

Outrossim, os contextos urbanos de paises em desenvolvimento sdo, em sua
maioria, profundamente marcados por uma politica urbana voltada para o privilégio de
um modelo de transporte rodoviarista, a0 qual poucas pessoas tém acesso ao

automovel e a maioria da populacdo fica restrita a um transporte publico de

16 COLLINS e PHAROAH, 1974 (Apud, DANIELS e WARNE, p.508)
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passageiros deficiente. O horizonte de um espago urbano fragmentado revela situagtes
de insustentabilidade que se refletem, em certos casos, na ndo integracdo desses eixos
de transporte a dinémica de seus espagos contiguos.

A situagdo de insustentabilidade do sistema urbano fragmentado pode ser
ilustrada través da figura 1, mostrando o circulo vicioso do transporte.

Figura 1 — Esquemado Circulo Vicioso do Transporte

i

£ Tmmporh piiblico

FONTE: ANTP, Desenvolvimento Urbano e Politicas de Transporte e trénsito. www.antp.com.br ,
capturado em 20/10/01.

Com o aumento do transito, o transporte publico torna-se mais lento e menos
confidvel, reduzindo sua demanda e sua receita; sGo0 necessarios mais veiculos para
prestar 0 mesmo Servigo e 0s custos aumentam. Os usuarios cativos do transporte
publico sdo prejudicados e os usuérios potenciais sdo desestimulados. Aqueles que

podem, transferem-se para o transporte particular, aumentando o congestionamento e
alimentando o circulo vicioso.
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As facilidades do uso de automoveis incentivam a expansdo urbana. As
distancias aumentam e novas vias sdo necessarias. As redes de equipamentos publicos
(agua, esgoto, iluminacdo e etc.) tornam-se mais caras. Os Onibus precisam trafegar
mais, reduzindo sua rentabilidade. Algumas areas tornam-se criticas, com o transporte
publico altamente deficitario. A area entdo se aproxima da insustentabilidade.

E dai que aparecem as vérias formas atuais de transporte alternativo do sistema
informal, os “clandestinos’ (vans, kombis, bestas e etc), gque tendem a englobar uma
fatia substancial da demanda, em funcdo de alguns atrativos como: ndo possuir
itinerario fixo, ou segja, desocam-se segundo a exigéncia da demanda e com a
flexibilidade de parada no lugar que o usudrio desgjar; a passagem é mais barata'’; alta
freqUiéncia em relacéo ao Onibus; maior conforto no caso de vans novas.

Entretanto as mazelas adquiridas sGo muitas e graves, como por exemplo: o
crescimento excessivo da quantidade de veiculos médios e pequenos em determinadas
vias, aumentando com issO 0 congestionamento; as paradas excessivas e ocasionais
desses veicul os atrapalham a fluidez do tréfego; o ato indice de acidentes com vitimas
fatais ligado a este tipo de transporte, refletindo a velocidade excessiva das kombis e
vans, o despreparo dos motoristas (muitos sem carteira de habilitacdo) e a falta de
cuidados com a manutenc&o dos veiculos.

Esse contexto de insustentabilidade dos transportes se apGia na fata de
gualidade do transporte publico de passageiros, agravando mais e mais a questéo do
transito na cidade e gerando grandes custos para 0 Estado e para a sociedade. Talvez a
perspectiva de um transporte mais integrado com uma politica de uso do solo urbano e
com a estrutura urbana, privilegiasse mais a questdo da acessibilidade como direito do
cidadgo & cidade™, oferecendo além de uma melhor distribuicao territorial das redes de
servigos publicos basicos, um transporte publico mais integrado aos varios perfis de

demanda observados nas cidades dos paises em desenvolvimento, melhorando o

17 Namaioria dos casos, 0 uso ilegal do vale transporte como passagem é uma prética cotidiana que sustenta uma
parcela significativa dos rendimentos dos “kombeiros’ e que proporcionam aos mesmos desfrutar de uma grande
parcela de usuérios pertencentes ao sistema de énibus.

'8 |_EFEBVRE, Henri. Le Droit & la Ville, Paris, Anthropos, 1968.
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sistema de Onibus, 0 sistema de trens e metrds urbanos e talvez, regulamentando e
ordenando o uso do transporte alternativo (0 que ja se concretizou) e de outras formas
nd motorizadas de transporte (marcha a pé, bicicletas e etc). Esta é uma das
conclusdes a que chegam a maioria dos estudi0osos sobre o transporte urbano.

Contudo, em conformidade com a natureza deste trabalho, ndo caberia aqui
propor solucdes, e sim analisar a realidade tedrica e empiricamente a luz dos conceitos
desenvolvidos, respeitando os diversos aportes que serviram de suporte ao objeto de
estudo desta dissertacdo, como o conceito de espago na Geografia e sua contribuicdo

para o estudo da relacdo ferrovia x espaco e area de entorno.

1.3 A Importéancia do Conceito de Espaco e sua Relacdo com o Transporte
Ferroviario:Uma contribuicdo da Geogr afia a problemética do transporte urbano

A questdo crucia a ser colocada neste trabalho € um possivel aporte da
Geografia na questdo da relacdo entre o transporte ferrovidrio e o uso e ocupacéo do
solo urbano, sendo para isto fundamental a conceituacdo da categoria espaco. Este
conceito chave da Geografia € precisamente elucidado por Santos o qual o coloca
como “... um conjunto indissociavel, solidario e também contraditério de sistemas de
objetos e sistemas de agdes.” ™

Os sistemas de objetos e sistemas de agbes sdo dotados de uma intencionalidade
e respondem a uma légica que € mais e mais estranha ao local. Com o contexto atual
do processo de globalizagdo, pautado na influéncia de um meio técnico-cientifico-
informacional, as trocas entre os diferentes grupos sociais tornaram-se muito mais
rapidas, dotadas de uma fluidez e fugacidade que acabam reduzindo a relagéo espaco x
tempo numa primazia do “tempo real”, denotando uma instantanei dade das agdes; uma
aceleragdo que se evidencia fortemente nos ritmos de vida contemporaneos.

Em contrapartida, a dialética deste processo acentua ainda mais as diferencas
desses ritmos de vida, repercutindo na diferenciacéo das temporalidades existentes no

19 SANTOS, Milton. A Natureza do Espaco: técnica e tempo razio e emogo, S&o Paulo, HUCITEC, 1996.p.51
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espaco, trazendo a tona também além dos tempos rgpidos hegemdnicos mencionados
acima, 0s tempos lentos hegemonizados®®, os quais s3 concomitantemente
integradores e segregativos, especialmente no dmbito do transporte e da mobilidade?.

Segundo Milton Santos, para a compreensdo da natureza do espago geogréafico,
€ preciso levar em consideragdo 0s objetos e as acBes em seu conjunto, 0S MeSMOs
enquanto sistemas, donde os objetos influenciam as agoes e vice-versa.

Como objetos do espaco geogréfico a serem analisados, temos a linha
ferroviaria sul, suas futuras estacdes, 0 espaco construido de entorno da linha, bem
como os grandes equipamentos Shopping e Aeroporto. Como acfes, destacam-se a
modernizacdo deste eixo ferroviario e a sua integracdo com 0s objetos existentes,
engendradas pel os atores sociais envolvidos.

O aporte metodol 6gico desta abordagem consiste na viséo de encarar arealidade
como um processo de totalizagéo datotalidade, ou seja, um movimento dos eventos em
gue cada inovagdo contribui para uma nova etapa do processo de apreensdo da
totalidade. Esta ultima é inapreensivel em sua plenitude, pois um Todo em relagdo as
suas partes, a0 evoluir para um outro estagio, muda tanto qualitativa quanto
quantitativamente, de modo que o novo Todo é diferente do Todo anterior®.

Dessa maneira, torna-se relevante a apreensdo do trajeto percorrido pelo eixo
espacial proposto ao longo de sua historia, caracterizando uma visdo processual da
realidade, aliando dois aspectos relevantes. a dindmica do trem (seu papel no
transporte de passageiros, as transformacdes técnicas sofridas nesses Ultimos trinta
anos de recorte temporal) e a dindmica da area de estudo, abordando dentre outras
questdes, a passagem de um gradual processo de degradacdo da relacéo entre o trem e
a dindmica socio-espacial, para um contexto de modernizacdo do sistema onde se

abrem novas perspectivas de dinamismo para a area.

2 |pidem. p.213

2L SILVEIRA, José Augudo R. da & RIBEIRO, Edson Leite. Transporte, Territorialidade e Sustentabili dade
Urbana, DA-CT/PRODEMA — UFPB, 2000.

22 SANTOS, 1996, Op. Cit., p.93.
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Entendamos dindmica “ socio-espacial” como dinamica das relacfes sociais no,
e pelo espaco , posto que o que diferencia a nocdo de configuracdo socio-espacial e
espago S0 justamente as acdes dos atores sociais em sua dinamica, sendo a
configuracBo espacia apenas 0 substrato de objetos que influenciam e sdo
influenciados pelas acbes dos grupos sociais.

A cidade em sua complexidade e infinitude é foco de andlises incansaveis por
indmeras disciplinas cientificas que resultaram numa gama de visdes e abordagens do
urbano e dos seus fendmenos intrinsecos.

A Geografia vem, no bojo deste processo, com o esforgo de tornar inteligiveis
vérias questbes, dentre as quais emerge a organizacao do espaco. O espaco urbano é
articulado, segundo conflitos, lutas e contradicdes locais acumulados através do tempo.
Acdes engendradas por grupos sociais que produzem e consomem o espaco. Acdes sob
a logica capitalista que levam a uma constante reorganizacdo espacial, as quais se dao
muitas vezes segundo 0s interesses dos agentes sociais hegemanicos, os quais buscam
além da producéo e reproducéo do capital, sobretudo a producéo e reproducéo da vida.
Como no dizer de Lefebvre o espaco é o “lécus de reproducéo das relagdes sociais de
producao.” >

Roberto Lobato Corréa define com precisdo 0s agentes sociais dos quais o
espaco urbano € dotado, a saber:

a) Os proprietérios dos meios de producéo;
b) Os proprietérios fundiérios;

c) Os promotoresimobiliarios,

d) O Estado; e

e) Os grupos sociais excluidos®.

Cada um desses agentes sociais agem segundo 0s seus interesses e aspiragoes.
Os proprietarios dos meios de producdo (grandes empresarios locais, grandes

corporagbes multinacionais, etc.) agem segundo os interesses da lucratividade e

3 | EFEBVRE, Henri. LaProduction de L’ Espace, Paris, Anthropos, 1974.
* CORREA, Roberto Lobato. O Espaco Urbano, Sdo Paulo, Atica, 32 Edic3o, 1989, p. 12
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alocacdo de suas empresas no espaco segundo um critério de seletividade que depende
das potenciadidades do mercado local; os proprietarios fundiarios, proprietarios de
galpdes pertencentes a pequenas industrias e de lotes vazios, agem segundo as
possibilidades de obtencdo de renda decorrentes dos atributos do local; calcadas nos
conceitos marxistas de valor de uso e valor de troca, mencionados anteriormente™, os
promotores imobilidrios agem segundo estratégias de grandes empreendimentos,
movidos pelo nivel de valorizagdo do espago (como por exemplo, estratégias de
politicas habitacionais na construcéo de grandes conjuntos habitacionais, bem como
toda a infraestrutura e especulacdo imobiliaria decorrente de sua proximidade com
grandes equipamentos urbanos geradores de centralidades a exemplo dos sistemas de
transporte.

A respeito disso, pode ser citado o exemplo do Shopping Center Recife e toda a
especulacdo imobiliaria gerada por ele, bem como toda uma politica de intervencéo no
sistema vi&io que foi por e para ele impulsionada. Outro grande equipamento
centralizador na érea de estudo € o Aeroporto Internacional do Guararapes, o qual é
detentor de uma grande parcela dos fluxos de eixos viérios de penetracdo como a Av.
Marechal Mascarenhas de Moraes e a Av. Recife, eixos estes de grande concentracéo
de comércio e de servicos especializados.

O Estado ( nas suas instancias Federal, Estadual e Municipal) age como gestor e
articulador das préaticas espaciais, do ponto de vista da legislacdo sobre as
possibilidades de uso e ocupagdo do solo, incentivos fiscais, infraestrutura, dentre
outros, sendo sua agdo muitas vezes de carater ambiguo quanto aos interesses dos
grupos de agentes dominantes como aponta Lefebvre:

O Estado encara as necessidades sociais
exclusivamente em funcdo das necessidades da
burguesia. O sistema contratual (juridico) que o Estado
mantém e aperfeicoa como poder (politico) se assenta
na  propriedade privada, do solo (propriedade
imobiliaria) e do dinheiro (propriedade mobiliaria).?

B HARVEY, David. A Justica Social e a Cidade, 22 edi¢&o, S&o Paulo, HUCITEC, 1980.
% | EFEBVRE, Henri. O Pensamento Marxista e a Cidade, Casterman, Ulisseia, 1972, p. 128
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E por fim, mas ndo de menor importancia, 0s grupos sociais “excluidos’, os
quais pressupdem conflitos no ambito da organizacéo e segregacéo do espaco urbano.
Como exemplos de grupos sociais excluidos na &ea de estudo podem ser
representados pelas comunidades que bordegjam a linha sul do metr6 as quais, com as
obras de implantacdo do mesmo, tiveram que ser relocadas, bem como a ZEIS Coronel
Fabriciano, antiga comunidade que recentemente foi transformada numa Zona Especial
de Interesse Social, evidenciando asssim um dos papéis do Estado através da legislacéo
de uso e ocupacéo do solo: inserir paulatinamente comunidades carentes e favelas ao
conjunto urbano “legalizado” da cidade, o que, neste caso, faz com que de certa forma
o Estado também atenda os interesses dos grupos sociais “excluidos’, evidenciando
uma conquista desses grupos através de lutas e conflitos no ambito da cidade.

Contudo estes atores ndo agem isoladamente, mas segundo praticas que se
refletem na organizagdo do espaco e pressupdem trocas e conflitos historicamente
ligados a0 processo de producéo e reproducéo do capital.

Esses sd0 os diferentes grupos sociais que interagem no espagco e que fazem
parte da analise que este trabalho propde, posto que o fendbmeno de expansdo do metrd
de Recife através da eletrificacdo da linha ferroviéria sul e seus desdobramentos séo
reflexos das aghes no espaco de determinados atores sociais (Estado e empresas
privadas) que interferem nos objetos existentes (estrutura urbana, uso e ocupagdo do
solo, sistemaviario, ferrovia e grandes equipamentos) e ddo sentido material ao espaco
geogréfico enquanto processo de totalizacdo de uma totalidade. Esta é uma das
matrizes teodricas da Geografia presente neste estudo.

Essa discussao acerca dos diferentes atores sociais leva nos a reflextes em torno
do papel do transporte para o beneficiamento de certas camadas sociais em detrimento
de outras e fragmentando agbes sociais. Isto nos leva ainda a questionamentos sobre 0
papel dos meios de transportes na fragmentacdo espacial. Silveira e Ribeiro colocam
que:

O egpaco fragmentado corporativo da e, por
exceléncia o espaco da cidade, ou ainda os ‘espacos
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deslocados de Pierre George (1990), constituem na
verdade, 0 espaco da heterogeneidade territorial, dos
valores diferenciais, da segregacdo produzida pelo
distanciamento cada vez maior entre 0 espaco
econdmico (a especulagdo, a financeirizacdo
econdmica) e o espago social.?’

Coloca-se assim 0 debate acerca da questdo do transporte urbano relacionado
com a insustentabilidade do sistema urbano propiciada pelo distanciamento das
politicas urbanas com o mundo vivido e a readlidade socia da populacdo. De que forma
0os empreendimentos de transporte sdo vetores deste processo? Essa questdo faz

mencdo & colocacdo feita por Hans Bermoilli (1970)® segundo a qual: “..a
propriedade privada do solo e sua fragmentacéo € um dos males principais da cidade

moderna” .

E ainda
A relacdo entre cidade, e especialmente a sua
estrutura (o coletivo urbano) — uso do solo —
acessibilidade possui um caréter fundamental e
indissolivel, o que aponta para a necessidade de
socializagdo do solo urbano no ambito de uma
consciéncia coletiva.

Estende-se a andlise para as necessidades de socializacdo do espaco urbano,
como contraponto a fragmentacdo evidenciada pela estrutura urbana contemporanes,
privilegiando a relagdo cidade-uso do solo-acessibilidade.

Outro aporte tedrico importante é o papel do transporte como rede técnica na
morfogénese do espaco urbano, implementando a mobilidade, a densificacdo da
expansdo e das territorialidades urbanas®.

Os sistemas de objetos reponsavels por uma tecnicizagdo do espago sdo um
aporte tedrico relevante para este estudo, dos quais os sistemas de engenharia (rede

rodoviaria, ferroviaria, distribuicdo de energia etc) fazem parte. Os sistemas de

2 S|LVEIRA e RIBEIRO, Op. Cit., p. 5
2 Apud SILVEIRA e RIBEIRO, Ibidem. p. 7
# ibid. p. 10
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engenharia ligados aos fluxos materiais e imateriais, fazem parte dos sistemas de
movimento, conceituados por Contel como: Conjunto indissociavel de sistemas de
engenharia (fixos) e sistemas de fluxos (materiais e imateriais) que respondem pela
solidariedade geogréfica dos lugares.®

Segundo este autor, no Brasil, dos sistemas de movimento ferroviario atuais,
existem dois Unicos vetores que conseguem estabelecer uma solidariedade entre os
lugares, um deles sdo duas ferrovias muito dindmicas ligadas ao transporte de
minérios. a ferrovia do complexo produtivo de Itaqui-Cargjas, ligada ao transporte
exclusivo de minérios e a estrada de ferro Vitéria-Minas da companhia Vale do Rio
Doce. Estas ferrovias possuidoras de um padrdo internacional de produtividade est&o
ligadas a atividades hegemonicas da economia e respondem a quase 60% das cargas
ferrovidrias do pais™.

O outro vetor é o responsavel pelo transporte ferroviario de passageiros urbanos
nas regides metropolitanas brasileiras (principamente em S&o Paulo e no Rio de
Janeiro, bem como metrds leves em Recife, Belo Horizonte, etc.) o que demonstra o
papel desses sistemas ferrovidrios de movimento na formagcdo de um meio técnico-
cientifico-informacional.

Entenda-se a concepgdo de meio técnico-cientifico informacional ao periodo
iniciado nos anos 70 do século XX em gue ha uma profunda i nteracdo entre a ciénciae
atécnica, aqual se da sob a égide do mercado. Hoje, os objetos técnicos tendem a ser
a0 mesmo tempo técnicos e informacionais, ja que, gracas a extrema intencionalidade
de sua producéo e de sua localizacdo, eles ja surgem com a informacao; e, na verdade,

aenergia principal do seu funcionamento é também ainformacéo.*

1.4 - O Sistemade Transporte Ferroviario

0CONTEL, Fabio Betioli. Os Sstemas de Movimento do Territério Brasileiro. In: SANTOS, Milton e
SILVEIRA, Maria Laura. O Brasil: territério e sociedade no inicio do século XXI, Rio de Janeiro, Record, 2001.
31 | bidem.

¥ SANTOS, 1996, Op. Cit., p. 190
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Faz-se mister agora uma incursdo no processo de consolidagdo do sistema de
movimento ferrovi&rio brasileiro e no seu papel enquanto sistema de engenharia
responsavel pelo crescente processo de tecnizacdo do territério, como esforco de
reconstrucdo da problematica acerca do transporte ferroviario nas grandes cidades, os
seus beneficios e prejuizos no processo de urbanizacdo e nas tramas do transporte
urbano de passageiros.

Uma questéo crucial na historia deste modo de transporte no Brasil €, sem
duvida, a suarelacdo com o transporte rodoviério, que forcosamente foi colocado pelas
regras do sistema capitalista como o principal concorrente da ferrovia, quando o ideal
seria um contexto de contigiidade entre estes modos de transporte. A discusséo dessa
importante relacdo e o processo de consolidagdo da ferrovia nas cidades brasileiras
serdo objeto de andlise neste capitulo.

O caminho percorrido até a chegada em Recife € longo, no qual se delimita
estacOes de parada onde é preciso se abastecer de informagdes e dados e seguir nos
trilhos da investigagdo cientifica chegando a escalas geograficas diferenciadas. as
ferrovias no Mundo, o Brasil, as cidades, o Recife, 0 entorno das estagbes do trem,
finalizando assim a dissertacdo. A categoria processo toma relevo e nos guda a
decifrar alguns enigmas inerentes a relagcdo do transporte ferroviario com o espagco
urbano.

Os objetos e acOes sdo vistos no seu processo de construcdo do espaco
geogréfico, que tem nos meios de transporte verdadeiros sistemas de circulacéo e
articulacdo, permitindo assm a fluidez necess&ria no meio técnico-cienifico-
informacional.

Como esses meios de transporte possuem tempos diferentes, € necessario
adentrarmos agora nesta diferenciacdo basica para a resposta de muitas perguntas

acerca da disparidade entre aferrovia e arodovia.
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1.4.1 —O Sistema Ferroviario nas Grandes Cidades

Desde a revolugdo industrial, o crescimento urbano tomou grande vulto em
resposta aos grandes deslocamentos de pessoas oriundas do campo para as cidades,
processo inerente a natureza das revolugdes agricola e industrial que se processaram.

A industria nascente necessitava de grandes volumes de mé&o-de-obra na sua
producdo, razdo pela qual certos deslocamentos se intensificaram com esta nova
divisdo territorial do trabalho onde mais uma vez na historia da humanidade um
progresso técnico (advento da maguina a vapor e do tear mecanico) trouxe varios
outros em seu bojo (mecanizacdo da industria, exploracdo de vérios meios de
transporte especiamente o ferroviario), ocasionando profundas mudancas na estrutura
social e econémica dos paises que foram cenario desse processo.

Com o passar do tempo, as cidades foram tomando uma nova dimensdo, néo
somente quantitativa mas qualitativa, um meio urbano ja se delineava com suas
complexas relacbes sociais impulsionadas pelas relagdes de trabalho. A industria
necessitava mais de matéria-prima disponivel e de escoamento da producéo, papel este
desenvolvido pelo transporte ferroviario de cargas o qual também era movido a vapor.

Assim sendo, muitas cidades se desenvolveram ao longo de varios eixos
ferroviarios e o nucleo central de outras cidades era dotado de vérios gal pdes e portos,
bem como de estagOes ferrovidrias destinadas a descarga de matéria-prima para as
indUstrias e/ou mercadorias ja industrializadas para exportacdo e distribuicdo. A
ferrovia era nesse contexto, fundamental para a estratégia de desenvolvimento do
capitalismo, possibilitando o transporte répido da producéo. Logo, as ferrovias eram
ligadas as atividades de mineracdo, alocacdo de fontes de energia como o carvao, a
agricultura com o transporte de gréos e a outros varios ramos e atividades econémicas,
contudo o0 seu papel no transporte de passageiros ainda era muito incipiente neste
primeiro momento devido a sua estrutura funcional enquanto transporte de carga, o que
posteriormente veio a se intensificar com as inovagdes técnicas (adaptacdes de vagdes

de passageiros) e o aumento na demanda de transportes urbanos.
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No mundo inteiro existem sistemas de transporte ferroviarios bastante
desenvolvidos, cada um deles respondendo a uma légica especifica de seu local de
origem.

Na Asia existem vérias e extensas ferrovias datadas de momentos diferenciados
na historia, onde se destacam paises como o0 Japdo que é dotado de uma organizada
rede ferrovidria urbana e que muitas vezes esteve na vanguarda das inovagoes
tecnoldgicas referentes a este modo de transporte, como, por exemplo, o
aperfeicoamento de trens-bala, trens muito velozes.

Paises como a China e a RUssia, de vasta extensdo territorial, também possuem
suas redes ferrovidrias, sobre as quais se sustentaram territoridmente as bases
materiais da reproducdo do modo de producdo socialista. Até o continente africano
possui uma rede ferroviaria, ainda que timida, herdada do periodo de macica
colonizagdo e exploragdo dos recursos naturais. Na América anglo-saxbnica, a
tecnologia do transporte ferroviario e seu papel naintegracéo e tecnizagdo do territério
s40 notorios.

Historicamente o trem fez parte da formac&o econdémica e territorial do Canada,
exemplificando a experiéncia do trem com a agricultura nas proximidades de Winipeg
e dos Estados Unidos, neste ultimo favorecendo a expansdo e colonizagdo do oeste,
bem como as atividades mineradoras e de escoamento da producdo industrial.

Outrossim, mesmo com consolidadas redes atuais de transporte ferroviério
regional e urbano, bem como respeitveis metrds, a estrutura das cidades americanas
foi muito influenciada pela cultura do automoével sendo portanto relativamente
incipiente em termos de interface entre estes dois modos de transporte. Além disso, o
papel do trem de carga na consolidacdo do processo de industrializagcdo americana,
intimamente relacionado a expansdo para o oeste, foi muito marcante, sendo mais um
fator de conflito com a modalidade trem de passageiros.

Sendo assim, tomamos como base o0 exemplo europeu, por se tratar do
continente que deu a ferrovia uma significagdo como uma qualificada rede material de

transporte publico de passageiros, acessivel em boa parte do continente.
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Ja no fina do século XIX, observavam-se alguns lampejos de transportes
ferroviarios de passageiros na Europa, contribuindo iniciamente para o transporte a
longa distancia e, posteriormente a curta distancia, entre a periferia e o centro urbano
das cidades, bem como a outras cidades préximas.

Mas suas estacOes centrais ainda ndo se localizavam no centro urbano devido o
alto valor do solo, no que se refere as cidades inglesas™, isso gerou uma expansio
urbana baseada em nucleos secundérios de desenvolvimento em torno das estagoes,
aliviando assm o congestionamento da area central de Londres e, posteriormente,
permitindo a implantagdo dos primeiros trechos subterraneos eletrificados em 1890
Londres e a partir de 1900 cruzando o nucleo central desta cidade, em 1903
(Liverpool/Birkenhead), depois em Glasgow e Newcastle,*.

Desta feita, foi evidente o desenvolvimento do sistema de transporte ferroviario
em Londres aliado a relacéo intrinseca entre desenvolvimento tecnoldgico e reducéo
dos custos das tarifas, de forma que foi possivel o crescimento da mobilidade urbana
nos trajetos de ida ao trabalho, demonstrando na pratica aquilo que Dupuy coloca
acerca das inovacdes técnicas ho desenvolvimento das redes:

Uma outra constatacdo concernente ao rol das inovagdes
técnicas na emergéncia das redes urbanas. Sem ceder a um
determinismo qualquer, deve-se reconhecer o0 lugar
eminente de certas invencgdes. O carvao dera origem ao gas,
mas também & utilizaco generalizada da maquina a vapor,
depois, gracas a turbina, a producdo de eletricidade. A
disponibilidade energética no meio urbano sobre diferentes
formas, primarias ou secundarias, gas, vapor, eletricidade,
ar comprimido; permitiu, ou menos largamente facilitou o
desenvolvimento das redes de transporte de massa
econdmicas (tramways, cable-car, metrd), redes de
distribuicdo de agua, de iluminagdo publica etc. (...) Um
pouco mais tarde, o sistema técnico constituido em torno
dos derivados de petréleo e do uso dos motores a combustao
interna, permite o formidavel impulso do automével, mas
também do revestimento rodoviario, dos o6nibus, dos
caminhdes, das motocicletas e etc.(...) O periodo de génese

3 DANIELS, P. W. & WARNE, A. N. Movimiento en Ciudades — transporte y trafico urbanos, Madrid,
Ingtituto de Estudios de Administracion Local, 1983, p.38, coleccién nuevo urbanismo.
* |bidem, p. 38-39
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das principais redes técnicas urbanas coincidiu entdo com o
periodo de desenvolvimento e de aplicagbes técnicas,
freglentemente oriundo do dominio industrial >

Outro pais europeu que tem um transporte ferroviario bem estruturado e
distribuido no territorio € a Franga, com uma rede de trens intra e interurbanos muito
articulada, originada na segunda metade do seculo XIX através das cinco primeiras
companhias privadas (Nord, Est, Paris-Orléans, Paris Lyon-Méditerranée e Midi) e de
duas redes do Estado (Ouest e Alsace-Lorraine) , que posteriormente se organizaram
na Societé Nationale des Compagnies Ferroviaires - SNCF.

Apébs ale de orientacdo dos transportes interiores de 30 de Dezembro de 1982,
um estabelecimento publico industrial e comercia conservando o nome de SNCF
sucedeu a sociedade®®. No que se refere a0 transporte ferrovidrio urbano de
passageiros, a empresa que atualmente estd encarregada € a RATP (Régie Autonome
des Transports Parisiens) que controla ndo sd 0os metros de Paris.

Do exposto, decorre que nas grandes cidades, o transporte ferrovidrio assume
um papel fundamental na estruturacdo do espaco urbano, tornando-o de certa forma,
mais fluido e mais democratico. As redes ferroviérias de cidades como Londres e Paris
elucidam o poder de organizacdo e de plangamento urbano que a sociedade pode

implementar, tornando-se uma alternativa viavel ao model o automobilistico.

%% Une autre constatation concerne le role de I’innovation technique dans I’ émergence des réseaux urbains. Sans
céder a quel conque déterminisme technologique, il faut reconnaitre la place eminente de certaines inventions. La
houille avait donné naissence au gaz, mais aussi al’ utilisation généralisée dela machine avapeur, puis, graceala
turbine, a la production d' électricité. La disponibilité énergétique en mielieu urbain, sous différentes formes,
primaires ou secondaires, gaz, vapeur, électricité, air comprimé, a permis, ou au moins largement facilite, le
développement des réseaux de transport de masse économiques (tramway, cable-car, métro), de reseaux de
distribuition d’eau, d’éclairage publique, etc. (...) Um peu plus tard, le systéme technique constitué autour des
derives du pétrole et de I’ usage des moteurs a combustion interne permet le formidable essor de I’ automobil e,
mais aussi du revétement routier, des autobus, des camions, des motocyclettes, etc. (...) La période de genése des
principaux réseaux techniques urbains a donc coincidé avec une période de développement et d’ applications
techniques, souvent issus du domaine industriel.” DUPUY, Gabriel. L'Urbanisme des Reseaux: Thérories et
Méthodes, Paris, Armand Colin, 1991, p. 34

% www.quid.fr capturado em 11/03/2002
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1.4.2 - O Transporte Ferroviario no Brasil.

No Brasil, a época do surgimento da ferrovia, na segunda metade do século
XIX, dentre as principais fun¢des do sistema de transporte, destacava-se 0 escoamento
dos fluxos de producdo agricola e extrativa, no sentido interior-litoral, a integracéo
longitudinal rarefeita entre as regides e a distribuicdo de produtos manufaturados.

Segundo Santos; a formagdo do territorio brasileiro passou por trés periodos
distintos. um periodo pré-técnico (do século XVI ao século X1X) onde a presenca
humana buscava adaptar-se aos sistemas naturais; um periodo técnico (do século XIX
até meados do século XX) onde a acdo das maquinas, dos telégrafos, das ferrovias e
posteriormente das rodovias unificavam os arquipélagos econdémicos através de uma
circulacdo mecanizada e um periodo técnico-cientifico-informacional (dos anos 70 do
século XX até os dias atuais), marcado pela revolugdo nas telecomunicacdes e pela
difusdo integradora e, a0 mesmo tempo, fragmentadora do meio técnico-cientifico-
informacional.*’

A ferrovia aparece na metade do segundo periodo (periodo técnico) como objeto
técnico de circulacdo mecanizada da producdo industrial e era, portanto, o transporte
preponderante. Como bem afirma Santos. “ Pode-se dizer que esse é o momento da
mecanizacdo do territorio brasileiro e também de sua motorizacdo, com a extensdo,
em sistema com os portos, de linhas ferroviarias’ %

Entretanto, os investimentos nas ferrovias eram unicamente voltados para as
exportacfes, causando assim distor¢des estruturais que de certa forma contribuiram
para um posterior isolamento da rede ferroviaria, dentre as quais a incompatibilidade
das ligacdes ferroviarias pelas diferencas de bitola e pela deficiéncia do tragado das
ferrovias.

Por outro lado, o contexto politico-econdmico mundia na primeira guerra

mundial alterou os investimentos no Brasil, das médos da Inglaterra para as dos Estados

3 SANTOS e SILVEIRA, 2001. Op. Cit.
%1d. Ibid. p.38
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Unidos. Este dltimo pais, investindo em capitais para montadoras de automoveis,
respaldado pela ideologia politica do desenvolvimento aliado a industrializagéo,
caracteristicos do contexto de insatisfagdo que se instalava com o tripé latifundio
cafeeiro - economia priméria exportadora — oligarquia rural®.

A industridizacdo através da politica de substituicio de importacoes,
influenciou o processo de urbanizagdo, acarretando uma disputa entre as novas elites
burguesas urbanas e a oligarquia rural. A rodovia comega a ganhar vulto neste
processo.

Segundo Xavier®, entre 1930 e 1940, em funcdo desta industrializacdo e do
deslocamento da economia para 0 mercado interno, a extensao das rodovias foi mais
que duplicada. Varios planos (Plano Rodoviario de Viagdo Nacional — 1934,
Departamento Naciona de Estradas de Rodagem DNER — 1937) e fundos rodoviarios
(Fundo Rodoviario Nacional) foram instaurados pelo Estado, facilitando assim a
disseminacdo deste meio de transporte, em detrimento do transporte ferroviario, o qual
ficou a margem da maioria destes investimentos.

Esse periodo também foi marcado pelo nacionalismo do Estado, que regulava a
economia e 0 desenvolvimento interno do pais; e pelo intenso éxodo rural, fruto do
descompasso entre o ritmo de producéo da forca de trabalho e a oferta de emprego no
campo, gerando uma hipertrofia das cidades, as quais ndo possuiam infraestrutura
suficiente para receber esses fluxos de pessoas.

Como resultado desse descompasso, décadas apds, evidenciaram-se problemas
como: cidades densamente povoadas e cheias de problemas urbanos com a
marginalidade, a ocupacdo desordenada do tecido urbano através das favelas e
ocupacdes em sublrbios longinquos, os quais exigiam mais do gque o sistema de

transporte da cidade podia oferecer.

% Sobre esta temética ver: Villaga (Op. Cit.) —No capitulo sobre o embriZo do transporte ferroviério em Recife e
no Rio de Janeiro.

4 XAVIER, Marcos. Os Sstemas de Engenharia e a Tecnicizaggio do Territorio. O Exemplo da Rede Rodoviaria
Brasileira. In: SANTOS, Milton e SILVEIRA, Maria Laura. Op.Cit.
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Sem empregos nos setores primario e secundario, expande-se o setor terciério.
Este se diversifica em empregos formais e informais, sendo relegada a este Ultimo
nivel, amaioria da populacdo sem nivel de escolaridade e qualificacdo profissional.

A partir dos anos 1950, com o Plano de Metas do Presidente Juscelino
Kubitschek, integra-se definitivamente o territorio nacional através das rodovias, tendo
como objetivos estratégicos a expansdo da fronteira agricola e a interligacdo das
regides através darodovia.

A industria automobilistica de capital internacional invade o pais. Em 1958, foi
criada a Rede Ferroviaria Nacional — RFFSA em substituicdo a Great Western,
assumindo o transporte de cargas e passageiros.

A partir da década de 1960, com o regime militar apds o golpe de 1964 e o
posterior governo autoritario, grandes planos nacionais se desenvolveram com o intuito
de integrar o pais na economia internacional (Programa de Acdo Econdmica — 1964 a
1966).

No plano dos transportes urbanos, a politica naciona voltou-se apenas para 0s
problemas de circulagdo, segundo Campos®, consegiientemente assistiu-se com
relacdo aos sistemas coletivos, a0 desaparecimento dos bondes, ao declinio das
ferrovias de sublrbio e ao aumento da frota privada de 6nibus. Mais recursos foram
destinados para o transporte rodoviério, enquanto que o ferroviario teve seus recursos
paul atinamente diminuidos.

Segundo a mesma autora, para superar a falta de plangamento do transporte na
época, foi criado em 1965 o Grupo Executivo de Integracéo da Politica de Transportes
— GEIPOT, que definiu as diretrizes de atuacdo do recém criado Ministério do

4l E importante salientar a grande contribuicso do trabalho de C&lia Maranh& Campos sobre a degradacio da
linhaferroviéria sul, o qual serviu de base parainimeras reflexdes e andlises de dados desta pesquisa. Contudo, 0
enfoque dado no presente trabalho, busca através desses dados, tracar o panorama da degradag@o e relacioné-los
com as possibili dades de retomada de uma dinamicidade entre o novo metrd e as atividades sdcio-econdmicas da
sua érea de entorno, o que torna o trabalho dela uma referéncia constante na presente dissertacdo. CAMPOS,
CéliaMaranhao. Degradacao do Servico de Transporte de Passageiros da RMR: o caso da linha sul. Dissertacéo
de Mestrado defendida pelo Mestrado em Desenvolvimento Urbano e Regional, do Centro de Artes e
Comunicagdo , da Universidade Federal de Pernambuco, Recife, 1993.
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Trabalho (1968) e como agéo setorial, foi implementado o metré de S&o Paulo, o qual
absorveria grande parte dos recursos®.

Ja no campo da estruturacdo do espaco urbano, o Estado privilegiou as politicas
habitacionais de periferizacdo da classe trabalhadora, aumentando consegiientemente o
custo dos transportes, num contexto de aumento da populagdo urbana dos municipios
vizinhos as metrépoles.

Com o “Milagre Econdémico” do inicio da década de 1970, a politica de
transporte do | Plano Nacional de Desenvolvimento (I PND) privilegiou grandes obras
viarias em favor da industria automobilistica, a0 mesmo tempo em que o crescimento
urbano se evidenciava e gerava uma politica de criacdo das Regides Metropolitanas
(1973), isso tudo aliado a um devido aparato técnico voltado para as mesmas, revertido
em planos para melhoramentos de transporte, inclusive o transporte ferroviario de
suburbio no Rio de Janeiro e em S0 Paulo, bem como as primeiras agbes na
implementacdo de metrés de superficie em algumas regides metropolitanas.

No final da década de 1970 e nos anos 1980, com a crise do petroleo, o |1 PND
priorizou o transporte de passageiros no sentido de buscar novas fontes de energia
alternativa como o alcool e a eetricidade, o que justifica de certa forma um aumento
dos investimentos no transporte de carga sobre trilhos, muito embora relegando o trem
de passageiros a estagnacdo, posto que o transporte de carga era mais rentavel
economicamente.

No bojo deste processo veio a crise do endividamento do Estado, oriundo dos
excessivos gastos no periodo de milagre, o aumento da inflacdo e da dependéncia ao
Fundo Monetario Internaciona - FMI e concomitantemente, a crise nos sistemas de
habitac&o, previdéncia socia e salde.

Em 1984 foi criada a Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU,
sinalizando a continuidade de uma politica voltada para um transporte alternativo sob
uma nova fonte de energia. Foi priorizada, com isso, a implementacdo de metrds de

superficie em Porto Alegre, Belo Horizonte e Recife.

“2 |bidem, p.57



53

Malgrado o contexto de aprofundamento da crise e gestdo da divida externa, as
empresas do modelo anterior como a Empresa Brasileira de Transporte Urbano —
EBTU foram se extinguindo. Esta Ultima, foi totalmente extinta em 1990, durante o
governo de Fernando Collor de Méello.

Com a Constituicéo de 1988, a gestéo o transporte urbano passa para a acada
municipal, tornando-se uma tendéncia no inicio dos anos 90 do seculo passado. Com
isto, nesse periodo, o setor de transporte sobre trilhos passou a ser utilizado como
instrumento para captacdo de recursos e o distanciamento do governo em relacdo as
politicas neste setor agravaram sobremaneira um contexto que ha muito tempo ja se
mostrava critico.

Na década de 1990 a abertura politica ao capital internacional através de uma
ideologia neo-liberal, com a estabilidade monetéaria, reforcaram ainda mais 0 mercado
automobilistico, com concessdes e incentivos as industrias quanto a localizacéo de suas
montadoras.

A formagdo e consolidagdo de um meio técnico-cientifico-informacional,
através da ampliacdo das redes de telecomunicacBes, transportes e energia, uma
estrutura da producdo material mais intensa e diversificada no territorio, novas formas
de producdo e consumo ndo materiais acarretam um contexto de fluidez em que as
novas temporalidades hegeménicas exigem uma maior capacidade de circulacgo™. E
neste cenério que as diferencas entre o transporte rodoviéario e o transporte ferroviario
se agudizam e torna-se relevante uma andlise particular destes modos de transporte.

Outro aspecto relevante nos dias de hoje, e que remonta as medidas tomadas
desde a municipalizacdo do transporte, € o das estratégias de marketing utilizadas por
politicos, que, ndo raro, enfatizam a questédo do transporte urbano como importante
meta de campanha, mas acabam destinando mais recursos a melhoria da maha
rodoviéria, deixando de lado outros modos transporte publico de passageiros (como a

ferrovia).

“ X AVIER, 2001, Op.Cit., p.339-340.
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A partir da década de 1990, a questdo do transporte como estruturador do
desenvolvimento do Estado de Pernambuco entrou na pauta de discussdes e no
discurso do governo, sendo tema de inimeras discussdes veiculadas a midia por
homens publicos. O artigo do entdo secretario de infra-estrutura do estado de
Pernambuco, Fernando Dueire™, traz & tona todas as agBes do governo do estado
juntamente com outros investimentos ao nivel federal e o potencia ferroviério,
hidroviédrio, rodoviario e aerovidrio do estado, dando énfase a questdo da
intermodalidade:

A chave para que a existéncia destas facilidades
traga o melhor beneficio é o que os técnicos chamam
de intermodalidade, ou sgja, a utilizagdo de varias
modalidades de transporte como se fosse um Unico
meio. Cada sistema é utilizado onde mais adequado for.
A transferéncia entre modos deve ser simples, rapida e
de custos reduzdos...

Para a RMR, o secretario faz referéncia as obras de ampliacdo do metrd,

confirmando as perspectivas de um metrd que trara maiores beneficios para o sistema
de transporte:

Na Regido Metropolitana do Recife, as obras de
ampliacdo do metré6 prosseguem, consolidando um
projeto grandioso sob todos os aspectos. Sera o
primeiro metr6 do Brasil integrado a um aeroporto.
Conjugados com recursos da ordem de 230 milhdes de
reais que o Estado esta pleiteando junto ao BNDS para
o Sstema de Transporte Publico de Passageiros da
RMR, estes investimentos mudaréo a face da regiédo e
sobretudo elevardo a qualidade de vida do cidadao
metropolitano...

O transporte ferroviério entdo aparece como uma nova faceta do governo para
angariar recursos para o estado, numa tentativa de retomada do crescimento econdmico
de Pernambuco.

Quanto ao papel atual do transporte ferroviario na economia brasileira, cabe

aqui uma retomada ao que foi elucidado anteriormente, no que diz respeito a atuacéo

*“ DUEIRE, Fernando. Em vias de desenvolvimento. Jornal do Commércio. 20 de Agosto de 1999. Economia.
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das ferrovias enquanto sistemas de engenharia na tecnizacdo do territorio, ou sgja,
enguanto vetores de fluxos importantes em areas dinamicas de insercdo competitiva da
economia brasileira na globalizacdo (Rodovia Itaqui-Cargjas — ligada a CiaVale do
Rio Doce) e os trens urbanos nas metropoles (sgjam eles metrds ou trens de superficie).
A modernizacdo dos eixos de transporte ferrovidrio urbano de passageiros
aparecem no contexto atual enquanto expressdes locais de um poder global ligado as
redes de movimento do mundo. Este movimento pressupde cada vez mais o principio
do transporte intermodal integrado aos espacos dindmicos da globalizacdo no pais, o
que justifica todo o apelo veiculado na midia em relacéo a intervencdes do Estado em

relacdo a modernizagdo dainfraestruturaviaria

1.4.3 —Causasdo Dilema entre Transporte Ferroviario e Transporte Rodoviario

N&o é possivel expressar com a devida exatiddo as implicagdes decorrentes da
dissociacéo entre estes dois modos de transportes no sistema capitalista. Cada um
desempenha o seu papel no transporte de bens e de pessoas, mas o conteddo técnico e
operacional de um prosperou em detrimento do outro, 0 que na maioria das vezes
gerou, alongo prazo, distor¢oes significativas na mobilidade dos transportes.

Essas distor¢oes, muitas vezes, levam-nos a reflexdes acerca da possibilidade do
didogo entre os diversos modos de transporte, e faz-nos repensar interdisciplinarmente
qual seria o papel desse didlogo no processo de formacdo e crescimento de nossas
cidades. Talvez esse didogo tivesse sido mais sautar a salide da cidade, onde o
monopolio de um ou dois modos de transporte ndo impedisse a democratizacdo das
diversas formas de mobilidade e acessibilidade urbanas.

Assim, 0 ndo didogo, ou mesmo a disputa, tomou vulto com as sucessivas
crises econdmicas e sociais do sistema capitalista, o que interferiu sobremaneira na
relacdo entre arodovia e a ferrovia, bem como navitoria da primeira em detrimento da

segunda.
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As diferencas fisicas e operacionais entre os dos modos de transporte foram
cruciais, mas uma outra diferenca invisivel mas atuante, foi a diferenca cultural e
psicol6gica do usuério na escolha do melhor modo de transporte, 0 que Se operou com
um papel marcante da midia no que tange a manipulagdo da opini&o a respeito da
exatacdo ap automovel e das suas vantagens e também o papel econdmico e politico
do Estado preparando o terreno para a consolidacéo daindustria automobilistica.

O desdobramento dessa nuance para os paises em desenvolvimento e com uma
base industrial consolidada (caso brasileiro) perpassatambém questdes de ordem social
e ideoldgica a respeito do automoével como simbolo de classe e como mais um
elemento fortalecedor das disparidades sociais.

E momento entdo de caracterizar e diferenciar cada modo de transporte,
estabelecendo assim suas diferencas basicas, para posteriormente esmiucar as causas
do predominio de um sobre o outro.

O transporte coletivo sobre trilhos € um modo de transporte geralmente
especifico para eixos de elevada densidade de trafego, com a vantagem de poder
transportar rapidamente um grande nimero de passageiros da periferia até o centro
urbano, nos horarios de pico™.

Esse modo de transporte esta dividido em tipos de trens diferentes a saber: o
trem de subUrbio capacitado para transporte de passageiros a longa distancia do
centro urbano e geralmente utiliza linhas férreas outrora utilizadas para o transporte de
cargas, 0 metrd leve constituido por veiculos flexiveis, com trechos subterraneos
visando uma futura transformagdo em metrd, dentre alguns exemplos relacionados — os
bondes rapidos, o tramway francés de Nantes, o veiculo leve sobre trilhos 0 VLT e
também os veiculos leves sobre pneus VLP's, 0s quais sdo caracterizados por 6nibus
que sdo guiados em canaletas, 0 metrd correspondente ao metrd classico em via
subterranea e o trem metropolitano destinado a atender a uma demanda concentrada

ligando o centro urbano a outros municipios™, esse dltimo caso, em Recife foi

% MELO, 2000, Op. Cit., p. 134.
“® Ibidem, pp.134-138
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transformado no nosso metrd de superficie®” nos seus dois eixos centro-oeste (0 mais
antigo) e centro-sul (ainda em fase de construcéo).

O trem é um veiculo de caracteristicas técnicas peculiares, que utilizou
primeiramente o carvéo como combustivel e posteriormente a energia elétrica; pode
ser publico ou privado, entretanto, em fungdo do alto custo de sua implantacéo,
geralmente dispde de recursos publicos. E um veiculo longo dotado de umalocomotiva
gue o traciona e varios vagoes, os quais se diferenciam no transporte de cargas e de
passageiros. Tem a vantagem de ter uma alta capacidade de transporte, mas tem a
desvantagem crucial de ndo permitir uma flexibilidade espacial ao usuario, ficando
restrito s ao trajeto percorrido pelos trilhos.

O transporte rodoviario € utilizado através dos veicul os automotivos, movidos a
combustiveis derivados do petrdleo e do gas natural e sustentados por pneumaticos,
podendo servir tanto para transporte de mercadorias, bens e pessoas; no que se refere a
este Ultimo, nas formas de transporte individual e coletivo. A infraestrutura utilizada é
arodovia, com estradas pavimentas seja com concreto, seja com betume.

Seu advento data da segunda metade do século XIX com o motor movido a
combustdo. Nesta mesma época, era artigo de luxo na Europa, e s6 0os mais abastados o
possuiam™®. Entretanto, sua evolucgo técnica foi crescente, o que se observou com a
posterior variedade de modelos primeiramente dirigidos ao transporte particular. Essa
evolugcdo serviu de base para a sua posterior producéo em massa tendo os Estados
Unidos como seu primeiro e maior mercado consumidor.

Como produto de ponta da indlstria capitalista, o automoével serviu
eficientemente aos propdsitos do capitalismo e modificou sobremaneira os habitos da
vida cotidiana, tornando-se o simbolo de status e o sonho de consumo de grande parte

da populacéo.

" Oriundo da eetrificaco de antigos ramais ferrovidrios existentes que serviam como trens de subCrbio e de
transporte de cargas, segundo o plangjamento pensado para a Regido Metropolitana de Recife (RMR) nos
primérdios dos estudos da extinta FIDEM, os quais dividiam aRMR em grandes nucleagdes e tinha no metrd um
grande meio de ligagdo entre as mesmas, naintencdo de descongestionar o niicleo central da cidade.

48 Em 1907 havia em toda Alemanha apenas 16 mil automoveis registrados, ou seja, um carro para cada 4 mil
habitantes. KURZ, Robert. Luz verde ao caos da crise, Sdo Paulo, USP - Grupo de Estudos do Kurz — LABUR,
1995/96, p. 12. (Série de Autores Alemaes — Cadernos do LABUR)
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Este predominio rodoviarista € um dos pontos-chave na analise da dissociagéo
entre a ferrovia e o espaco urbano, pois vem na contramao da ferrovia, com aspectos
muito mais poderosos de manipulagcdo da tecnologia, do plangamento urbano e das
politicas de desenvol vimento.

E relevante a abordagem de alguns aspectos que causaram a ascensio do
automovel e conseqguente estagnacdo do trem, sobretudo, porque hoje, de uma certa
maneira, a modernizacéo do sistema ferroviario tende a ndo superar, mas amenizar um
pouco este conflito, dado o contexto diferente da realidade urbana que exige ndo mais
o conflito mas a inter-relacdo entre os modos de transporte. Hoje, o papel do novo
metrd sinaliza uma alternativa de consolidagdo de um modelo de transporte integrado,
que podera reduzir o deslocamento até o centro da cidade com o automaével.

Apbs a segunda guerra mundial, as inovagdes tecnolgicas propiciaram uma
evolucdo na producdo de automéveis, fazendo com que esta fosse o carro chefe do
modo de producéo capitalista, moldando os mercados e assumindo o status de
produc&o para 0 coNsUMO em massa.

Com isto analisaremos algumas causas deste processo e suas repercussoes na
dindmica espacial urbana e na degradacdo da ferrovia Para Kurz*® a derrocada da
ferrovia em face da rodovia assumiu aspectos bem mais profundos e intrinsecos ao
desenvolvimento da produgdo em massa caracteristica do modelo de producéo fordista

Apesar de ter sido gestada nos moldes do capitalismo mercantil e a servico do
capital, a ferrovia em sua concepcdo ja trazia 0 gérmen de sua decadéncia, devido a
alguns fatores que Kurz menciona: em primeiro lugar aferrovia ndo tem capacidade de
se movimentar em todas as direcOes, em segundo lugar, a estrutura do meio de
transporte ferroviério baseia-se numa coletividade involuntaria, contrariando o sentido
egocéntrico individualista do homem capitalista, permeado pelo estranhamento da
relagdo com os outros; e em terceiro e Ultimo lugar, aferrovia € de uso coletivo, tendo
seu funcionamento dependente de varias partes ou subsistemas (trilhos, locomotivas,

vagoes, estacOes, etc.) sendo portanto inviavel para os interesses de mercado do

“ | bid. passim.
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sistema capitalista, que visa ao lucro, através do consumo privado e individual que
veio se concretizar com o advento do automovel.

Em uma analise sobre o crescimento do transporte individual e o declinio do
transporte publico, Vasconcellos™ aborda as visdes convencionalmente associadas ao
sucesso do automoével no model o de desenvolvimento capitalista:

e Visdo Antropoldégica: O automével é identificado como o simbolo de poder,
status e riqueza do seu dono. Uma forma de exteriorizagdo de simbolos dentro
de um grupo de convivéncia;

e Visdo Politica: O automovel permite a liberdade de velocidade e mobilidade
no espaco, a privacidade de vigar quase sem limites nos espacos publicos
enquanto parecemos estar em um mundo totalmente privado. A possibilidade
de uso privado do espaco publico, a liberdade de usos e aquisi¢do de bens e o
direito alivre circulagdo caracterizam a visao politica;

e Visdo Psicologica: O automével aparece como meio para experiéncias
emocionais de liberdade, juventude, confianca prépria e prazer pessoa **;

e Visdo Econdmica: A aquisicdo de uma nova tecnologia representada pelo
automovel faz a diferenca na andise custo/benéfico entre este e o transporte
publico. A decisdo de comprar um automével e rejeitar os outros tipos de

transporte € vista como natural, dado o beneficio desta nova tecnologia.

Segundo este mesmo autor, a andlise restrita destas visoes esta vinculada no dia-

a-dia a0 discurso da midia, manipulando a opini& publica para a aquisicdo do

%0 VASCONCELLOS, Eduardo A. Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento — reflexdes e propostas,
S&0 Paulo, Annablume, 32 Ed., 2000.

®! Uma outra caracteristica psicolégica da preferéncia do automével por certos tipos de usuérios é aidéia de que
0 mesmo é uma extensdo de sua propria casa, no que se refere ao conforto pessoal. Em um debate sobre o caréter
coletivo eindividual do transporte urbano, o diretor de marketing da Renault, monsieur D. Lecomte, se referiu ao
depoimento um entrevistado sobre o tema: “ Quando eu entro no meu carro, depois de ter deixado meu trabal ho,
desde que eu fecho a porta, eu estou em casa. Se eu pego um Onibus, eu s6 estou em casa, quando eu
efetivamente chego em casa” Débat, Villes et Transports, Le Vecu dans les Transports Urbains,

www.urbanisme.equipement.gouv.fr, capturado em 03/03/2002.
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automoével; entretanto somente estas visdes ndo sdo suficientes para apreender a real
dimensdo do automovel nos paises em desenvol vimento.

O enfoque econdmico por s sO € inadequado a explicacdo do fenbmeno
automobilistico nos paises em desenvolvimento, pois coloca todos na condicdo de
consumidores potenciais, quando as longas distancias a serem percorridas, aiadas a
renda média baixa, fazem do transporte publico a Unica aternativa para a maioria
destas pessoas. >

Mesmo no ambito exclusivo dos transportes publicos no Brasil, o peso relativo do
transporte no salario minimo tem aumentado consideravelmente desde a década de
1970, como pode ser observado no gréfico 1, o que reflete também a reducdo dos
investimentos em transportes publicos, a paralisacdo e/ou abandono de obras de
sistemas ja constituidos que levam a queda no nivel de servico, na contabilidade e na
atratividade do transporte publico.

N&o é sd a condicdo de “consumidores potenciais’ que determina a decisdo de
aquisicdo de uma mercadoria td0 cara e dispendiosa como o automével, o que
pressupde uma visdo deste meio de transporte como uma “utilidade evidente’,
justificando a alocagdo de infraestruturas (novos veiculos, estacionamento, vias, etc.)
sem considerar a complexidade das relacfes entre 0 uso do solo, os fatores sociais e a

demanda de transporte™ .

52 \VASCONCELLOS, Op. Cit. p.107.
% |bidem, p.107.
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Gréfico 1 - Aumento do Peso de 50 Viagens em Transporte Publico no Salario
Minimo do Brasil, de 1974-1997
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Fonte: CMSP (1998) in ANTP “A Questéo da Qualidade do Transporte Urbano” www.antp.org.br

Desta forma, Vasconcellos conclui que para uma andlise mais acurada do caso
dos paises em desenvolvimento, é necessaria uma visao socioldgica que enfoque areal
utilidade do automovel com os diversos contextos urbanos, sociais e politicos.
Considerar-se-iam também as relagdes entre a tecnologia representada pelo automovel
e a estrutura urbana, estudando os padrbes de desdocamento dos diferentes
consumidores e a demanda do automoével em relacdo aos interesses da industria
automobilistica™.

Este enfoque socioldgico leva em conta trés nivels de andise a saber: a
reproducéo das classes sociais através das atividades de reproducdo da vida (beber,
comer, vedtir, ir a escola, participar de atividades sociais, lazer e etc.); os meios
coletivos de consumo (as construcdes e os veiculos) e a estratégia de transporte para
os membros de uma familia na realizagdo de seus deslocamentos cotidianos, levando
em conta o0s custos dos mesmos e as distancias a serem percorridas para a satisfacéo de

suas necessidades.

* Ibidem, p. 108.
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Este enfoque sociolégico do universo urbano de reproducdo das classes sociais,
pode ser inserido na perspectiva da diferenciagio dos tipos de uso do solo que Carlos™®
propde, segundo a qual esses sdo divididos segundo o processo de reproducdo do
capital, tendo o espaco como capital fixo (através da valorizagdo do espago descrita no
capitulo 1.2), e segundo o processo de reproducdo da vida, tendo 0 espago como meio
de consumo (servicos de fornecimento de &gua, esgoto, construcdo de moradias, etc.)
estes servicos sendo cada vez mais regul arizados.

Portanto, as decisdes acerca do modo de transporte a ser utilizado levam, também,
em conta as préticas espaciais cotidianas, definidas segundo um esguema de estratégias
e téticas™ na otimizacdo dos deslocamentos, 0 que nos leva a crer que ha um maior
campo de possibilidades de deslocamento para aquelas camadas sociais de renda mais
elevada. Esses deslocamentos também sdo influenciados pela estrutura fisica da cidade
gue influencia a oferta de transportes.

Neste campo de possibilidades acima descrito, as decisdes favoraveis ao uso do
automével como meio de transporte sdo direcionadas por fatores como a sua
flexibilidade que, com o processo acelerado de urbanizacdo e de aumento das redes de
atividades, conferem ao automovel uma sensivel vantagem em relagdo aos outros
meios de transporte.

Por intermédio das diversas intervencles estatais e das politicas urbanas que
adaptaram as cidades no periodo pds Segunda Guerra mundial ao uso do automével,
houve um aumento e uma determinada facilitacdo dos consorcios e financiamentos de
automoveis, bem como uma ampliacéo e adaptacéo das vias para garantir a fluidez do
tréfego, aumentando também as &reas reservadas para estacionamento etc’.

Outro dado que veio a beneficiar ainda mais o0 aumento do nimero de automoveis
foi arelativa queda do preco real dos combustiveis (gréfico 2) desde o inicio da década
de 1980 até 1997.

%5 CARLOS, AnaFani Alessandri. A (re)producéo do espaco urbano, S&o Paulo, EDUSP, 1994.
% CERTEAU, Michel de. L’ Invention du quotidien 1. Paris, Gallimard, 1994.
" VASCONCELLOS, Op. Cit., p. 111.
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Nos paises emergentes, o desfavoravel contexto social marcado por profundas
discrepancias de distribuicdo de renda e qualidade de vida, a instabilidade econémicae
a natureza politica fechada de aguns Estados-Nacdes, tornam a modernizacéo
capitalista limitada a determinados grupos sociais (mais especificamente as classes
médias) em detrimento da maioria excluida do processo®. Essas classes médias como
prética de auto-afirmacdo, alteram os seus modos de vida em funcdo do novo campo de
possi bilidades aberto pelo maior nivel de renda e pelo uso intensivo do automével ™.

Entdo, enfocarse agora o papel do automével como instrumento de afirmacdo e
reproducdo da classe média, apoiado, politica e ideologicamente pelo modelo de
desenvolvimento capitalista, que direcionou a reorganizacdo regional e urbana em
funcdo da industria automotiva, desmanchando no processo, as redes ferroviérias e

mantendo o transporte plblico de passageiros em méas condicdes.®

%8 “Desde 0 seu inicio, aindlstria automobilistica brasileira n&o foi organizada para ser umaindustria de massas,
na medida em que a renda média da populacéo é totalmente incompativel com o preco dos automoveis. O sal&io
minimo tem variado nas Ultimas décadas em torno de US$ 60 a US$ 100 (refletindo as condigdes médias do
periodo entre 1970-1990), enquanto os carros mais baratos custam entre US$ 6.000 e US$ 10.000. Portanto, a
maioria dos brasileiros ndo pode sequer pensar em comprar um automével”. (Ibid. p.116).

% ObservagBes empiricas revelam que quanto maior arenda, maior o uso do automével, o qual cresce em niimero
de veiculos por familia e intensidade de deslocamentos (para ir a escola, a padaria, ao Shopping, €tc.) que sdo
geralmente mais distantes do local de moradia do que os deslocamentos da classe pobre.

% BARAT, 1991 e FIGUEROA, 1991 (Apud, VASCONCELLOS, Ibid. p. 117).
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Graéfico 2 — Variagdo do Preco Real dos Combustiveis, 1980-1997

Yariagdo do prego real dos combustiveis, 195097
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FONTE: CMSP (1997) in ANTP Op. Cit.
Esse movimento de reestruturacdo urbana gerou inUmeras consequéncias para as

cidades do final do seculo XX, como a localizagdo periférica de conjuntos
habitacionais financiados pelo Estado e, conseqlentemente, a necessidade do uso do
automovel, pois tornava o sistema de transporte publico a longas distancias do centro
da cidade caro einviavel.

Portanto, na perspectiva socioldgica, foi muito mais a acdo intencional do Estado
do que o desgio do consumidor, que fez com que, por exemplo, nos EUA, aiado a
moderna indlstria automobilistica e a conjuncéo de prosperidade econémica, subsidios
ao automovel e politica habitacionais; o transporte publico ndo se tornasse prioritario
face ap automovel.

Um estudo francés sobre os transportes coletivos na cidade, mostra um exemplo
ilustrativo da cidade americana de Los Angeles nascida na era do automovel e,
portanto, com o estabelecimento de sua periferia, bem como a localizagdo dos seus
lugares de trabalho e de habitacdo, determinados pelo automoével. A foto 1 ilustra uma
campanha publicitaria, que mostra um eixo viério da cidade de Los Angeles antes e

depois da massificagdo do automovel:
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FOTOS 1 e 2 — Wilshire Boulevard, Los Angeles — Antes (1918) e Depois (1970)
da M assificagdo do Automovel
1918 1970

Essas duas fotos foram extraidas das paginas publicitarias publicadas pela Fiat nas revistas européias
(“L’Express’ de 26 de Junho de 1972) CENTRE DE PRODCTIVITE DES TRANSPORTS PUBLICS
URBAINSET REGIONAUX. Les Transports Collectifs et la Ville, Paris, Celso, 1973.

As duas fotos representam da influéncia do processo de massificagdo da
producdo e do consumo do automdvel no espaco urbano da cidade durante o auge do
fordismo. O que parecia em 1918 poder se desenvolver sob qualquer modo de
transporte, tornou-se pragmaticamente reservado a grandes extensdes de avenidas
largas e engarrafadas, expressdo de uma paisagem marcada pelo monopdlio do
automovel.

Entretanto este mesmo estudo faz um alerta acerca do risco desse processo para
as cidades Européias, as quais ndo foram nascidas na era do automaével:

E Los Angeles que recomega, poderiamos crer. Com
0 risco de ver a situacéo se tornar pior do que ela o foi
4. Nossas cidades ndo foram construidas na idade do
automével. Elas sdo mais amontoadas e seus bairros de
negoécios sdo exiguos. Nossas ruas sdo mais estreitas.
Nos temos menos rodovias. Concluindo, nés estamos
muito mais mal colocados para enfrentar o problema
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da circulagdo... E a razio pela qual nés estejamos
talvez numa posicdo mais favoravel para abordar o
problema dos transportes urbanos e, em particular,
desenvolver os transportes coletivos urbanos.®!

Uma andlise preliminar da citac8o acima € reveladora de intengdes diferenciadas
no tratamento do transporte urbano por parte de paises como a Franga por exemplo,
gue ha muito possui um sistema de transporte bem mais diversificado, apoiado em
redes de transporte ferroviario extremamente articuladas, o que parece compartilhar
com a situacdo do transporte em grande parte dos paises da Europa®.

E momento agora de transpor a escalas maiores e chegar até o caso de Recife,
Baseando-se portanto, nos questionamentos acima levantados, sera feito um resgate
sucinto do surgimento da ferrovia nesta metrépole nordestina, abordando o seu papel
na estruturacdo do espago urbano do municipio e, em particular, no eixo da linha sul,
para assm, analisar em linhas gerais como se deu o processo de degradacdo do antigo
trem e quais as influéncias do Estado, do plangamento urbano e das leis de uso e

ocupacdo do solo narelacdo destaferrovia com sua area de entorno.

1 CENTRE DE PRODUCTIVITE DES TRANSPORTS PUBLICS URBAINS ET REGIONAUX, Op. Cit. p. 54
62 “Grandes sistemas de transporte publico — metrds e trens urbanos — vém ha muito tempo ofertando bons
servicos. Os governos vém também h& muito tempo subsidiando o transporte pablico e apoiando o transporte ndo
motorizado”. (VASCONCELLOS, Op. Cit., p.118).



67

CAPITULO Il —O PAPEL DA FERROVIA NA ESTRUTURACAO DO
ESPACO URBANO DE RECIFE: DA ANTIGA ESTRADA DE FERRO SAO
FRANCISCO A DECADENTE LINHA FERROVIARIA SUL

2.1 — O Papel da Ferrovia no Desenvolvimento dos Transportes no Recife: Da
Colbnia até o Inicio do século XX

Os meios de transportes sempre foram importantes vetores de expansdo de uma
cidade. Em Recife desde o seu surgimento como vila de pescadores e comerciantes, 0s
transportes também estruturaram as relagcdes do porto com os diversos lugares de onde
vinham as mercadorias que saiam e chegavam da cidade. Logo, uma cidade nascida
em funcdo de uma atividade de transporte, como boa parte das cidades litoraness,
desenvolvera, no curso do tempo, uma ampla rede de transporte, aproveitando-se, no
inicio, dos cursos d’ agua outrora abundantes de alagados e camboas que possibilitavam
o transporte fluvia como o mais utilizado nos primérdios da formagdo da vila e
posterior cidade do Recife.

Dos primeiros caminhos de terra entre os alagados eram interligados a vila de
Recife ndo s6 Olinda, capital da provincia, mas também boa parte dos seus arrabal des.
As embarcacfes e canoas que cruzavam o rio Capibaribe transportando bens e pessoas
marcavam a paisagem da planicie flavio-marinha. As caravelas e naus que chegavam
a0 porto traziam iguarias d’aém mar, as quais movimentavam a economia da
provincia nos primeiros sécul os da colonizagdo portuguesa.

No periodo do dominio holandés os transportes passaram a fazer parte de um
plangjamento urbano, exercendo um papel importante na cidade mauricia, com a
construcdo das primeiras pontes sobre o Capibaribe: uma primeira que interligava a
ilha do Recife a de Antdnio Vaz (onde se acham situados os atuais bairros de Santo
Antonio e Sdo José), e outras que interligaram ao bairro da Boa Vista. Este
empreendimento talvez tenha sido o pontapé inicial para a expansdo territorial da
cidade através dos transportes terrestres existentes desde o século XVII até 0s nossos

dias (figura 2). A cidade do Recife paulatinamente foi sendo “conquistada” as aguas
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dos rios, e alagados, através dos sucessivos aterros ocorridos ao longo dos seculos
XVIII e XIX.

E neste Ultimo século que surge a ferrovia em Recife, justamente durante o
periodo técnico, expandindo-se logo como nova tecnologia de transportes de massa, 0s
guais ainda eram escassos e restritos as diligéncias e carros de bois.

Figura 2 — Planta da Cidade do Recife em 1657, ja com a acdo urbanistica de
Nassau

.4. J #.: £ .
FONTE: HERKENHOFF, Paulo (Org.) O Brasil e os Holandeses. 1999, p. 93.

As origens histéricas da drea onde se situa a linha ferrovidria sul, remontam a época do dominio
holandés no século XV1I. Umadas primeiras intervencfes urbanisticas dos batavos foi a construgao de
um dique sobre terrenos pantanosos que ia desde as imediacdes do forte que hoje é chamado Forte das
Cinco Pontas (Construcdo em forma de estrela no centro inferior do mapa) até Afogados (linha
diagonal que parte do forte, bem abaixo no mapa). O aargamento em forma de aterro do terreno ao

redor do dique, permitiu aformacéo daatual ruaimperial, assim como a passagem dos trilhos da antiga
Estrada de Ferro So Francisco (atual Linha Ferroviéria Sul).

Esses ultimos eram veiculos de pequeno porte, movidos a cavalos, a bois, ou a

escravos (no caso das cadeirinhas de arruar). Era comum avistar, na paisagem urbana
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recifense, 0 movimento desses meios de transporte (figura 3) que contribuiram
sobremaneira ao crescimento dos arrabaldes do antigo Recife.

Figura 3 — O transporte de Bens e Pessoas no Recife do século X1 X —Rua do Bom
Jesus

FONTE: SETTE, Mario. Arruar — histéria pitoresca do Recife antigo, Recife, Secretaria de Educacdo
e Cultura do estado de Pernambuco, 32Ed., v. 7, 1978. (colecdo pernambucana)

Na figura acima por exemplo, vé&-se a rua do Bom Jesus no atual bairro do
Recife com suas atividades de transporte. O uso de animais para transporte pessoal e
de mercadorias era comum, como também o uso de escravos. Nota-se também, a
diligéncia ao fundo, bem como o trilho do bonde no detalhe. Esses elementos da
paisagem urbana demonstravam a intensidade dos fluxos de transporte no Recife
central, em funcdo do comércio, das mercadorias e produtos manufaturados vindos da
Europa, bem como do escoamento da producéo canavieira e do transporte de
passageiros. Densifica-se a malha viaria recifense, movimentando assim a economia
urbana.

Surgem, naquele periodo, os trens a vapor chamados de “maxambombas’, que
interligavam o centro da cidade do Recife a Olinda, bem como a outros locais. Essas

locomotivas partiam de uma estagdo central que se localizava na rua da Aurora, na
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esquina com a rua Princesa Isabel. Elas continuavam 0 Seu percurso rumo aos
subdrbios, integrando através de sua maior flexibilidade de itinerario, as diversas
localidades do Recife. Saindo da estacdo da Aurora, as maxambombas paravam nas
estagoes do Principe, do Jodo de Barros, do Espinheiro e da Encruzilhada, donde partia
um ramal para Beberibe, passando por Ponto de Parada, Estrada Nova, Agua Fria,
Fundéo e Porto da Madeira®.

Além do desenvolvimento e da consolidagdo das maxambombas, faz-se
referéncia a outro modo de transportes que marcou a paisagem do Recife colonial, os
bondes a burro — veiculos pintados de vérias cores segundo o itinerario a seguir. Os
burros levavam no pescoco campanhias para avisar a sua chegada e prevenir 0s
transeuntes contra possiveis acidentes. Portanto, as maxambombas, o0s primeiros
automoveis (artigo de luxo de uma minoria mais abastada), os bondes puxados a burro
faziam parte do sistema de transportes do Recife até 1916 (figura 4), quando surgiram
os bondes el étricos da Pernambuco Tramways, no governo de Dantas Barreto™.

Figura4 — O Antigo Bonde de Burro, em Frente ao Diario de Pernambuco
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FONTE: SETTE, Mé&rio. Op. Cit. P. 126

8 FRAGOSO, Danilo. Velhas Ruas do Recife. Recife, Imprensa Universitéria, 1969, p. 22-32
# PARAHY M, Orlando. Tracos do Recife: ontem e hoje. Recife, Secretaria de Educagdo e Cultura, 1978.
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Em 7 de novembro de 1913 comecam a trafegar pela primeira vez, durante toda
a noite, os bondes nas linhas Fernandes Vieira, Torre e Afogados. Os bondes foram
oficialmente inaugurados no dia 13 de maio de 1914, num ambiente festivo e repleto
de autoridades locais. A passagem dos bondes a burro para os eletrificados fora feita
num contexto ndo tanto amistoso, pois em muitas oportunidades o povo, insatisfeito
com a precariedade do servico da Cia. Tramways, tentou incendiar os antigos bondes a
vapor®.

O bonde elétrico passou a ser peca importante do transporte urbano recifense,
pois era 0 Unico meio de transporte coletivo de que a cidade dispunha, ndo somente
para 0 pobre, mas também para o rico. O bonde era um veiculo aberto, podendo por
isso levam uma grande quantidade de pessoas viajando em pé ou entre os bancos. Mas
havia também um modelo fechado com duas portas de entrada e de saida e um modelo

“Zeppellin” (foto 3), fechado e com pintura de aluminio.

Foto 3 —O Bonde“ Zeppellin” trafega no Recife em 1939

FONTE: STIEL, Wademar Corréa. Op. Cit. p. 294
Os novos bondes do Recife, denominados “Zeppellin®, trafegavam com grande lotacdo. Marcaram a
paisagem recifense durante muito tempo como sinbnimo de um transporte mais eficiente e répido.
Nota-se ao fundo dafotografia, por trés do “ Zeppellin”, um outro bonde de aspecto aberto.

% STIEL, Waldemar Corréa Histéria do Transporte Urbano no Brasil, Brasilia, Pini, EBTU, 1984.
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Os bondes dominaram o transporte da cidade até meados da década de 1940
guando, em funcdo da falta de manutencéo dos carros e do crescimento da demanda,
esses transportes ja apresentavam problemas, quebrando aqui e ai, aém de andarem
superlotados. Por falta de investimentos, os bondes foram desaparecendo e
substituidos por um sistema deficiente de 6nibus operados pela Pernambuco Auto
Viaria Ltda e depois pela Companhia de Transportes Urbanos (CTU), marcando assim

uma passagem para um sSistema de transportes de passageiros eminentemente
rodoviario. Como expressdo da decadéncia dos bondes, destacam-se dois

comentérios ilustrados por Stiel®, no livro de Sette®’, retratando 40 anos de diferenca

em relacdo a este servicgo:

Outras transformacdes viriam incontestavel mente
trazer o bonde elétrico a vida do Recife. Maior
facilidade e rapidez de transporte. Novos arrabaldes
servidos por essa modalidade de condugdo. O
movimento do centro urbano modificou-se a olhos
vistos. Vinha-se a ele com mais frequiéncia, e a horas
entdo mais desusadas, como a noite. Outros habitos,
outros modos, outros interesses. Os cinemas
aumentaram. Inauguraram-se os teatros do Parque e
Moderno. Aparecem 0s cinemas suburbanos.
Remodelam-se lojas. Conjugam-se aos beneficios da
tracdo elétrica os do saneamento, da assisténcia
publica, do novo calgamento, da luz também elétrica,
em varios trechos da cidade... As construcBes em
arrabaldes animam-se com os préstimos do bonde da
Tramway.

[40 anos depois] A guerra atual trouxe para o
trafego de Tramways uma tal situacdo de embaraco, de
superlotacdo de irregularidades, que ndo ha mais
vagas para comenta-los Uma viagem de bonde que era
um agradavel passeio, hoje € uma tortura indiscutivel.
Andam passageiros, sem exagero, até no teto dos
carros. Sai-se de um bonde, amarrotado, pisado, sujo

% Op. Cit p. 299
% SETTE, 1978. (Apud STIEL,. Op. Cit,. p.123 € 124).
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como se tivesse estado num combate. Conduzr
embrulhos, livros, flores, vidros é arriscar-se a um
desastre. Mesmo porque ambas as mMAos Sao
indispensaveis para nos agarrarmos e  nos
defendermos. Morreu a polidez...(grifo do autor) O
tempo € de Murici... Imita-se nos bondes o que fazem os
super civilizados da Europa nos campos de batalha.

Dai entdo se tornou dificil para os trens de suburbio competirem com o sistema
de transporte coletivo por 6nibus® (foto 4) e, posteriormente, com o automdével, este
altimo como um dos principais sonhos de consumo da sociedade brasileira. A politica
rodoviariasta voltada para o fortalecimento da industria automobilistica e para o
consumo de petroleo privilegiou os interesses de uma classe média em ascenséo e
aumentou 0 numero de automoéveis nas ruas, produzindo uma sSituagdo de
insustentabilidade devido ao agravamento dos problemas de trénsito e a uma reducéo
da acessibilidade como fator de qualidade de vida a maioria da populagdo pobre
dependente de um sistema de 6nibus e trens deficitarios.

Contudo, a ferrovia exerceu um importante papel na consolidacdo da
acessibilidade, servindo primeiramente as elites e, posteriormente, a uma parcela
significativa das massas menos favorecidas da sociedade recifense.

Os trilhos abriram frentes de expansdo urbana pelos arrabaldes do Recife,
interligando bairros ao centro da cidade como peca fundamental da vida cotidiana do
recifense e isso por muito tempo, estruturando o territorio urbano.

Devido ao carater ainda incipiente da ocupacéo do eixo sul, ndo se tinha ainda
linhas de bondes regulares para aquelas localidades. Por se tratar de alagados e
caminhos, utilizava-se as carrogas puxadas a burro para se ter acesso a estas
localidades. A Estrada de Ferro S&o Francisco era o eixo de transporte predominante

na area.

®Em15 de junho de 1960, é solenemente inaugurado o tr&fego do Trolebus, tendo sido bem recebido pelo povo.
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Ainda hoje os trilhos langam uma alternativa de transporte democratizado,
integrado e eficiente quando vistos na perspectiva da intermodalidade e da

especificidade de suas caracteristicas basicas e essenciais.

Foto 4 —Trolebus Twin Coach em experiéncia— 1955

FONTE: STIEL. (Op. Cit., p.298).

Desta forma, faz-se mister analisar o papel da ferrovia de S&o Francisco,
enquanto objeto de estudo, na economia urbana e na expansdo espacial de Recife,
langando assim as bases para um resgate da evolucéo darelacéo entre aferroviae o seu
entorno na area sul, sobretudo no entorno das futuras estagdes Shopping Center, Boa

Viagem e Aeroporto.

2.2 - O Papel da Estrada de Ferro Sao Francisco na Economia Urbana de Recife

A primeira ferrovia de Pernambuco, a estrada de ferro de S&o Francisco, foi
um dos simbolos do apogeu do sistema ferroviario na segunda metade do século X1X e
inicio do seculo XX. Tendo tido o aval do bardo de Maué para a sua construcéo, ela
representou um dos eixos principais de escoamento da producdo canavieira no periodo
aureo deste produto no estado. Aliado a este meio de transporte, 0 aglcar continuava

movimentando mais ainda a economia de Pernambuco. Isso em fungcdo de ter se
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tornado mais facil a chegada da producéo canavieira vinda do interior ao porto do
Recife, pelaferrovia.

A Recife and SGo Francisco Railways Company, ou Estrada de Ferro do Recife
ao Sao Francisco foi construida através de concessao dada aos engenheiros Alfredo e
Eduardo Mornay, bem como de negociacdo com a companhia britanica. Partia da
estacdo central das Cinco Pontas, tendo sido esta levantada em terrenos antes
pertencentes a Empresa Locomotora Pernambucana. No inicio saiam dois trens diarios
em duas direcOes. do Recife para o Cabo, as 9 horas da manha e as 5 horas da tarde —
do Cabo para o Recife, de 7 horas da manha e de 3 horas da tarde. As paradas eram em
Afogados, Prazeres, Pontezinha e Ilha, ndo havendo estacdo ainda em Boa Viagem,

pois, segundo Sette, ainda ndo havia sido trabalhado a atratividade do banho de mar :

Ainda Boa Viagem ndo merecera estagdo, sem
davida porque sua linda praia néo tivesse fama, nem os
banhos de mar a conseguir nesse tempo. Preferiam-se
osderio.

Vé-se com isto que, nos primérdios da expansdo urbana deste eixo ferroviério,
ndo se tinha a influéncia geogréfica do bairro de Boa Viagem como expressdo do
dinamismo econémico e turistico que se tém hoje, em relacdo a dindmica do trem.
Nesta época Boa Viagem ndo passava de uma “ Linda praia”, como o autor do texto
enfatiza, e de uma pequena vila de pescadores cercada de terrenos alagadicos e
mangues gque tornavam o acesso da linha do trem até a orla muito dificil e indtil. Além
disso, 0 status da época era 0 banho de rio, bem mais agradavel e saudavel para a
sociedade daquele periodo.

Com o funcionamento do trem, umainovagao técnica fenomenal se impunha no
espaco, a qual despertava o interesse e a atencao de toda a sociedade. Muito embora o

passelo de trem representasse a diversdo das elites que se deslocavam incessantemente

% SETTE, 1978 (Op. Cit., p. 140).
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ao Cabo de Santo Agostinho, ele também era sinbnimo de interesse e espanto entre 0s
habitantes lindeiros, como novamente aborda Sette:

Ir-se ao Cabo virou moda. Nenhum outro
‘entretenimento’ se comparava ao dessa excursao num
comodo de banco de carruagem puxada por locomotiva
possante vendo-se pela janelinha canaviais e cajueiros,
praias e coqueirais, mangues e colinas. Nos cercados
dos engenhos o0 gado repousava debaixo dos
dendezeiros e gameleiras; o carro de engenho cantava
levando canas; a casa grande enfeitava-se de crétons e
palmeiras, as moendas espalhavam o cheiro doce do
caldo... Bonito mesmo! E o trem a correr... E a
maquina a apitar... E o povo do mato ao longo da linha
de olhos cumpridos ou assustados para a carreira da
composicao! Era uma pena quando se chegava! Tao
depressa! ™

A tipica paisagem canavieira se fazia presente neste trecho, marcando um
momento histérico em que o trem possuia uma relacdo socio-econdmica com a
atividade canavieira, enquanto meio de transporte responsavel pelo escoamento de
parte da producéo. Outro aspecto peculiar € a tecnologia do novo trem e a redugdo do
tempo de viagem. Vigava-se de Recife até o Cabo em 90 minutos, uma marca
significativa para a época das carruagens e diligéncias de tragdo animal.

A ferrovia, aém de fornecer um aporte técnico significativo a atividade
econdmica da cana-de-acUcar, representava também um simbolo de manutencéo do
status quo e o divertimento das elites pernambucanas que se dirigiam ao Cabo (atual
Cabo de Santo Agostinho), como dito anteriormente, onde poderiam desfrutar das
belezas e do aconchego do lugar. Ali naguela vila, os mais abastados dispunham de um
belo local para estada. Era 0 Grande Hotel do Cabo, no qual se desfrutava de belezas
sem par e de um Otimo ambiente. Era, podemos dizer, o primeiro “grande
equipamento” gerador de centralidade ligado diretamente a um eixo de transporte. Era

habito das grandes familias e dos senhores de engenho, o passeio de trem e a

" bid. p.141
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hospedagem neste hotel. Até o imperador D. Pedro |1, um ano ap0s a inauguragéo do
trem, visitou a cidade do Cabo e seu Grande Hotel.

MAPA 1: Planta da Cidade do Recife e Seus Arrabaldes
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FONTE: “Planta da cldade do Recife e seus Arrabaldes em 1870, publicada na Meméria sobre o
Projeto de um Canal de Desvio das Aguas do Rio Capibaribe, de autoria do engenheiro José Tiburcio
Pereira de Magalhdes.” In: COSTA, F. A. Pereira da. Arredores do Recife. Recife, Fundacgo de

Cultura da Cidade do Recife, Vol X, 1981, Colecdo Recife.

No mapa 1, é possivel visualizar alocalizacdo do recorte espacial estudado (tragcado por nés,
em vermelho) na cidade, ao final do século XIX. Esta carta indica uma ocupacéo suburbana rarefeita,
de feicdo linear, partindo do nucleo centra através de eixos viarios. Um desses eixos é 0 eixo sul,
caracterizado pela estrada do sul e pela estrada de ferro S&o Francisco (atual linha ferroviéria sul).
Apesar da ocupacdo rarefeita e do dificil acesso, em funcdo das areas aagadas, como foi dito
anteriormente, ja existia uma unica ligacdo entre a estrada de ferro S&o Francisco e a vila de
pescadores de Boa Viagem, mostrando que, ap6s aproximadamente 30 anos de funcionamento, a
estrada de ferro ja rompiafronteiras com as areas mais inacessiveis da cidade.
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Logo apos este pequeno boom ferroviario na cidade, o habito de andar de trem
logo se tornara corriqueiro; o novo objeto técnico se tornara rapidamente trivia na
relagdo do homem com o espago’™. Novos ramais ferroviérios foram sendo construidos
€ em pouco tempo se tornaram a base dos deslocamentos no espaco da cidade e de seus
arrabaldes. Juntamente com o desenvolvimento das maxambombas, citadas no capitulo
anterior, as ferrovias formavam uma rede priméria de transporte e, com o tempo, mais
acessivel as camadas menos favorecidas da sociedade como enguanto transporte de
massa.

Neste periodo da historia do transporte ferroviario no Recife, a demanda dos
trens de passageiros aumentou substancialmente de 30.000 passageiros em 1858 para
115.000 passageiros em 18607 Posteriormente, iniciou-se uma unificagdo dos trés
principais ramais ferroviarios existentes na cidade, com a ligagéo das ferrovias Central
e Norte através do trecho Coqueiral — Camaragibe. Em 1910, concretizou-se a ligacéo
das ferrovias Central e Sul pelo trecho Boa Viagem — Edgar Werneck, consolidando
um melhoramento significativo da operacionalidade deste sistema de transporte.

Apesar dos avangos técnicos, a concorréncia com 0s primeiros automoveis e
sistemas de transportes por dnibus e caminhdes gera uma queda na movimentacéo de
passageiros do transporte ferroviario em meados de 1927, em funcdo também das
vantagens operacionais destes novos modos de transporte, como a escolha do
transporte de mercadorias de alto valor e 0s menores custos com a manutencéo da
viacao.

A politica rodoviarista ja comecava a dar indicios de sua influéncia, refletida
nos menores valores de impostos pagos pelas rodovias e na legislagdo que lhe é
favoravel. Desta época em diante, apesar de algumas reviravoltas e retomadas,
principalmente pelo sistema de bondes, o contexto € de queda no servigo. Durante a

década de 1950 vérias alteracbes demonstram esta tendéncia de queda e degradacéo do

" Apbs vérias expanses da linha férrea, como a expanséo até Palmares em 1862, o trem passou a ser um
transporte rapido, comodo mas banal. JA ndo se parava com tanta frequiéncia no Cabo. Os trabalhadores dos
canaviais ja ndo paravam 0 servico para acompanhar, com os olhos arregalados, a passagem do trem (lbid.
.p.143).

2 CAMPOS, 1992 (Op. Cit)..
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servigo, das quais podemos citar a erradicacdo da Linha Norte, para a criagcdo da
Avenida Norte o que ja refletia uma queda do servico de bondes em detrimento do
sistema de 6nibus; a duplicacéo da linha Recife — Coqueiral e a criacdo de um ramal de
cargas e outro de passageiros entre as linhas Centro e Sul.

O contexto do transporte ferrovidrio nacional passa, desde entdo, por um
momento dificil em funcdo do plano de metas de JK, com seu plangiamento voltado
para uma politica rodoviarista, abrindo assim perspectivas para a entrada do capital
estrangeiro através da industria automobilistica e para 0 consumo de petrdleo. As
ferrovias, ja degradadas por fata de manutencdo, comecam a definhar e a perder
demanda (sobretudo da classe média) em funcdo da ma qualidade de seus servicos.
Recife continua a crescer pelas periferias e arrabaldes.

O crescimento da populagdo recifense apresenta seu dpice neste periodo (quadro
1), mostrando uma tendéncia a concentracdo urbana e a metropolizacéo, revelando
indicios de um comego de saturagdo do municipio niicleo™.

Segundo o0 mesmo autor, um reflexo substancial do crescimento populacional
foi 0 aumento da area de construgdes, ocupando amplos espacos radiais urbanizados e
antigos vazios existentes (mapa 2) como:

e Entre as linhas de Boa Viagem e da Imbiribeira (Av. Mascarenhas de Moraes),
com expansao para o sul;

e Entre as linhas da Imbiribeira e de Tegipid, com expansdo pelas terras
circundantes do Aeroporto e pelasterras do Ibura, de Estancia e do Jordéo;

e Entre a linha de Tegjipidé e a de Caxanga, com expansdo no Prado, em San

Martin, no Engenho do Meio e navérzes;

e Entre a linha de Caxanga e o trecho correspondente da margem esquerda do

Capibaribe;

 MELO, Mario Lacerda de. Metropolizacdo e Subdesenvolvimento: o caso de Recife. Recife, Editora
Universitéaria, 1978, p.71.
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e Entre alinha de Dois Irmaos — Casa Amarela e a de Beberibe, com expansio
pelos morros, encostas e “corregos’ (grifo do autor) do interflivio Capibaribe-
Beberibe;

e Entrealinhade Beberibe e ade Campo Grande, com expans3o em Peixinhos™.

QUADRO 1 —Evolucao da Populacéo de Recife 1870 - 2000

ANO POPULACAO RESIDENTE TAXA DA MEDIA GEOMETRICA
ANUAL DE CRASCIMENTO (%)

1872 116.671

1890 111.556 -0,24

1900 113.106 0,14

1920 238.843 5,56

1940 348.424 2,29

1950 524.682 5,06

1960 788.336 5,03

1970 1.060.701 345

1980 1.203.899 1,35

1991 1.298.229 071

1996 1.346.045 0,74

2000 1.421.947 1,38

FONTE: Censos Demograficos de 1872 a 1991, Contagem da Populacdo em 1996 e dados
preliminares do Censo 2000, capturados da I nternet; www.ibge.gov.br em 08/04/00

A cidade, a partir da década de 1970, cresce em ritmo menor, pois ja saturada
pela ocupacdo excessiva e pela falta de insercéo habitacional da populagéo imigrante,
expulsa os contingentes populacionais para 0s municipios vizinhos, 0s quais cresceram
mai s acentuadamente que a capital neste periodo. A periferizacdo da ocupacdo humana
demonstra claramente a formacdo da metrépole recifense.

Este fendmeno, de certa maneira, influenciou um aumento no nUmero de servico

de transporte de passageiros por Onibus, em funcdo da expansdo da rede viaria

" 1dem, p.72.



81

Entretanto o transporte ferroviario dai até a década de 1970 ainda néo apresentava uma

melhoriano seu servico.

MAPA 2 — Planta da Cidade do Recife em 1951

PLANTA DA
CIDADE DO RECIFE
1951

FONTE: MELO, Mario Lacerdade . Op.Cit. p. 72

Nota-se na planta acima o crescimento e a expansgo espacial da cidade do Recife, onde se observa a
area de estudo em destaque, sendo a mesma uma das areas de baixa densidade ocupacional integradas
amalhaurbana.

Nesta mesma década, estudos da SUDENE apontaran a necessidade de
melhoramentos no sistema de transporte ferroviario. Na linha sul, algumas sugestdes
dadas se reportavam a melhoria do sistema de sinalizac&o, do conforto das estagdes, da
freqliéncia das composi¢des nas horas de pico, do lay out, bem como a criacdo de
terminais de 6nibus nas estaces ferroviérias e areas para estacionamento’. O contexto
politico e econébmico do Brasil desta época (assunto que sera aprofundado mais

adiante), como dissemos no capitulo anterior, propunha uma retomada dos transportes

® CAMPOS, (Op.Cit., p.110)
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urbanos de passageiros sobre trilhos como uma alternativa a crise dos combustiveis e
pelas tensdes sociais vividas nas metropoles, cuja urbanizacdo se deu de forma
bastante acelerada.

Quando da criagdo da Empresa Brasileira de Trens Urbanos (EBTU), o
Ministério dos Transportes decide implantar no Recife o trem metropolitano (metro)
nos trechos Recife-Jaboatdo e Coqueiral-TIP (atual linha oeste — foto 5), fazendo

com que os trens de carga desviassem para a linha sul. Desse modo, comegou a se

esbocar a convivéncia incompativel entre o transporte ferroviario de carga e o de

passagei ros.

o

EBTU, 1985.

FONTE: ELY, Renato Grillo. Projeto do metropolitano do Recife. Brasilia,

No inicio da década de 80 do século XX, o Plano Diretor de Transportes
Urbanos para a RMR formulou recomendagtes para a melhoria operacional dos trens

no trecho Recife-Cabo de Santo Agostinho. Dentre essas recomendacdes, destacam-se:

6 Junto com aimplementacdo do metrd, houve um consorcio entre a EBTU e a RFFSA que em 09 de setembro
de 1982 criou 0 Consércio do Trem Metropolitano do Recife — METROREC, com a finalidade de gerenciar o
Metropolitano do Recife. A Superintendéncia Regiona do Recife, como passou a atuar o METROREC a partir
de 1984, esta localizada na antiga oficina de Edgar Werneck (a0 lado da atual estagdo Werneck).
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0 aumento da freqiéncia dos trens a diesel nas horas de pico; a utilizagdo da estacéo
Cinco Pontas como terminal, bem como a conexao ferroviéria entre as nucleacdes sul e
centro, estabelecendo-se, assim, uma etapa intermediaria predecessora dos trens
eletrificados. Outros melhoramentos foram propostos pela RFFSA, entretanto, boa
parte deles ndo pode ser implementada devido ao contexto de crise econdmica que se
instalava no pais apdés o0 milagre econdmico, reduzindo sensivelmente o0s
investimentos.

Em 1988, com a falta de recursos, agravada ainda mais com a Constituicdo
Federal, responsabilidade do transporte coletivo passou para a algada municipal.
Dispondo de poucos recursos, 0 municipio entdo priorizou investimentos em outros
modos de transportes mais rentaveis, relegando a linha ferroviaria sul, recursos
suficientes s6 & manutencéo do sistema.

Em 1989, a Superintendéncia Regional de Trens Urbanos do Recife (Metrorec)
absorve definitivamente os servicos dos trens urbanos oriundos da RFFSA. Com essa
mudanca algumas reformas se concretizaram, embora 0S recursos escassos as
limitassem a modernizac@o de alguns carros, a exemplo do projeto de 4 viadutos, da
manutenc&o das instalagdes existentes, das vias permanentes e das telecomunicacdes’”.

Durante a década de 1990 a falta de recursos aliada ao agravamento da falta de
manutencdo da linha ferroviaria sul suplantaram ainda mais o contexto desfavoravel e
a desativacdo dalinha paraa ampliagdo e modernizacéo do metro.

Todavia, mesmo um sistema de transporte degradado e desativado deixa certas
herangas na estrutura espacial que consolidam as diversas temporalidades existentes
neste espaco, 0 que para Milton Santos representa uma certa inércia dindmica, ou sgja,
rugosidades a serem reativadas. “ Quando se trata do espago humano, néao se fala mais
de prético-inerte, mas deinércia dinamica.” ®
Milton Santos também define essas rugosidades enquanto o “...que fica do

passado como forma, espaco construido, paisagem, o que resta do processo de

" CAMPOS. (Op. Cit., p.122)
8 SANTOS, M. Por uma Geografia Nova. S&o Paulo, Hucitec, 1978, p.137.
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supressao, acumulagdo, superposicdo, com que as coisas se substituem e acumulam
em todos os lugares.” ™ Assim sendo, na medida em que a antiga Estrada de Ferro S&o
Francisco passou por todo um processo de degradacdo desde o seu apogeu no final do
seculo XIX como instrumento de consolidagéo da logica capitalista vigente, até a sua
desvalorizacdo, como forma obsoleta de transporte face ao automével; ela serviu de
expressdo espacia de divisdes territoriais do trabalho anteriores. Logo, a sua estrutura,
embora degradada e inerte pela falta de recursos e de integragdo com os outros modos
de transporte e com 0s usos do solo, permanece enquanto rugosidade, ou sga,
enguanto elemento passivel de exercer novas fungdes nos objetos espaciais.

Esta andlise reforca o papel da modernizacdo da linha sul e sua transformacéo
em metr6 como consolidagdo do processo de reativacdo desta rugosidade, pois,
segundo Milton Santos, “ esses conjuntos de formas ali e2do a espera, prontos para
eventualmente exercer funcbes, ainda que limitadas por sua prépria estrutura. O
trabalho ja feito se impde sobre o trabalho a fazer.” & .

Tais afirmagdes servem entdo como base para a andlise desta modernizagéo da
ferrovia em relacdo a é&rea de estudo, o que serd discutido mais adiante; porém, é
necessario agora analisar em que medida a acdo do Estado, através do plangjamento e
da influéncia das diversas legislagdes urbanisticas, foi decisiva para o aprofundamento
dos conflitos engendrados e para a consolidacdo do processo de degradacéo da linha
ferroviariasul.

¥ SANTOS, 1996 (Op. Cit., p.113)
8 idem.
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2.3 - O Papel do Estado, o Plangiamento e a Legislacao de Uso e Ocupacao do
Solo no Desenvolvimento e na Degradacdo da Linha Ferroviéria Sul

Claro estd que a derrocada do transporte ferroviério de passageiros, outrora a
base do sistema de transporte urbano tanto do Recife, quanto de outras grandes
metrépoles, se deu devido as causas operacionais e conjunturais, bem como as
sucessivas intervengdes do Estado no sentido de valorizar o progresso do modelo
rodoviarista, em detrimento de um transporte urbano mais democrético, baseado no
pleno convivio entre os diversos modos de transporte.

N&o que o sistema de transporte coletivo por onibus fosse um aspecto negativo
para a cidade, pois até ele (na sua gestdo publica) passa por dificuldades de falta de
recursos, mas porgue, na maioria das vezes, o interesse das elites e da classe médiafoi
contemplado com agbes em infraestrutura visando ao desenvolvimento da malha
vidria em funcdo do uso do automovel.

No contexto nacional, desde a metade do século XX, o Estado brasileiro adotou
medidas que beneficiaram o transporte rodoviério, ampliando sobremaneira a agéo do
capital estrangeiro no pais através da industria automobilistica. Foi decisivo também
para que o transporte publico ndo se tornasse prioritério face ao automével, pois ndo
tinha uma politica habitacional coerente com a localizag&o dos conjuntos habitacionais
face aos meios de transporte, encarecendo o sistema de 6nibus (assunto abordado no
capitulo 1.5). O crescimento acelerado da populacdo brasileira, neste mesmo periodo,
estimulou a criagdo e expansdo de um mercado consumidor para a industria
automobilistica, tendo no Estado o suporte para a implementacdo da infraestrutura
viéria necessaria ao uso intensivo do automovel.

Desde Getulio Vargas, passando por Juscelino Kubitscheck e seu plano de
metas, até os governos militares, muitos dos sistemas de engenharia existentes hoje
foram concebidos por um Estado gerente que, em nome do progresso, deu a base de
sustentacdo para uma supremacia da rodovia sobre aferrovia.
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O plangamento urbano e regional, simbolo da eficdcia num contexto de
crescimento exacerbado das metropoles, legitimou e consolidou a acdo do Estado
como principal investidor e gestor dos servicos de transportes no espaco urbano.

Planos sairam da prancheta para a realidade, bem como foi criado um novo
aparato administrativo para sustentar a politica de um Estado plangjador. Recife se
inseriu neste contexto como uma das cidades que sofreu um intenso processo de
metropolizac&o, polarizando socio-economicamente outros municipios de sua periferia.
Como uma Regido Metropolitana, Recife recebeu um tratamento técnico diferenciado,
através de um plangjamento para 0 seu desenvolvimento integrado, do qual a questéo
da mobilidade era umadas bases do sistema.

Logo, faz-se mister uma andlise do papel do Estado no desenvolvimento do
transporte ferroviario de Recife, mais especificamente da Linha Sul, desde o periodo
tratado acima até os dias atuais, dando énfase a questdo da intervencdo do Estado na
degradacdo da relacdo entre o transporte ferrovi&rio e o desenvolvimento da area de
estudo.

2.3.1 — As intervencgoes do Estado e o Plang amento Urbano na Dinamica do
Transporte Ferroviario de Passageir os no Recife

O Estado brasileiro sempre interveio de alguma forma na estruturacdo dos
sistemas de transporte ferrovi&rio de passageiros, pois que é de fundamental
importancia a sua intervencdo no sentido de proporcionar investimentos e regulamentar
a sua acado de modo integrado aos outros sistemas de infraestrutura urbana, para que o
transporte publico de passageiros seja mais democratico e de melhor qualidade.

Contudo, a forma com que o Estado brasileiro tem se portado desde meados do
século passado levou-0 a ndo cumprir com esta tarefa. Muito pelo contrério, ele tem
ampliado as diferencas sociais ao privilegiar, com uma parcela maior de investimentos,
o transporte rodoviario, provocando a decadéncia da ferrovia como transporte de massa

(assunto abordado no capitulo 1).
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Em aproximadamente cinglienta anos, vimos umatrgjetoria de vérias oscilacoes,
mas de uma queda continua e sensivel da importancia do transporte ferroviario de
passageiros frente ao conforto e ao status do automovel e a flexibilidade e rapidez dos
Onibus.

Este referido periodo da histéria serd objeto de nossas reflexdes, pois nele a
intervencdo do Estado, através do plangjamento urbano e regional, se deu de forma
mais intensa nas metropoles, lancando méo de todo um aparato técnico e institucional
para plangar o desenvolvimento dessas &reas. O transporte foi um dos vetores
principais deste plangiamento, através da construcdo de estradas, viadutos, pontes e
outras infraestruturas viérias que contribuiram para integrar o pais e as metropoles
numa rede urbana mais integrada.

No caso de Recife, ndo poderia ser diferente. Uma cidade que, pela sua
configuracdo urbanistica, foi assumindo paulatinamente a condicdo de metrépole
regional, polarizadora do comércio e da prestacdo de servigos, necessitara caba mente
de uma visdo planejadora por parte do Estado.

Em uma tese sobre as diretrizes de um plano regional para o Recife, o
engenheiro Antonio Bezerra Baltar™, j& na década de 1950 destacava esta condicdo
essencial da cidade do Recife e colocava a hecessidade de se pensar a cidade de uma
forma plangjada visando a formac&o de uma cidade mais integrada com o seu sitio e
com o sua hinterland. Em uma das suas idéias, Baltar defendia que o plangjamento
urbano fosse estendido aos municipios vizinhos — como Olinda, Paulista, Sdo
Lourenco e Jaboatdo, visto que o crescimento acelerado da populacdo urbana ja
deixara saturado o nucleo central da cidade.

Outras bases para um plangjamento metropolitano também foram estabel ecidas
por Baltar tais como: a habitagdo periférica nas encostas dos morros, o deslocamento

das industrias para a periferia metropolitana e a criagdo do que ele chamava de

81 BALTAR, Antonio Bezerra. Diretrizes de um plano regional para o Recife, Recife, Ed. Universitéria, UFPE,
2% Ed., 1999.
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“cidades satélites’ que seriam unidades residéncias periféricas ligadas ao centro por
viasradiais de transito rapido e rodo-ferrovias.

Posteriormente, na década de 1970, o pensamento e a influéncia das idéias de
Baltar se mostraram operacionalizaveis nas praticas do plangjamento urbano até entéo
langadas. Quando foram criadas, as regides metropolitanas demandavam, sobretudo,
propostas de plangjamento que contemplassem esta visdo de metropoles integradas que
preservassem uma unidade, respeitando suas caracteristicas de sitio e suas fungdes
urbanas.

A necessidade de um plangamento urbano integrado se acentuava com o
acelerado crescimento da populacdo urbana de Recife (como foi destacado
anteriormente), que atingira o seu auge nos anos 1950 e 1960 decaindo bruscamente
apos os anos 1970 (quadro 1). Este auge do crescimento populaciona refere-se ao
periodo de expansdo da industria automobilistica no Brasil, resultado do Plano de
Metas de JK, valorizando assm esta industria bem como o mercado de combustiveis
derivados de petroleo, o que gerou contudo um agravamento do processo de saturacéo
do nucleo central da cidade e da degradacdo de sua malhaferroviaria.

Diante do exposto a Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste —
SUDENE, realizando alguns estudos que efetivavam, dentre outras questdes, o
ordenamento do crescimento da cidade do Recife e de seus municipios vizinhos, chega
a determinar como prioridade o desenvolvimento através de dois eixos de transporte:
Recife-Jaboatdo e Recife Cabo.

Apbs o golpe de 1964, o Estado brasileiro assume um papel preponderante na
instalagdo de politicas urbanas que visavam, através de um modelo de gestéo
autoritario e tecnocratico, a consolidacdo e manutencdo do regime militar, baseado
num modelo centralizado de “ Seguranca Nacional”, aludido na Constituicédo de 1966.
Tal modelo tinha como base o redimensionamento politico-administrativo brasileiro,
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aravés da instauragdo de instdncias municipais estratégicas, as Regides
M etropolitanas®.

Em 1973 a lei complementar n®> 14/73 criavaa Regido Metropolitana do Recife
— RMR e com ela passou a ser posta em prética toda uma ideol ogia desenvolvimentista
centrada no plangjamento integrado do espago urbano metropolitano. Para tanto, um
aparato técnico-administrativo se fez necess&rio para dar andamento ao objetivo
proposto. Em 1975 era criada a Fundaco de Desenvolvimento da RMR — FIDEM ®
com o papel de coordenar o desenvolvimento da RMR.

Logo foi implementado o primeiro plano de agdo para 0 desenvolvimento,
denominado Plano de Desenvolvimento Integrado da RMR — PDI* o qual tinha como
prioridades béasicas. organizar 0 espaco da RMR, distribuindo racionalmente os
recursos humanos e localizando funcionalmente as atividades produtivas e

equipamentos de servigos metropolitanos; organizar internamente o espaco de cada
centro urbano, visando aos assentamentos mais eficientes e um funcionamento racional

de cada pate da cidade; coordenar o0s investimentos em infra-estrutura,

8 Criadas pela lei complementar 14/73, As Regides Metropolitanas, ou cidades unidas e integradas a uma
metrépole central, através de servigos e infraestruturas comuns, tomaram também model os institucionais diversos
desde fundagdes (Porto Alegre— METROPLAN, Rio de Janeiro, FUNDREM e Recife — FIDEM), empresas (S&o
Paulo — EMPLASA e Salvador — CONDER), autarquias estaduais (Belo Horizonte — PLAMBEL e Fortaleza —
AUMEF), coordenagdo na administragdo direta da Secretaria de Plangjamento do estado (Curitiba) e 6rgéo da
Prefeitura da Capital (Belém). Quando da sua criagdo tinha como diretrizes principais, as quais deveriam ser
objetivadas através desses 6rgdos. 0 Plangamento integrado do desenvolvimento econdémico e social; o
saneamento béasico (abastecimento d'agua e rede de esgotos e servico de limpeza publica); o uso do solo
metropolitano; os transportes e o sistema viario; a producdo e distribuicdo de gas combustivel canalizado; o
aproveitamento dos recursos hidricos e o controle da poluicdo ambiental, bem como outros servigos de
competéncia de seus conselhos deliberativos. (GOMES, Edvania Torres Aguiar. Estado, plangjamento e gestdo
dos servigos comuns metropolitanos: uma perspectiva geografica sobre a Regido Metropolitana do Recife.
Dissertacdo de Mestrado, Mestrado em Geografia, Departamento de Ciéncias Geograficas — CFCH, UFPE,
Recife, 1989).

® Posterior a criagdo dos Conselhos Deliberativos, dos quais surgiu o CONDEPE — Conselho de
Desenvolvimento de Pernambuco, foi criada através da lel 6890 de 03/07/75, para 0 apoio técnico ao
desenvolvimento da RMR. Estava ligada administrati vamente a secretaria de Plangjamento. (Apud, GOMES,
Ibid. p. 87).

# Baseados nos paradigmas da eficiéncia, da racionaidade e do equilibrio, baseando-se no PDI, elaboraram-se
planos de intervencdo fisico-espaciais denominados de Planos Diretores de Desenvolvimento Setorial: Plano de
Organizacdo Territorial (POT); Plano Diretor de Transportes (PDT); Plano Diretor de Limpeza Urbana (PDLU);
Plano Diretor de Recursos Hidricos (PDRHi); Plano de Ordenamento das Faixas de Praia; Plano de Preservacéo
das Areas Verdes, Plano Diretor de Macrodrenagem; Plano Diretor dos Distritos Industriais; Plano de
Preservacdo dos Sitios Historicos, Plano Diretor de Esgotamento Sanitério; Plano Diretor de Assentamentos de
Baixa Renda. Apud, GOMES, Ibid. p. 90.
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regulamentando também o uso do solo e valorizar o espaco metropolitano atraves da

correta utilizacdo dos recursos naturais disponiveis. A configuracdo espacial ideal para

aRMR, segundo o PDI, caracteriza uma estrutura espacial polinucleada, respaldada em

modelos mateméticos vigentes na época®, que compreendia quatro grandes

nucleacgtes (norte, sul, centro e oeste), dotadas de centros de atividades industriais,

comerciais e de servicos e/ou habitacionais. Além das nucleacBes, completam a

estrutura espacial os intersticios de uso residencial e as areas rurais (mapa 3). O

transporte urbano metropolitano seria a base de desenvolvimento desta estrutura,

através de eixos de deslocamento, com a finalidade de induzir o desenvolvimento e a

consolidac&o das nucleagdes.

MAPA 3 —Concepcao da Organizacéo Territorial da RMR segundo o PDI
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% Molo de Lowry (Ibid. p. 91).
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Esta visdo, de uma certa forma, vem comprovar a utilizacd dos objetivos
previstos por Antonio Baltar na sua tese dos anos cinqienta. Norteando essas
premissas basicas, 0 PDI definiu alguns objetivos gerais a serem alcangados. como a
descompressdo da nucleagdo centro; a dinamizacdo das nucleagdes norte, centro e sul;
a expansdo controlada dos espacos intersticiais, a manutencdo do carater rural da area
ndo urbanizédvel e a preservacdo de reservas florestais de qualidade paisagistica
relevante.

Para estabelecer a descompressdo do centro, de uma forma coerente com a
dinamica urbana da cidade, seria necessario que houvesse uma atratividade aos sub-
centros, respaldada por facilidades de precos e incentivos fiscais, infra-estrutura,
transportes e amenidades fisicas e sociais, proporcionando assim melhores condicdes
de desempenho aos servicos urbanos, inclusive como fator de indugdo e consolidacéo
da estrutura espacial proposta.

Como encaminhamento estratégico para a consolidacdo dos outros objetivos
propostos, o PDI contemplou algumas preocupacfes basicas que serdo abordadas
agora, entretanto, relacionando-as com o objeto de estudo desta pesquisa (a linha sul,
mais especificamente, a area de entorno das trés futuras estacdes de metrd) cabe aqui
centralizar nossa atencdo em dois objetivos: a dinamizacéo das nucleagdes norte, sul e
centro e o controle da expansdo dos espacos intersticiais.

Como preocupacdes basicas para dinamizar as nucleagdes norte, centro e sul
contemplou-se a complementacdo da infra-estrutura; a consolidacdo dos distritos
industriais de Paulista, Cabo de Santo Agostino e Curado, bem como a expansio
desses distritos em S&o Lourenco da Mata e Igarassu; a consolidagdo do Complexo
Industrial Portuario de Suape; a consolidacéo das atividades do pélo metropolitano da
nucleacéo oeste (TIP, central de distribuicdo e centro administrativo); a implantacéo e
consolidacdo dos centros principais, secundarios e locais das trés nucleacbes e o
provimento da infra-estrutura fisica e social das nucleacdes, bem como o adensamento

das mesmas.
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Dentro da perspectiva da consolidagdo de Suape e da provisdo das infra-
estruturas encaixa-se a dindmica da linha ferroviaria sul como eixo de interligacéo
entre a nucleagdo sul e a nucleagdo centro e, por conseguinte, como reforco ao
estabel ecimento deste conjunto metropolitano integrado.

Como preocupacdes basicas sobre o controle e a expansdo dos espacos
intersticiais destacaram-se: a racionalizac8o da ocupagao do solo nos intersticios entre
as nucleacdes norte, sul, centro e oeste; o incentivo a ocupacdo residencial unifamiliar
e 0 desestimulo & ocupacdo multi-familiar; o desincentivo a localizac8o de atividades
bésicas e servicos de grande porte; a dotacso de infra-estrutura fisica® e social nos
intersticios e a consolidacdo dos centros secundarios e locais.

A observancia a esses preceitos quanto ao controle e a expansdo das éreas
intersticiais € de grande valia para a andlise da area de estudo inserida num desses
intersticios entre as nucleacdes centro e sul, principalmente quando aborda questdes
como a racionalizacdo do uso do solo e o incentivo a habitagdo unifamiliar, questdes
gue serdo abordadas mais adiante.

Contudo, além do PDI, temos como outro marco da politica urbana paraa RMR
o Plano Diretor de Transportes Urbanos —PDTU, elaborado pelo GEIPOT, que visava
basicamente a melhoria da qualidade de vida da populagéo das nucleagdes, melhorando
0 sistema de transporte entre elas, através de objetivos como o atendimento as
demandas de trafego projetadas para o ano 2000; a reducéo de percursos; a valorizacéo
dos transportes publicos e a val orizacdo das viagens ndo motorizadas.

Ampliando o cabeda de planos para a metropole, em 1983 surgiu o Plano de
Desenvolvimento Metropolitano — PDM, elaborado pela Fidem com o intuito de

balizar o plangjamento e a acdo governamental no espaco metropolitano. Apos alguns

8 Como exemplo dessas agdes do PDI para a érea de estudo desta pesqui sa, foram contempladas prioridades
quanto & drenagem do rio Jorddo e do Canal de Setlbal, através do Projeto CURA — Comunidade Urbana para
Recuperacdo Acelerada — Compreendendo cerca de 167 ha de area para obras de saneamento, drenagem,
paisagismo, obras de arte (pontes sobre o rio Jorddo e canal de Setdbal, sinalizagdo tréfego, alargamento da
calha do canal de Settibal com aproveitamento das margens para recreagdo e transporte, bem como relocagéo de
mocambos) Projeto CURA — Piloto, Recife, URB, 1976, (Apud GOMES, Edvénia Torres Aguiar. Recortes de
Paisagens na cidade do Recife: um enfoque geografico. Tese de Doutorado defendida na FFLCH — USP, Sdo
Paulo, 1997).
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anos de intensos investimentos, a crise do Estado apds o milagre econdmico restringiu
boa parte dos investimentos em plangamento e desenvolvimento urbano, reduzindo
sensivelmente o campo de acdo desses 6rgaos governamentais. A partir de 1986, a
decadéncia financeira e administrativa instaurou um periodo de desativacdo de 6rgéos
como a Fidem®’.

No gue se refere a politica habitacional desenvolvida durante a década de 1980,
0 processo de uso e ocupagao do solo beneficiava a especulacdo imobiliéria, atraves do
estoque de terras proximas as areas urbanizadas e da criagdo de ofertas de conjuntos
habitacionais nas periferias. O Estado esteve condicionado a seguir os nucleos de
habitacdo criados pelo setor privado, colocando os investimentos publicos “a servico

»n 88 Em

da dinamica valorizagdo/especulacdo do sistema imobiliario — construtor.
funcdo de erros nos critérios locacionais dos conjuntos construidos pela COHAB-PE,
0s quais ndo buscaram minimizar os efeitos da periferizacéo da populacdo. Esta tltima
era obrigada a ocupar 0s vazios urbanos restantes atraves de invasoes.

Campos demonstrou também que apenas 5% do total de conjuntos habitacionais
estdo localizados na nucleagdo sul e, ainda assim, fora de sua é&rea de influéncia a
excecdo do Residencia Boa Viagem. Com isso, reforca-se a importancia de um
transporte de massa para os deslocamentos casaltrabalho, tendo no transporte
ferroviario uma alternativa viavel paraamelhoriado sistema.

Entretanto, na década de 1980, a incompatibilidade existente entre as politicas
de transporte e as politicas habitacionais contribuiu ainda mais para um
aprofundamento do contexto de degradacéo da relacéo entre a linha férrea e o uso do
solo, 0 que acarretou a degradacéo fisica e operacional do transporte ferroviéario de

passageiros. Alguns motivos principais desta degradacdo foram descritos por

8 Segundo GOMES,( 1989, Op. Cit. p.93-96) em funcio de uma postura autoritéria e tecnocrata, a FIDEM
conduziu a formulagdo de cenédrios utdpicos e inatingiveis, que respaldavam o plano de “Brasil Poténcia’
potencializado através de uma racionalidade matemética que se reduziu a éxitos meramente pontuais, em setores
onde a FIDEM repassava recursos aos municipios que estavam integrados a RMR. Com a crise do Estado
brasileiro, no inicio da década de 1980, o endividamento com o FMI e a abertura politica aos movimentos
populares, a FIDEM se restringiu a algumas agfes e poaliticas sociais junto a populacdo dos municipios da RMR
até a sua extingdo em 02/05/88.

8 K owarik, (Apud CAMPOS, Op. Cit..).
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Campos™, como por exemplo a diferenca entre a movimentacéo de passageiros da
linha sul e da linha centro, sendo na primeira bem menor que na segunda, devido as
relagcbes entre Recife e Cabo de Santo Agostino terem se demonstrado menos
necessérias do que entre o Recife e os demais municipios limitrofes.®

Outro motivo importante acerca do descaso para com a linha ferroviaria sul,
segundo a CBTU®, é que o terminal da linha sul situado na Estacdo Cinco Pontas era
distante do “centro de gravidade’, ou sgja, do ponto de interesse de destino do usuario,
bem como do terminal das principais linhas de 6nibus que levam ao Cabo, o qual se
situavana Av. Dantas Barreto.

Este distanciamento, bem como o distanciamento médio entre as antigas
estacOes de trem da linha sul, contribuiram para aumentar a rejeicdo do usu&rio ao
sistema. Estarejeicéo ao trem, face as facilidades de acesso ao sistema onibus paralelo
a linha sul (Av. Mascarenhas de Moraes) contribuia, também, para o agravamento da
crise da ferrovia. Cerca de 65% dos usuérios do trem possuiam renda igual ou inferior
aum salario minimo o que, aliado a outros problemas técnicos de localizagdo espacial
e acessibilidade®as antigas estacBes do trem, justificaram o barateamento das
passagens visando a manutencdo dalinha do trem.

A década de 1990 chegou com a implantagdo de uma proposta antiga para o
STPP, pensada desde a década de 1970 mas posta em prética tardiamente, que era o
Sistema Estrutural Integrado — SEI implantado em 1996 no governo de Miguel Arraes.
O SEI € composto por terminais integrados de linhas de 6nibus, tanto ligando as
nucleacdes ao centro (linhas radiais), como fazendo a ligagéo internucleagdes (linhas

perimetrais), o qual fazia a integragéo tarifaria e intermodal, onde o usuério poderia

 1hid..p.6

% 1pid. p. 3

%1 CBTU: Complementacéo do Sistema de Transporte de Massa sobre Trilhos.( Apud, CAMPOS, Op. Cit. p.10)
%2 Foi constatado também que devido muitas vezes a ma localizag8o espacia das estagdes, 0s usuérios do trem
Recife-Cabo tinham melhor acesso as mesmas a pé, o que de certaformainfluiu para a énfase dada ao projeto de
expansdo do metrd a &rea de 500m em torno das estagdes como &rea de influéncia direta. A experiéncia dalinha
sul mostrou que era mais comodo e mais fécil para o usuério do trem tomar um 6nibus na Av. Mascarenhas de
Morais, onde ha uma grande variedade de linhas que fazem o mesmo percurso do trem e um nlmero e freqliéncia
maior de paradas de 6nibus. Com o uso intensivo do vale-transporte, a situagcdo se agravou para O trem,
reduzindo sua demanda para cerca de 1% dos passageiros do STPP — Sistema de Transporte Plblico de
Passageiros em 1994,
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percorrer maiores distancias com apenas uma passagem, Sem Ser preciso ir até o nicleo
central da cidade. A integracdo intermodal se fez através de terminais de integracdo em
estacOes do metrd (linha oeste — estagOes Joana Bezerra, Afogados e Barro — figura 5).
O SEI atenuou um pouco 0 processo de concentragdo dos transportes publicos de
passageiros no nucleo central da cidade, o que melhorou significativamente a

mobilidade das camadas de baixa renda.

Figura 5 — Esboco Esquemético do SEI
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O SEI possihilita o deslocamento de uma extremidade a outra do grande Recife de uma forma mais
facil, répida e econdémica. O Plano utiliza grandes corredores radiais que, integrados aos perimetrais
nos seus pontos de cruzamento, podem proporcionar aos usuarios maiores opgdes de deslocamento
através de uma operacdo integrada entre Metrd e Onibus. A troca entre estes modos de transporte
ocorre em “éareas pagas’, denominadas Terminais de Integracdo (T1). Ao todo estdo em operacdo sete
terminais, sendo trés no corredor metroviario oeste (Joana Bezerra, Afogados e Barro), dois nos nés
entre 0s eixos perimetrais (PE-15 e Macaxeira), um no terminal de Jaboatdo e outro em Igarassu (estes
doais ultimos ndo inclusos no mapa, dado o cardter recente de sua implantagcdo). As linhas de 6nibus
vermelhas s80 as perimetrais, as azuis s80 as radiais e as amarelas sdo as alimentadoras (encarregadas
de transportar passageiros dos suburbios aos terminais de integracao).
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No esboco acima € possivel observar na parte inferior a esquerda uma linha reta
pontilhada que vai de Recife em diregdo ao Cabo de Santo Agostinho, representando a
linha sul de expansdo do metrd. O que parece ser uma inovagdo que marcara umanova
etapa no STPP da RMR, é tdo somente a consolidacdo do plangjamento idealizado ha
50 anos por Antonio Baltar, plangjado durante a ditadura militar na época da criacéo
das Regides Metropolitanas e implementado tardiamente na década de 1990. Com o
SEI, abre-se uma perspectiva de mudanga para a area de entorno da linha sul,
principalmente quando pensamos na funcionalidade das estacdes e na influéncia que as
mesmas exercem sobre suas areas de entorno. A estacdo que, na linha sul, sera
integrada ao SEI com um terminal de integracéo é a estacéo Tancredo Neves.

Contudo, quase 7 anos apds a implementacdo do Sistema Estrutural Integrado, a
EMTU ainda ndo da a atencdo devida ao SEI como se supunha, pois a ampliagéo do
sistema de certa forma ndo esta acompanhando a expansdo da demanda em alguns
terminais de integracdo. Ja se nota uma certa lotagcdo dos 6nibus em horérios de pico e
a frequiéncia dos veiculos ja ndo é mais tao eficiente. Segundo Germano Travassos™
ha uma tendéncia a um esvaziamento da EMTU que de certa forma compromete o
pleno andamento de intervencdes bem sucedidas como o SEI, por exemplo. Ha um
certo descaso da EMTU, quanto a necessidade de Onibus articulado na estagcdo do
Barro e quanto a prioridade na inser¢éo de veiculos com ar condicionado no SEI e ndo
em outras linhas complementares de menor capacidade de transporte, dentre outras
guestbes. Ainda segundo Germano, tal descaso pode acarretar em retrocessos no
avanco da gest&o integrada do transporte publico e gerar conseqiiéncias indesgjaveis ao
sistema num futuro proximo, 0 que certamente cabera a outras administragdes publicas

0 Onus de dar solugdes aos problemas ligados a administragdes passadas.

% ASSEMTU, Associacio dos Servidores da EMTU/Recife. Pensando o Transporte do Futuro. ASSEMTU —
SINDSERPE. Entrevistas, Recife, 2002. Entrevista dada por Germano Travassos — Consultor de Transporte a
ASSENTU — Associagdo dos Servidores daEMTU.
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De um modo geral a agéo do Estado na questdo da degradacéo da relacéo entre
a ferrovia e 0s seus espacos intersticiais, se deu na perspectiva da falta de integracéo
fisica e institucional entre os sistemas de 6nibus e trem, de modo que um ndo viesse a
inviabilizar a agdo do outro. Dados mostraram que a concorréncia do trem com o
sistema de 6nibus na area de estudo foi muito desigual devido as caracteristicas
diferenciadas destes modos de transporte, como por exemplo, a situacdo fisica e
operaciona bem distinta entre eles.

A intencdo integradora estratégica da politica territorial dos governos militares,
dotada de um modelo polinuclear baseado no transporte urbano de passageiros como
artérias indutoras de expansdo, barrou em sucessivas crises econdmicas, em gestdoes
desencontradas que posteriormente resultaram no esvaziamento e na faléncia das
insténcias plangadoras criadas para dar sustentabilidade ao plano tragado. Barraram,
por exemplo, numa politica habitacional que ndo privilegiou a légica definida pela
integracd0 com 0s eixos de transporte propostos e sim a légica da especulacéo
imobiliaria e dalucratividade capitalista via valorizagcdo do solo urbano.

O que na sua esséncia foi plangado com o intuito de dar legitimidade a
melhoria dos corredores de transporte de massa, inclusive aos corredores ferroviarios,
resultou na pratica num distanciamento ainda maior do objetivo de dar ao transporte de
massa 0 cardter indutor de desenvolvimento, posto que a conjuntura politico-
econdmica do pais ndo permitiu 0 prosseguimento das experiéncias bem sucedidas dos
orgdos gestores metropolitanos e o privilégio dado ao transporte individual
(automével) pelo Estado, vale reinterar, teve um peso importantissmo nesses
contextos de crise.

Tornou-se dificil tanto para o sistema de 6nibus, quanto para o de trens,
competir com o automével em areas de poder aguisitivo médio e alto da populacéo. O
sonho de consumo da classe média brasileira, muitas vezes foi o foco de interesse da
iniciativa privada e do Estado, em detrimento do sistema que serve a maioria da

populagao de baixa renda.
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Até o fina da década de 1990 a redlidade de falta de integracdo entre a linha
ferroviaria sul e 0 seu espaco contiguo perdurou sem que muitas intervencoes estatais
feitas na area (principalmente para a melhoria da infra-estrutura que sustenta os
grandes equipamentos existentes — Shopping Center e Aeroporto)®  tenham se
revertido em beneficios efetivos para uma maior utilizacdo do sistema trem pela
populacgao lindeira.

Com a proposta e as obras de ampliagcdo do metrd do Recife, abrem-se muitas e
novas perspectivas para a integracdo ao seu eixo de transporte ferroviario, pelo menos
se projetam intervencdes viarias que possibilitam um maior acesso as futuras estagoes
de metré maior que aquele oferecido pelas antigas estacdes do trem metropolitano. Por
outro lado questiona-se as vantagens e desvantagens desse novo sistema para a
populacdo lindeira, isto €, de que forma serdo beneficiados ou prejudicados pelo novo
metrd em suas atividades cotidianas.

Para esta questdo abre-se outro leque de idéias que se respaldam na experiéncia
do metré no seu eixo oeste, bem como a rigidez espacial que ele imprime através de
seus limites territoriais bem definidos e quase intransponiveis a populacéo de ambos os
lados da linha férrea. A comunicagdo que outrora se fazia em quase qualquer ponto de
linha do trem, agora ndo sera possivel salvo nas proximidades e via estacéo.

E dai que surge a importancia das &reas de entorno das estacBes para esta
abordagem, tanto do ponto de vista do uso do solo como da circulagdo integrada ao
metrd, através das futuras integracbes com o SElI e com 0s grandes equipamentos
existentes.

Outro elemento importante a ser abordado na andlise € ainfluéncia da legislagdo
do uso e ocupacdo do solo na dindmica da area estudada, capitulo importante na
compreensdo de alguns fenbmenos observados nas localizagdes e nos zoneamentos

hoje observados, como tudo isto se construiu? Quais foram as diretrizes basicas dessas

% Como por exemplo o Projeto Nassau, o Projeto CURA Set(bal, a construcéo da via que margeia o cana e da
acesso a0 Shopping Center Recife, a constru¢do do Tunel e etc. Obras viarias que dinamizaram o transporte
rodoviério aos usuérios do shopping, que além de terem reduzido os Ultimos resquicios da area de mangue que
existiam ali, ndo se reverteram em melhorias ao corredor ferroviério sul.
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leis? Onde e como a questdo do transporte e do uso do solo era contemplada nessas
leis? S&o0 questionamentos que nos conduzem ao capitulo seguinte.

2.3.2 A Intervencao das L egislacdes de Uso e Ocupacgdo do Solo de 1960 a 1996 na
relacdo do Transporte Ferroviario e do Uso do solo na érea de Estudo

Toma-se como varidveis-chave para a periodizacdo™ a andlise da influéncia das
legislactes de 1960 a 1996 considerando que este periodo além de ter sido marcado
pela expansdo do bairro de Boa Viagem, pelo seu crescimento populacional, foi
também, o periodo em que os bairros que fazem parte da area de estudo passaram a
integrar mais efetivamente o interesse urbanistico dos agentes sociais e passaram a
figurar de maneira bem mais privilegiada os plangamentos e as legislagdes em suas
disposic¢des. Outro aspecto que da relevancia a este periodo de andlise € a consolidacéo
do efetivo processo de degradacdo da linha ferroviaria e da degradagdo da sua relagdo
com adindmicada arealindeira

Logo separamos a influéncia das legislagdes em trés periodos distintos. o
primeiro referente aleis de 1961 enquanto “codigo de obras’; o segundo referente alel
de 1983 enquanto zoneamento por funcdo e o terceiro referente alel de 1996 enquanto
zoneamento por densidade construtiva. Com isso torna-se relevante uma abordagem
gue indique em que medida as disposi¢oes técnicas das leis de uso e ocupacdo do solo
neste periodo influenciaram este processo de degradacéo da relacdo transporte X uso e

ocupacdo do solo na area de estudo.

A lel n®7.427/61 —“ Codigo de obras’
Esta lei nasce num contexto historico pautado por um Estado burocrético-
autoritario, caracteristico de um Brasil as portas de uma ditadura militar. Ela aparece

no contexto urbano recifense como um “codigo de obras’ cuja principal preocupacéo é

% Entende-se por periodos a concepcdio de Santos (2001, Op. Cit. P.24): “periodos s30 pedacos de tempo
definidos por caracteristicas que integram e asseguram o movimento do todo. Mas essa interagéo se faz segundo
um controle que assegura uma reproducéo ordenada das caracteristicas gerais, isto €, segundo uma organizagéo.”
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0 processo de legalizacdo das edificagdes, baseado em licengas, alvaras e zoneamento
territorial.

A lei n¢ 14.511/83 — Zoneamento por Funcéo

Este Ultimo caracterizou-se pelo denominado zoneamento por funcéo, o qual
serviu em muitos casos, como um indexador de valores imobilidrios que, ao seguir
uma logica dita modernista, pautada sobre a planificagdo urbana, privilegiou a
diferenciacdo das zonas através de taxas de ocupacdo que beneficiavam agueles locais
gue eram focos de empreendimentos imobiliarios modernos, resposta proeminente a
uma fuga do perimetro tradicional de ocupacdo da cidade por uma classe média
ascendente pos-milagre econdmico na década de 80 do século passado.

Em sua redacdo, as taxas de ocupacdo diferenciadas desencadearam uma l6gica
gue privilegiava com maiores taxas de ocupacdo e, por conseguinte, com maiores
indices de aproveitamento do terreno areas da Zona Residencial (ZR) 6 (Boa Viagem)
e 5 (Espinheiro, Gragas, Aflitos, Rosarinho, Torre, Madaena, Cordeiro, Iputinga e
Campo Grande) com coeficiente 3,3. Com isso alguns criticos da lei reconhecem o seu
zoneamento como responsavel pelos valores imobiliarios diferenciados, que
adquiriram certas areas da cidade, e gque tecnicamente indexou o mercado imobiliario
indicando éreas mais val orizadas.

Segundo alei n® 14.511/83 a &rea de estudo é recortada pela Zona Residencial 4
(de densidade de ocupacdo média baixa) compreendendo a parte oeste da Av
Marcarenhas de Morais até as imediacBes do aeroporto, a Zona Residencial 5 (de
densidade de ocupacdo média ata), compreendendo a maior parte da faixa oeste a
linha férrea que engloba os bairros de Boa Viagem e Setdbal, a Zona Industria (ZI) no
intersticio entre a linha férrea e a Mascarenhas de Morais, a Zona Instituciona (ZIN)
gue diz respeito a area do aeroporto, os Eixos Rodoviarios (ER) compostos da Av.
Mascarenhas de Morais, do Eixo da via Costeira ao Rio Jorddo que se interpde ao eixo
ferroviario na altura da estacdo Tancredo Neves, ao Eixo da Rua Ribeiro de Brito e da

Rua Ernesto de Paula Santos que déo acesso ao Eixo do Viaduto Tancredo Neves e o
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Eixo da Rua Baréo de Souza Ledo que traz o fluxo de passageiros da orla maritima até
0 aeroporto (mapa4).

MAPA 4 —Zoneamento por Funcdo da Area Estudada — LEI N214.511/83
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NoO que concerne ao transporte, de um modo geral, a lei tem um ponto de
desarticulagdo com o crescimento das atividades comerciais e de servigos nos exos
viérios.

Segundo Silva®, a legislacdo especifica que altera a lei n° 14.511/83, criando
outros EU’s (Eixos Urbanos), surge para reconhecer e incentivar as tendéncias do
mercado a uma difusdo espacia de cardter linear, em um perfil de consumidor
motorizado. Conclui-se ainda que este artificio organizacional do espaco (EU), aém de
consolidar 0 modelo modernista, instituido nessa lei, através do zoneamento por
funcdo, compromete a fluidez da circulacdo dos veiculos agravando os problemas com
0 estacionamento e a poluicdo visual; esta Ultima, proveniente da influéncia da midiae
do efeito publicitario nesses eixos urbanos.

Notase aqui que é retomada a questdo da desarticulagdo da lei de uso e
ocupacdo do solo com a tipologia dos usos do solo que se desenvolvem através do
processo natura de adequacdo do crescimento urbano a logica do mercado
consumidor. Até no ambito da relagdo usos do solo e transporte rodoviario, essaLe de
Uso e Ocupacdo do Solo deixou a desgjar. Quando nos reportamos ao transporte
ferroviario, é que observamos a completa auséncia de referéncias a melhorias nos eixos
ferroviarios existentes e a uma melhor integragcdo entre os usos do solo e o transporte
ferroviario, relacdo esta que, na década de 80, ja experimentara uma situacdo de plena
degradacéo.

O aeroporto e a cidade universitéria passaram a ter um tratamento especifico,

guanto ao uso do solo, nesta lel, definidos enquanto zonas institucionais.

A lei n® 16.176/96 — Zoneamento por Densidade Construtiva

A novaLei de Uso e Ocupagéo do Solo do Recife n® 16176/96 vem atender uma
exigéncia legal prevista na Lel Organica Municipal do Recife de 1990 e no Plano
Diretor de Desenvolvimento da Cidade do Recife de 1991.

% SILVA, Pedro Luiz de Orange Lins da Fonseca e. A Trajetéria da Legislacdo Urbanistica no Recife, 1961 —
1996. Recife, Dissertagdo de Mestrado, MDU-UFPE, 1997, p. 43.
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Esta lei teve como meta basica a amplificacdo da divisdo territorial da cidade,
visando a reducéo dos desperdicios de espaco e a maximizacdo das potencialidades de
infra-estrutura urbana. Para tanto, vem assim substituir o zoneamento por fungao da lei
anterior pelo zoneamento por densidade construtiva e capacidade de infra-estrutura
instalada, respeitando as caracteristicas geomorfolégicas, os vaores socias,
pai sagisticos e historicos das diversas areas da cidade. Tal zoneamento agora considera
as areas de morro e de planicie, por exemplo, como diferenciais de indices
urbanisticos, de modo a respeitar as peculiaridades das paisagens urbanas e das
tendéncias de crescimento da cidade.

Segundo o Atlas Ambiental da cidade do Recife o zoneamento em vigor

privilegiou aguns principios inovadores como:

e Consagracdo do uso multiplo em todas as zonas de urbanizacdo, com
tratamento especifico para os usos potencialmente geradores de incomodo a
vizinhanca;

e Tratamento diferenciado para as areas de morros e areas carentes de infra-
estrutura basica;

e Uniformizac&o de paréametros urbanisticos para usos de uma mesma zong;

e Maiores exigéncias de estacionamentos, com regulamentacdo de acessos para 0s

corredores de transporte;

o Definicdo das areas especiais de urbanizacdo preferencial, urbanizacdo de
morros, de reurbanizagdo, de urbanizagcdo restrita, de regularizagcdo e de
implantac&o de programas habitacionais;

e Criacdo de “Imdveis Especiais de Preservacdo” (IEP) e “Imdveis de Protecéo de
Area Verde” (IPAV) compatibilizando os aspectos a serem preservados do
imovel com a sua viabilidade econdmica;

e Adocdo de instrumentos do “solo criado” e da “transferéncia do direito de

construir”;
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o Definicdo de faixas a serem reservadas, prioritariamente, para implantacéo de
infra-estrutura necesséria ao sistema de transportes urbanos.®’

Nas diretrizes acima descritas, destacamos duas que estdo sublinhadas, as quais
dizem respeito a questdo da relacdo transporte X uso e ocupacao do solo. A primeira se
refere as &reas de estacionamento com regulamentacdo de acesso aos eixos de
transporte, a segunda menciona a definicéo de taxas prioritariamente reservadas para a
implementagdo de infra-estrutura de transportes urbanos e ai se inclui o transporte de
massa. Como foi dito, em relacdo as leis anteriores, temos uma inovagao, pois pela
primeiravez ha uma preocupagdo com os eixos de transporte de massa.

No que concerne ao zoneamento propriamente dito, a area de estudo localizada
nas unidades urbanas 06 e 07, engloba, em sua maior parte, a chamada Zona de
Urbanizacdo Preferencial 1 que possibilita um grande potencia construtivo.

Dentro de sua area de influéncia existe também a Zona Especial de Preservacdo
Ambiental (ZEPA) do Parque do Rio Jorddo, compreendendo uma area de 38,37 ha de
manguezais nas margens do rio Jordéo, duas Zonas Especiais de Interesse Socia
(ZEIS) — Coronel Fabriciano (localizada entre as futuras estagtes de metré Shopping e
Tancredo Neves) e Entrapulso (localizada na vizinhancga direta do Shopping Center
Recife) e uma Zona Especiad de Centro Metrovidrio (ZECM) que compreende o
entorno da estagao, futura estacdo Boa Viagem.

Esta dltima zona mencionada é um enfoque importante desta lel que visa a
constituicdo de areas adjacentes as estacOes de metr6, com o objetivo de ampliar a
capacidade construtiva e incentivar 0 aumento da densidade ocupacional. Estas zonas
passaram a existir na lei anterior em fungdo da construcdo do metrd. O objetivo era
reduzir os impactos deste servico de transporte na maha urbana circunvizinha
denominada de centro metroviario. Este passa a ser um aspecto positivo da legislagéo

urbanistica que contribui para uma visdo diferenciada dessas &reas como estimulo a

% VASCONCELOS, Ronald F. A. & BEZERRA, Onilda Gomes. Atlas Ambiental do Recife. Prefeitura da
Cidade da Recife, Secretaria de Plangjamento, Urbanismo e Meio Ambiente. 2000.
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uma retomada da dinémica entre as atividades econdmicas desenvolvidas no entorno
destas estagdes e 0 eixo de transporte metroviario.

Locdiza-se também na &rea de estudo a Zona Especial de Aeroporto (ZEA) que
é regida por uma lei federal especifica (portaria n® 301/dgac/90) que institui o Plano
Especifico de Zoneamento de Ruido do Aeroporto Internacional dos Guararapes
(PEZR-Recife), caracterizando-se também como uma zona de diretrizes especificas,
dado o impacto de ruido das atividades por ele desempenhadas.

De um modo geral o plangamento urbano desenvolvido para a é&rea e as
legislagdes de uso e ocupacdo do solo ndo contribuiram para um maior adensamento e
aratividade do usuario ao sistema trem. Este ficou restrito a deslocamentos casa-
trabalho-casa®, o que contribuiu para uma gradativa perda de demanda por parte do
trem e, paralelo aisso, uma efetiva degradacdo da relagdo transporte x uso do solo. Os
planos propostos para a area sd se preocuparam em adensar as cabeceiras (nucleacdo
Centro e Sul), esquecendo toda a drea intersticial *®.

Campos chega a conclusdes interessantes sobre as legislactes de 1961 e 1983,
gue abrem a principio uma perspectiva de mudanca para a legislagdo de 1996 e que em

alguns pontos foi concretizada no texto da tltima LUOS.

O setor transporte nunca exerceu efetivamente
influéncia sobre as legislacdes de uso e ocupacdo do
solo. Em Recife ele ndo foi considerado, em 1961, na
lei n® 7427, como também em 1983, na legislacdo em
vigor (lei n® 14511). O sistema de transporte
ferroviario de passageiros foi relegado a condicdo de
simples prestador de servico, sem se atentar para a sua
funcéo indutora de ordenamento espacial urbano e
para o fato de ser o transporte, igualmente, afetado por
este ordenamento. *®

% CAMPOS, Op. Cit. p.181
% |bidem, p.184.
190 | bidem, p.185, 186.
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Campos mostra ainda que toda a inducdo promovida pela linha ferroviaria sul,
em sua extensdo, foi puramente espontanea e nunca foi plangjada nem induzida pelas
legislacBes. Além disso, os indices urbanisticos e a producdo formal da habitacéo
conflitante com as premissas basicas contribuiram para a faléncia do modelo de
desenvolvimento proposto para a &rea™" ndo utilizando o potencial deste corredor de
expansao e crescimento urbano.

Com isso vimos que até a LUOS de 1996, as legislagbes anteriores haviam
provocado mudangas do ponto de vista do zoneamento, mas ndo do ponto de vista do
papel do transporte de massa como estruturador do desenvolvimento urbano e do
crescimento da cidade.

O plano da CBTU juntamente com 0 METROREC € promover nos novos eiX0S
metroviérios, uma maior integracdo entre estes e o entorno, Nno que concerne ao
estimulo a0 comércio e a prestagdo de servigos dentro das estacdes de metrd. Esta
iniciativa hoje encontra respaldo na lel n° 16.176/96 em relacdo as ja mencionadas
Zonas Especiais de Centro Metroviario. Contudo, ainda parecem insuficientes quanto a
quantidade dessas zonas na area em foco (apenas uma na futura estagéo Boa Viagem).

Diante do exposto fica a expectativa sobre a maneira como esta legislacéo vai
abordar as futuras relagcbes entre 0 novo metrd e a area de entorno, de modo a
confirmar ou ndo as tendéncias apontadas tanto na LUOS de 1996 quanto nos planos
de expansdo do metrd. Talvez a ZECM da estagdo Boa Viagem ndo necessariamente se
confirme como uma érea que estimule a ocupacéo em funcdo do metrd. Outras areas
podem surgir com uma maior integracdo a este eixo. Muito pouco se fala sobre o papel
da futuraintegracdo do SEI na estacdo Tancredo neves, hgja vista a baixa ocupacéo e a
falta de passeios na sua &rea de entorno. Contudo, enquanto né intermodal de uma rede
metropolitana de transporte, podera sim atrair fluxos de pessoas e de ocupacdo, sendo
o terminal de integracdo mais proximo dos grandes equipamentos que ali existem.

Com a implantacdo e o funcionamento efetivo do metrd, essas hipoteses

poderdo ou ndo se confirmar, todavia diante da visdo ainda timida de integracdo

L | bidem. p.186
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transporte/uso do solo presente na atual LUOS, vislumbram-se um verdadeiro leque
de perspectivas acerca da problemética sobre o desenvolvimento urbano da area e do
metr6 como indutor ou ndo deste desenvolvimento.

De um modo geral observamos que desde a sua criagdo até os dias atuais as
ferrovias, e mais especificamente, a linha sul da RMR, passaram por um profundo
processo de degradacdo e perda de demanda, gerado, sobretudo, por uma série de
intervengdes estatais que privilegiaram o rodoviarismo, principalmente nos sucessivos
contextos de crise e sucateamento dos 6rgdos estatais. Ao mesmo tempo, esse elxo foi
usado por uma populacdo que, de uma certa feita, ndo pressionava pela melhoria da
qualidade do servico transporte publico de carga e de passageiros.

O crescimento urbano de Recife e de seus arrabaldes, demandou todo um
plangjamento e uma visao que se baseava num modelo integrado de transporte, onde a
linha ferroviéria sul aparecia como um dos principais eixos de expansdo. Contudo, as
sucessivas crises e as nogoes equivocadas de integragdo do transporte com 0 uso e
ocupacao do solo agravaram ainda mais a situagdo do sistema.

Outrossim, paralelamente a uma forga negativa de degradacdo, subsistiam em
alguns momentos esforcos e resquicios de funcionalidades e de possibilidades de
integracéo da ferrovia, seja como eixo complementar ao metrd centro-oeste, sgja como
alternativa a ata dos combustivels, sgja como sustentdculo do Sistema Estrutura
Integrado, ou como novo metré integrado a grandes equipamentos urbanos. A
consolidacdo dessas possibilidades esta atrelada a interacdo desse eixo de transporte
com a sua area de entorno, assunto que sera analisado um pouco mais detalhadamente

no préximo capitulo.
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CAPITULO |1l - A RELACAO ENTRE A MODERNIZACAO DA LINHA
FERROVIARIA SUL E A AREA DE ENTORNO DASESTACOES:
CONFLITOSE POSSIBILIDADES DE MUDANCA

Apbs uma breve retrospectiva quanto a evolugdo do sistema ferroviério, bem
como quanto a algumas das possiveis causas de sua degradacdo em relagdo aos outros
modos de transportes vigentes no atual contexto do transporte metropolitano do Recife,
cabe agora chegarmos as escalas mais especificas da nossa andlise, ou sgja, ao estudo
da &ea de entorno das futuras estacbes de metr6 da linha sul (Shopping Center,
Tancredo Neves e Boa Viagem), objetivando analisar mais especificamente a dindmica
entre esta linha metroviaria e a sua area de entorno.

Outro enfoque importante sera 0 da andlise das relagOes espaciais entre este
renovado eixo de transporte e os grandes equipamentos urbanos geradores de
centralidade, a exemplo do Shopping Center Recife e do Aeroporto Internacional dos
Guararapes, procurando fazer a ponte entre a modernizacdo do transporte ferroviério
através de investimentos estatais e privados, sob a logica capitalista privilegiadora dos
espacos hegemdnicos do comércio e do consumo globalizados, no sentido de saber em
gue medida um exerce influéncia sobre o outro.

Na perspectiva dos impactos gerados por este empreendimento junto a
populacdo lindeira e aos eixos de comércio e servigos localizados paralelamente alinha
férrea (caso da Av. Mascarenhas de Morais e a Rua Bardo de Souza Ledo), nos
reportamos a algumas agdes urbanas adotadas por parte do Estado, a abordagem de
alguns impactos significativos desta nova linha na configuracdo espacial da cidade,
bem como a sondagem junto a populagéo através da interpretacdo de entrevistas sobre
as visdes dos grupos sociais envolvidos na dinamica da area.

Antes disso, cabe fazer alocalizacao e caracterizacdo sucinta da érea analisada,
no intuito de melhor entender determinados aspectos importantes na nossa pesquisa
gue serdo abordados ao longo deste capitul o.
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3.1 — Caracterizacio das Areas e dos L ugar es do Entor no das Futur as Estacdes

A édea estudada foi delimitada com base em um critério utilizado pelo
METROREC para estabelecer o raio de influéncia direta de cada estacéo, em relacéo
aos deslocamentos feitos a pé, ou sgja, a distancia maxima percorrida a pé pelo usuério
parater acesso a estacdo do metrd. Com isso estabeleceu-se o raio de 500 m em torno
das estacOes (mapa 5).

A &ea estd sSituada dentro da Regido Politico-Administrtiva (RPA4)
compreendendo os bairros da Imbiribeira, Ipsep e Boa Viagem. De acordo com o
zoneamento da Lei de Uso e Ocupagdo do Solo n® 16 178/96, a &rea, em sua maior
extensdo, esta localizada na unidade urbana de nimero 06 e compreende a chamada
Zona de Urbanizacdo Preferencial 1 (ZUPL) caracterizada pelo ato potencial
construtivo que possibilita uma maior densidade ocupacional; a &rea também engloba
as Zonas Especiais de Interesse Socia (ZEIS) Coronel Fabriciano e Entrapulso, a Zona
Especial de Preservacdo Ambiental (ZEPA) do Parque do Jorddo, bem como uma das
chamadas Zonas Especiais de Centro Metroviario, que constituem justamente as areas
adjacentes as estacOes de metrd6 que foram criadas com o objetivo de ampliar a
capacidade construtiva e incentivar o aumento da densidade ocupacional .

No seu aspecto fisico natural, a &rea faz parte da chamada planicie flavio-
marinha do Recife, possuindo terrenos gue outrora eram antigos alagados e
manguezais, 0S quais com a constante e progressiva ocupagao humana foram sendo
paul atinamente aterrados.

Como foi dito anteriormente, a &rea é cortada pelo canal do Rio Jorddo e por umafaixa
de manguezais nas proximidades dos conjuntos residenciais Castelo Branco e Boa Viagem,

caracterizando resquicios do antigo manguezal existente na area onde se localiza hoje o

Shopping Center Recife.
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FONTE:CBTU STU/REC: Uso do Solo no Entorno das Estaces: Andise, Diagnostico e
Recomendaces.

No mapa acima, pode-se observar o raio de influéncia direta das estagdes como circulos que
circunscrevem as areas dentro do raio de influéncia citado. Observa-se também a &rea de estudo da
dissertacdo que compreende, além do raio de influéncia de cada estacdo, as areas que se situam no
retangulo, compreendendo a juncdo das trés zonas de entorno das estagdes em uma area maior € mais
continua. Na sua porcéo nordeste, o limite da area de estudo acompanha a configuragdo do Canal do
Jordao.
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MAPA 6 — Caracterizacio da Area de Estudo
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FONTE: FIDEM Carta de Nucleagio Centro — 1987 Areade Estudo
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Ao norte, 0 espaco de estudo delimita-se com a maior area de mangue da
cidade, 0 manguezal do Pina, um extenso complexo de ilhas onde desembocam os rios
Pina, Jord&o e Tejipi6'%. Ainda do ponto de vista do sitio urbano, a &rea, em sua maior
porcdo, estd situada nas chamadas &reas aguaticas dentro dos sistemas ambientais
urbanos existentes na cidade™.

E importante reinterar que esta érea de estudo foi escolhida em funcéo de estar
no entorno imediato das trés futuras estagdes mais proximas dos grandes equipamentos
Shopping Center Recife e Aeroporto Internacional dos Guararapes, bem como por
sofrer a influéncia imediata de eixos viarios importantes como a Av Mascarenhas de
Moraes e a Rua Bardo de Souza Ledo. Além disso, sera um no de interligacéo com o
SEI nafutura estacdo Tancredo Neves.

No que diz respeito a evolugdo historica de sua ocupagdo humana, o bairro da
Imbiribeira constitui uma das localidades mais antigas, que ja existia no tempo dos
holandeses como o antigo “Sitio da Imbiribeira’, local de acontecimentos historicos
ligados a Estancia da Imbiribeira. Contudo o crescimento populaciona e a ocupagdo
humana da é&rea data da segunda metade do século XX, mais especificamente nas
décadas de 1950 e 1960, reflexo do processo de expansdo da malha urbana da cidade.

A principio, tal zona era considerada como area suburbana, intersticio entre

grandes nucleagdes.

2 Essa areade manguezais foi foco de inimeras especulagbes por conta do projeto do governo de construcéo de

uma via publica que corta 0 manguezal, a chamada “Linha Verde” e que, por conseguinte € objeto de polémica
por conta de questfes referentes a legislagdo ambiental e a LUOS do Recife, a qual resguarda a referida area
como uma Zona Especial de Preservacdo Ambiental — ZEPA.

1% Como sistemas ambientais urbanos do Recife, podemos destacar: Morros — As paisagens mais antigas do
inicio da colonizacdo do territorio foram formadas com a urbanizaco dos morros. Como exemplos singulares
dessa marca de urbanizagéo temos as paisagens de Olinda, Igarassu e Ipojuca. Planicie — é&rea baixa formada pela
acumulacdo de sedimentos fluviais e marinhos, Litoraneo — Ocupagdo da orla maritima da RMR, realizada
segundo trés modelos basicos: 1 — Expansdo intensiva e extensiva de edificios multifamili ares de classe média,
por meio da substituicdo da ocupagdo anterior; 2 — urbanizacdo das praias, resultado das “invasfes’ que
conseguiram se consolidar sem substitui ¢8o radical da ocupacao existente; 3 —modelo mais recente, pautado na
urbanizacdo de veraneio, através da ocupacdo especulativa de loteamentos em areas que deveriam ser de protecéo
ambiental. Aquaticos — Regido privilegiada do ponto de vista da existéncia de corpos d &gua (sistema de rios,
canais e lagoas que ocupam vastas areas do territério, conformando uma grande estrutura de organizacdo do
territério regional e diferenciando ecol ogicamente este assentamento humano dos demais. (GOMES, 1999).
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Entretanto o desenvolvimento do sistema viario e a especializacdo dos eixos de
comércio e servicos, ligados a presenca de grandes equipamentos urbanos, ja citados,
deram-lhe uma caracteristica de eixo urbano de penetracdo e de ligacdo entre as
nucleacdes centro e sul, bem como a dinamizagdo dos fluxos entre a orla maritima de
Boa Viagem e os grandes equi pamentos urbanos existentes.

A partir dos anos de 1970, Recife jA ndo experimentara crescimento
populacional tdo intenso quanto o das décadas anteriores, devido a0 processo de
metropolizac@o apresentado com um maior crescimento dos municipios vizinhos (ver
capitulo 2). No periodo pés Segunda Guerra Mundial, a &rea em guestdo evidenciou
um processo de expansdo urbana acelerada, motivado, dentre outras coisas, pelo
deslocamento das populagdes oriundas de outras areas da cidade; sobretudo daquelas
castigadas pelas enchentes, fazendo assim com que bairros como o de Boa Viagem
evidenciassem umataxa de crescimento popul acional elevada.

Este fato se refletiu na expansdo da area de influéncia deste bairro nos anos
1980, englobando outros bairros como o Pina e a Imbiribeira a uma malha urbana
uniforme. Dos bairros que fazem parte da microrregido 6.1, Boa Viagem € o que
possui a maior taxa de crescimento anual, 0 que nos leva a crer que a dinamica
populacional da area em foco estd muito atrelada a este bairro e a expansio de sua zona
deinfluéncia (tabela 1).

Os processos de especulacdo imobiliaria, favelizacdo e expansdo da periferia
urbana da cidade se intensificaram, denotando a necessidade de um plangjamento mais
voltado, dentre outras coisas, para a questdo da mobilidade urbana, o que nos remete,
por conseguinte, & questdo daimportancia da modernizagdo dos transportes publicos de
passagei ros.

A area de estudo mescla portanto, varias influéncias quanto a tipologia dos usos
do solo e do sistema vi&rio, 0 que sera foco de andlise mais a frente. Vae a pena
ressaltar que de todos os usos do solo, ha uma predominéancia daquel es voltados para o

comércio atacadista e dos eixos de prestacéo de servigos, principalmente nas principais
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artérias de fluxo de veiculos, tais como a Av. Mascarenhas de Morais e a Rua Bardo de
Souza L edo.

TABELA 1 — Populacéo Residente, Taxa Geométrica de Crescimento Segundo
RPA, Microrregides e Bairros —Recife — 1980 a 1990.

RPA, POPULACAO CRESCIMENTO

MICRORREGIOESE 1980 1991 (%)
BAIRROS

CIDADE DO RECIFE 1.203.899 1.298.229 0,69
RPA 06— SUL 259.596 304.954 1,47
MICRORREGIAO 6.1 180.013 200.017 0,96
Boa Viagem 68.232 89.684 2,52
Brasilia Teimosa 17.892 16.919 -0,51
Imbiribeira 36.266 39.247 0,23
I psep 25.794 27.366 0,55
Pina 29.829 26.781 -0,98
MICRORREGIAO 6.2 50.903 55.541 0,80
Ibura 39.594 35.960 -0,87
Jordao 11.309 19.581 512
MICRORREGIAO 6.2 28.680 49.396 5,07
Cohab 28.680 49.396 5,07

FONTE: IBGE: Censos Demogréficos de 1980 e 1991.

Do ponto de vista do sistema viario, a érea possui como principais eixos de
ligacdo, aém dos citados acima, o0 sistema binario do viaduto Tancredo Neves que da
acesso a orla maritima para quem vem de outro importante eixo de penetracdo da
cidade, a Av. Recife. Este viaduto, inclusive serda foco de intervencbes para a
implantacéo de um terminal de integracdo do SEI, passando a ser mais um centro de
atratividade aos passageiros ligados ao transporte puablico  (metrd/Gnibus,
Onibus/metro).

Apés esta breve caracterizacdo da area de influéncia das futuras estacBes, bem
como da sua dindmica populacional, este estudo da enfogque a abordagem da relacéo
entre o eixo sul de transporte ferroviario e a influéncia econdmica e espacial dos
grandes equipamentos urbanos existentes (0 Shopping Center Recife e 0 Aeroporto
Internacional dos Guararapes) conduzindo a discussdo para os caminhos que levam a
compreensdo de como eles sdo importantes agentes indutores de desenvolvimento
urbano e de interesses no que concerne aos melhoramentos vislumbrados com a

expansao do metrd do Recife.
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3.2 - Dinamica da Linha Sul frente a Influéncia dos Grandes Equipamentos
Urbanos

Numa observacéo preliminar sobre a influéncia exercida pelo Shopping Center
Recife e pelo Aeroporto no sistema ferroviério em sua linha sul e pelo comércio e
servigos prestados na sua area de entorno, chega-se a algumas conclusdes também
preliminares. Observa-se, por exemplo, que antes mesmo da existéncia desses dois
equipamentos urbanos, a linha férrea ja desempenhava suas funcBes como meio
condutor de fluxos de passageiros ao municipio do Cabo e como uma alternativa mais
econdmica, embora menos rapida de deslocamento até os bairros adjacentes. Logo ja
existia uma dindmica, ou sgja, uma interatividade entre esta linha e as relacfes socio-
econdmicas dos habitantes da Regido Metropolitana

Uma segunda observacdo mostra a falta de interagdo desses ja implementados
equipamentos com o referido eixo de transporte.

Um terceiro ponto observado é que o motivo desta falta de interatividade, pode
estar relacionado a légica de utilizacdo dos servicos de transporte por esses
equipamentos, que mostra uma tendéncia a valorizagdo do automoével como meio mais
acessivel, mais moderno, rentavel e mais elegante do que o velho e degradado trem.

O automével , simbolo do status quo da classe média (ver capitulo 1), serve ao
aprimoramento do consumo dos novos simbolos da modernidade e do consumo
capitalista instalados no seio da cidade. O eixo do status, do turismo e do consumo
globalizado pousa sobre a antiga &rea alagada e de manguezais e ante a velha linha de
trem, o antigo cede lugar ao novo na logica das temporalidades. Mas o0s tempos séo
diferentes e podem tanto coexistir quanto interagir com ritmos também diferentes, na
dialética do espaco urbano.

Uma quarta e Ultima observacdo preliminar aponta para uma mudanca de
perspectiva e uma mudanca nessas coexisténcias. Abre-se uma perspectiva para o

inicio de uma ligacdo e de uma interacdo entre o antigo, mas renovado eixo ferroviario
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e esses tao influentes equipamentos, hoje ainda mais modernizados e ampliados para
responderem as exigéncias dos fluxos rapidos do capital globalizado. Em gque medida
0s atores sociais estdo envolvidos nesta trama? Quais as possivels implicacfes desta
nova interatividade para a din@mica atual e futura da area? S&o perguntas que ndo cabe
a este estudo responder por completo, mas, pelo menos indicar caminhos para
possiveis respostas, ja que a modernizacdo da linha sul ainda estd em processo de
realizacdo e ndo nos cabe, enquanto estudo geografico neste momento, fazer

prognosticos.

3.2.1 — Os Novos Simbolos da Modernidade: Origem e Evolucdo dos Grandes
Equipamentos Urbanos — Shopping Center Recife e Aeroporto Internacional dos
Guar arapes

E fundamental para o estudo mais detalhado da influéncia desses equipamentos
na dinamica estudada, analisarmos um pouco a trajetdria desses grandes equipamentos
urbanos desde a sua criacdo até a sua consolidacdo engquanto nucleos de centralidade.

O Aeroporto Internacional dos Guararapes configura hoje como um dos
principais aeroportos do pais com um intenso tréfego aéreo e com uma infraestrutura
gue o consolida como uma das principals portas de entrada da regi&o nordeste e do
Brasil. Entretanto, sua historia remonta ao contexto dos esforcos militares de guerra
durante o segundo conflito mundial.

Antes disso, havia no Recife nos anos 20 e 30 do século XX, primeiramente,
pequenos campos de pouso no Encanta Moga e na bacia do Pina, este ultimo
especializado em hidroavides, dada a largura do estuério. Posteriormente, foi
construido um Aerddromo no Recife localizado na bacia do Pina, existindo até hoje
como o Aeroclube do Recife.

Com a 22 Guerra Mundial, surgiu a necessidade de ampliar a capacidade
aeroportuéria da cidade, cuja privilegiada localizacdo geografica demandava tal
melhoramento. ApOs a guerra, a aviacdo comercia tomou um grande impulso,
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desenvolvendo o transporte aéreo de passageiros em todo o mundo, era 0 momento de
ampliar a infraestrutura aérea desta importante rota entre o Atlantico e o sul da Europa.

Os avies internacionais da época ndo tinham autonomia suficiente para fazer o
percurso entre a Europa, o Rio de Janeiro e S&o Paulo, em voo direto, sendo forgados a
pousar em Recife, que dispunha de acanhadas instalacdes no Ibura. No inicio de 1950,
foi dado inicio as obras de construcdo do Aeroporto Internacional dos Guararapes, 0
gual foi inaugurado em 18 de janeiro de 1958 pelo presidente da republica Juscelino
Kubitscheck. Na ocasi&o, o presidente foi conduzido pelo primeiro avido brasileiro a
utilizar oficialmente a pista do aeroporto, um DC-3 daReal Aerovias.

De la para ca, ainfra-estrutura passou por algumas reformas; vinte e quatro anos
ap0s a sua inauguracdo, a pistafoi ampliada e o prédio foi totalmente reformulado. Sua
capacidade tornou- se bastante superior a antiga, possibilitando o pouso e a decolagem
de avides de grande porte e intensificando o turismo internacional como grande ponto
de entrada e saida de aeronaves paraa Europae aAsia. A duplicaggo do fluxo permitiu
um aumento do movimento hoteleiro e das atividades de comércio e servicos ligados
aos usuérios deste servico no Estado. Em 1990 o aeroporto sofreu novas reformas,
ganhando novos bal cdes de check-in, climatizagdo do sagudo principal, implantagcdo de
sala vip e novas esteiras para bagagens, bem como instalagbes mais amplas para a
Policia Federal e a Alfandega.

Hoje, o aeroporto passou por mais uma fase de reformas intensas na sua infra-
estrutura, objetivando o aumento da sua capacidade de receber fluxos aéreos cada vez
maiores. Contribuem para tanto a iniciativa do governo do Estado, em parceria com o
governo federal e com 6rgéo internacionais de financiamento como o BIRD, por
exemplo. As obras se dirigiram sobretudo, a ampliacéo da pista e a construcéo de um
novo edificio garagem, passando também pela implantagdo de tlneis de embarque e
desembarque nas aeronaves.

Tais reformas reforcam o ambiente de modernizac&o dos equipamentos urbanos
aliados & ampliagdo do metrd na linha ferroviaria sul como esfor¢co de modernizacéo da

propria cidade frente aos seus horizontes e vocagdes turisticas.



118

Sem davida o turismo € um dos vetores importantes desta modernizagéo,
sobretudo no que diz respeito ao projeto de ligacdo entre o aeroporto e a novalinha do
metrd. Segundo a CBTU, 1,8 milhdes de reais em verbas da Infraero e do Prodetur,
foram destinadas para esta obra. Para esta ligac8o, esta prevista uma passarela com
esteira rolante, por cima da Av. Mascarenhas de Moraes, interligando o Aeroporto
(foto 6) a Estacdo Boa Viagem. Com a concretizacdo desta obra, Recife tera o primeiro
metrd interligado a um aeroporto no Brasil.

Esses constantes processos de modernizacdo em eixos dindmicos do nordeste,
estruturam o espago da regido através dos sistemas de engenharia para uma integracéo

competitiva no mundo globalizado como aborda Araljjo:

A modernizacdo da regido Nordeste, especialmente
a partir da década de 1970, produziu algumas areas
dindmicas. Entre elas cabe destacar: o complexo
petroquimico de Camacari, na Bahia, o polo téxtil de
Fortaleza, o polo agroindustrial de Petrolina
Juazeiro... e os diversos pdlos turisticos implantados
nas principais cidades litoraneas do Nordeste, '**

O Shopping Center Recife foi o primeiro shopping center a ser implantado no
norte/nordeste. Inaugurado em 1980, ele partiu da iniciativa pioneira de dois dos
maiores grupos de empreendedores de shopping centers no Brasil: A Ancar e a Ecisa,
associados a Carabella, hoje representada pela Milburn e pela Magus.

Este shopping center foi construido numa antiga area de mangue da cidade que
foi aterrada e hoje esta restrita a uma peguena por¢cdo do mangue nas margens da via
costeira, préxima a linha ferroviaria sul. Além desses impactos ambientais iniciais, a

construcdo do shopping também gerou a desocupacéo de parcela de uma das primeiras

104 ARAUJO, Tania Bacelar de. Nordeste, Nordestes: que nordeste? Observa Nordeste. Recife, Fundagio
Joaquim Nabuco, 2002. Série Textos Especiais.
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favelas da area, a antiga favela Mata Sette, situada no local da atual Entrapulso, na &rea
de entorno imediato do shopping.

Foto 6 —Aeroporto Internacional dos Guar ar apes

FONTE: Jose Armando Torres Moreno

Ao longo desses 23 anos de operacao, o shopping passou por muitas reformas e
ampliagcBes, das quais destaca-se a Ultima delas, finalizada em marco de 1998,
transformando o Shopping Center Recife (foto 7) no primeiro da regido e num dos
maiores do pais. A estrutura fisica deste equipamento, por s SO, ja gera um impacto
urbano significativo na &rea em que esta situado. Durante esses anos, foram notérias as
inOmeras obras viarias que foram executadas com a finaidade de melhorar a
infraestrutura de acesso ao shopping, como o Projeto Nassau, a Construcdo da Via
Costeira, a Construcdo do Tunel, o Binario Tancredo Neves, dentre outras intervencoes
urbanas que corroboraram o sentido de lugar central deste equipamento na cidade.

A midia confirmava e estimulava esta centralidade no imaginéario popular,
guando vinculava propagandas nos seus diversos veiculos de comunicagdo, como por
exemplo, “Todos os caminhos levam ao Shopping”, ou “O maior Shopping do Brasil”.

Contudo, toda essa interatividade com o espaco e com a valorizagdo do mesmo se deu
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no sentido de privilegiar o acesso ao Shopping, Mmas 0 acesso sobretudo através do
automével. Nunca houve uma integracdo efetiva entre o Shopping e o transporte
ferroviario de massa, mais especificamente o antigo trem para o Cabo, embora
houvesse estagdo proxima e meios para facilitar o acesso do usu&rio do trem ao
Shopping.

Portanto, esta relagdo trem x Shopping, outrora degradada, hoje aparece muito
forte devido a dimenséo do futuro metré no que concerne ao numero de pessoas que
por ele se deslocardo todos os dias. Um metr6 mais integrado, mais rgpido, mais
seguro e confortavel que o antigo trem, renova as perspectivas favoraveis de uma
integragdo com o Shopping.

Segundo o departamento de divulgacdo do shopping, cerca de noventa mil
pessoas circulam todos os dias pelo shopping, o que significa que a cada quinze dias,
toda a populacéo do Recife passa por ele; a cada més, toda a populacéo da Regido
Metropolitana e por ano 32 milhdes e quatrocentos mil consumidores transitam no
shopping, ou sgja, mais de trés vezes a populagdo de S&o Paulo.

Esses nimeros refletem a dimensdo gigantesca dos fluxos que engendram a
relacdo do shopping com a cidade. Sem divida € o equipamento mais importante em
termos de centralidade e de dinamismo da area de estudo deste trabalho, sendo com
isto um importante vetor de desenvolvimento para o empreendimento metrd na linha
ferrovidria sul. Todo esse contingente de pessoas sera beneficiado com mais uma
opcao de transporte para 0 acesso a0 shopping. Nao so agueles que transitam no eixo
sul, mas através dos terminais de integracdo do SEI, toda a cidade tera mais uma opcéo
de deslocamento dos seus lugares de vida ao shopping, aumentando ainda mais a area

de influéncia deste equipamento.
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Foto 7 —Shopping Center Recife

FONTE: Hadmam Santos — pesquisa de campo. Redizada em 14/10/2003.

O acesso ao referido shopping center de quem vem do metrd sera garantido por
um projeto inovador de integragcdo entre esses equipamentos. Entretanto, o projeto
encontra-se em estudos, de modo que os técnicos, ainda buscam alternativas viaveis
para esta fundamental integracdo. Neste sentido o metrd, enquanto transporte
ferroviario renovado e modernizado, aparece como elemento integrador entre a
dinamica dos grandes equipamentos existentes na area (Shopping e Aeroporto). Logo
um novo aspecto da realidade se afigura como uma expectativa favoréavel ao aumento
da mobilidade urbana na Regi &0 Metropolitana do Recife.

Observa-se que ndo é soO o interesse da comunidade pobre e da classe média que
a expansao do metrd do Recife para a linha sul busca contemplar; mas, sobretudo os
interesses maiores dos grandes empreendedores e do governo do estado de
Pernambuco, o que reforgca as concepcdes de Lefebvre sobre o papel do Estado em
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relacdo aos interesses dos demais grupos sociais — “ O Estado encara as necessidades
sociais exclusivamente em funcgdo das necessidades da burguesia” '® (ver capitulo 1).

O montante de investimentos do BIRD, do Prodetur e do préprio governo serve
de agBes estimuladoras de uma maior interacdo entre a dindmica do trem e a dindmica
de sua érea de entorno. Com o0 novo eixo metr6/SEl, aumenta-se o alcance espacial dos
varios equipamentos de consumo existentes, pois tanto a parcela mais abastada da
populacdo recifense, como também os mais pobres, poderdo ter acesso a eles.

Talvez esta modernizagdo venha, no caso da linha sul, gerar um dinamismo
nunca visto nas atividades econdémicas das areas de entorno das estacOes referidas
neste estudo. Futuramente serd mais fécil para uma grande parcela dos usuérios do
sistema, se deslocar do Shopping para o Aeroporto, deste para o TIP, destes para o
centro da cidade e para a orla maritima, aumentando a acessibilidade global sgja do
turista, segja dos citadinos. Entretanto, é importante a atencéo a algumas restrices que
poder&o aparecer e que serdo foco de interpretacdo no proximo item.

3.3 - Relagao Ferrovia X Uso do Solo no Entorno das Futuras Estagbes e Eixos
ContiguosalLinhaFérrea.

A relacdo entre a linha ferroviéria sul e 0 uso do solo na sua area de influéncia
ja foi foco de investigacdo cientifica no campo do urbanismo, pelo trabaho ja citado
de Célia Maranhdo Campos. Alguns outros aspectos deste trabalho serdo novamente
abordados aqui para referendar questionamentos sobre a problemética desta relacéo,
posto que algumas conclusdes tiradas por ela tém uma grande relevancia para a
compreensdo do processo de degradacéo desta fundamental relacdo da dinamica
urbana. Contudo, como ja foi dito anteriormente, servirdo de base para a andlise mais
aprofundada do objeto de estudo desta pesquisa, ou sgja, atrajetdria de um contexto

1% | EFEBVRE, 1972, Op. Cit. p.128
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de degradacéo da ferrovia e da dinamicidade de suas relagdes com a area de entorno
para um contexto de surgimento das possibilidades efetivas de mudanca que se
configuram com a atual modernizacdo da linhaferroviariasul.

Ao ter estudado o grau de ligagdo da sua area de estudo (alinha ferroviéria sul),
ela chegou a algumas impressdes sobre este processo, as quais citaremos agora.

A primeiraimpressdo sobre a degradacdo da relagdo linha sul x uso e ocupagao
do solo diz respeito a dificuldade do transporte ferroviario em estabelecer uma
macroacessibilidade!®, em comparagdo com o transporte rodoviério publico ou
privado. Este aspecto retoma a discussdo colocada no primeiro capitulo desta
dissertacdo acerca da politica nacional rodoviarista adotada pelo pais que contribuiu
para que o espaco urbano das metropoles brasileiras, de um modo gera, e, no caso
especifico de Recife, fosse estruturado de modo a ndo permitir um desempenho téo
satisfatério em termos de macroacessibilidade do transporte ferroviario, permitindo
que essa fosse mais bem sucedida pelo transporte rodoviério publico ou privado,
especialmente o transporte individual (automovel).

Esse privilégio frente ao transporte individual foi evidenciado pelos sucessivos
mel horamentos viarios que ocorreram nos ultimos anos como a duplicagdo da BR 101,
a construcdo da BR de contorno, o alargamento da estrada da Batalha, Imbiribeira e
Av. Sul, bem como a construcéo do Viaduto Tancredo Neves, de diversas ligacoes
transversais e das vias que margeiam o Canal do Jordéo.

Ja do ponto de vista da microacessibilidade™”’

predomina uma preferéncia pelo
onibus em funcdo da maior comodidade e frequiéncia deste modo, bem como de outros
fatores cruciais como a questdo cultural da preferéncia pelos modos modernos de
transporte, referindo-se ao 6nibus, em detrimento do “velho” trem e a questéo da baixa

taxa de adensamento da &rea que se refletiu na restricdo da utilizacdo do trem para

106 Ela toma agui o conceito de “macroacessibilidade” de Vasconcellos o qual  a define como a facilidade de
atravessar o0 espaco urbano (apud, CAMPOS,, Op. Cit., p.178).

197 Qutro conceito de Vasconcellos entendido como a possibilidade de acesso aos meios de transporte (apud,
CAMPOS, Op. Cit., p.180)
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alguns deslocamentos casa-trabalho-casa, situagdo que demonstra a ndo observancia do
aspecto adensamento das areas intersticiais as nucleacdes no planejamento executado.

QUADRO 2 — Algumas Car acteristicas da Relacéo entre a Rodovia e a Ferrovia
no Brasl|

RODOVIA FERROVIA

Maior capacidade de Macroacessibilidade Menor capacidade de Macroacessibilidade

Privilegiada pelas politicas rodoviaristas|Prejudicada pela fata de incentivos e a

nacionais. consequente degradacéo do sistema.

Privilegiada pela cultura do “novo”, atraindo | Prejudicada pelafugado “velho” e obsoleto.

assim a demanda.

Maior flexibilidade de itinerério gerada pelo |Maior rigidez, embora possua maior

automovel. capacidade de carga.

Privilegiada pelas politicas habitacionais. Ignoradas pelas politicas habitacionais.

No quadro acima, vé&se uma relagdo entre a rodovia e a ferrovia onde tomam
vulto os aspectos negativos ligados a ferrovia que, embora possua naturalmente
desvantagens quanto a menor capacidade de macroacessibilidade e a maior rigidez do
seu itinerério, possui de fato potencialidades para alguns tipos de deslocamento que,
por conta da falta de incentivo do governo e do planegjamento urbano, foram ignoradas
e deram margem a uma efetiva degradacdo do sistema, como a capacidade de
transporte de um maior volume de passageiros nas horas de pique e 0 seu trgjeto quase
retilineo, livre de excesso de sinais de transito e congestionamentos.

Outro estudo importante sobre a capacidade de acessibilidade desta area com a
cidade, antes e depois das intervengdes vidrias de expansdo do metrd, versa sobre a
conectividade dessas vias de acesso e do sistema viério como um todo baseado na
teoria da Sintaxe Espacial '®.

Originada no inicio da década de 1970 por aguns trabalhos de Hillier e Leaman,

a Sintaxe Espacial busca relacionar a forma espacial com a vida social, tendo os

108 PESSOA, Maria do P. Socorro M. A Configuraciio Espacial da Cidade do Recife: Efeitos sobre a Linha Sul
do Metrd do Recife. Dissertagcdo de Mestrado, MDU-UFPE, Recife, 1997.
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espacos, capacidades de incentivar ao inibir as agbes humanas. Busca, sobretudo,
focalizar a inter-relacdo entre a estrutura fisica dos assentamentos urbanos com a
dimensdo social registrada pelos padrdes de movimento. Ela se coloca como um
contraponto a Teoria da Atratividade, que aborda o potencial de atrativo dos usos
urbanos localizados em zonas.

Segundo os tedricos da Sintaxe Espacial, a |6gica dos usos do solo e o fluxo de
movimento estdo fortemente relacionados com a configuracéo espacial e com o nivel
de integrac@o dos espacos no sistema urbano. Esta seria, em resumo, a preocupacdo
central da Sintaxe Espacial.

Argumenta-se também que o uso exclusivo da Teoria da Atratividade como
base para o plangjamento de sistemas urbanos de transporte parece ter sido insuficiente
para lidar com a dimensdo real do fendmeno, enfatizando unicamente preceitos
econdmicos e desconsiderando os feitos e as relacdes das intervencbes com a

configuracdo espacial da cidade.

Esta colocagdo é clara num trecho do trabalho de Pessoa'® :

No caso da instalagdo das estacOes do metrd ndo parece
ter sido diferente. A ‘Teoria da Atratividade' parece ter
funcionado como justificativa para a alocacéo das estacoes,
j& que como equipamento de grande porte, automaticamente
funcionaria como atrativo de movimento e do uso de pessoas
e, por conseguinte, de outras atividades urbanas. A prépria
Lei de Uso e Ocupacdo do Solo de Recife (Lei 16.176/96) ja
prevé a existéncia dos chamados ‘ Centros Metroviarios em
locais que, segundo a mesma Lei, ndo possuem
caracteristica de ‘lugar central’. No entanto, hoje, identifica-
se a subutilizacdo desses equipamentos como um grande
problema urbano, na medida em gque o baixo desempenho
contraria as expectativas projetuais. O argumento é o de que
a falta de andlise dos impactos da configuracdo espacia do
entorno €, em grande parte, responsavel por este problema
de funcionamento.

% I idem, p. 33.
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N&o cabe neste momento defender uma teoria em detrimento da outra, haja vista
gue em momentos anteriores abordou-se, de certa forma, a Teoria da Atratividade
como argumento convincente da realidade do objeto estudado. Contudo cabe fazer
referéncia a outras abordagens que tornem o tema deste estudo inteligivel do ponto de
vista geogréfico.

A Geografia aborda os fendbmenos espaciais da sociedade, sendo portanto,
aberta a varias interpretagdes que nos conduzam a uma reflexdo sobre o urbano. Este
momento tornou-se propicio a abordagem sobre a influéncia dessas modificactes
vidrias na estrutura espacial da cidade, o que torna igualmente oportuna uma mencéo
sobre a Sintaxe Espacial.

Para compreender melhor o que esta teoria se propde a estudar, faz-se
necessario esclarecer alguns indicadores importantes sobre a andlise sintética.

As principais medidas sintéticas abordadas no trabalho de Pessoa sdo:

Integracdo Global — Para compreender o indicador de integracdo global do sistema é
necessario entender o chamado nivel de profundidade de um espaco. Considerando o
menor caminho a ser percorrido, quanto mais passos S&0 Necessarios para se atingir um
determinado espaco, mais profundo ele € considerado no sistema e menos integrado
espacialmente. O valor de integracdo de cada espaco é obtido pela relagdo entre a
profundidade médiade cadalinha e o total de linhas do conjunto.

Nucleo de Integracdo — Diz respeito a forma como 0s espacos de maior integracéo se
distribuem no sistema. E formado pelos espagos mais integrados do sistema. Segundo
Hillier, esses nlcleos mais integrados possuem uma grande densidade de movimento,
logo tendem a concentrar atividades de comércio e servicos. Os espagos menos
integrados tendem a ser residenciais. Ainda, segundo 0 mesmo autor, esses nucleos, as
vezes, possuem valores de integracdo mais atos que os valores médios do conjunto

total de espacos, constituindo-se como nucleos sintéticos do sistema.
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Figura 6 — Esquemas de Padrdes de Acessibilidade segundo a Teoria da Sintaxe
Espacial

Exemplo 4A Exemplo 4B

Fonte: PESSOA ,Op. Cit, p. 48

No exemplo 4A, todos 0s espagos S0 acessivels, um ao outro sem intermediacdo. S&o, portanto,
espacos rasos e bem integrados. Ja no exemplo 4B, parair do “a’ ao “c” € preciso passar pelo “b",
logo “a’ e“c” formam um sistema de espacos profundos e segregados.

Quanto a configuracédo do nlcleo, esta pode variar em:

e Roda de bicicleta — Com um eixo (nicleo do sistema), os aros (linhas
periféricas) e os raios (conexdes entre os nucleo e as areas periféricas).

e Nucleo Cobertura — Possui somente 0 eixo central e 0s raios, sem integrar
espacgos periféricos.

e Nucleo Centralizado — Possui apenas o eixo central.

e Nducleos Periféricos — Possui apenas aros.

e Nucleos de Penetracéo — Um raio e parte de um aro.

e Nucleo Linear — Uma sé&rie de linhas, semelhantes a uma espinha de peixe.

Ponto de Profundidade — E a distancia topol dgica entre um determinado espago raiz e
0s outros espacos do sistema. Os espacos diretamente conectados ao espaco raiz,
possuem profundidade (1); aqueles conectados aos espacos de profundidade (1),

possuem profundidade (2) e assim por diante.
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Integracdo Local (Raio 5) — Diz respeito a forma como as partes do sistema se
organizam em estruturas locais para compor o todo. No caso da cidade do Recife, a
integracdo local € calculada em relagdo aos espagos distantes até cinco niveis de
profundidade (raio 5) de um dado espaco raiz. Permite analisar o nivel de integracdo

local de partes do sistema.

Conectividade — Diz respeito ao nUmero de conexdes de cada eixo, ou sgja, identifica
0S eX0S que possuem 0 maior numero de conexdes com outros espacos (eixos de

conexao).

Inteligibilidade — Segundo Rigatti **° é a possibilidade de orientacdo global a partir
das informagdes locais no sistema, logo, sistemas lineares, muito fragmentados e de
pouca extensdo e conectividade, dificultam na pessoa em movimento a capacidade de
se orientar no sistema. A inteligibilidade é uma correlacéo entre duas variaveis. a
conectividade de cada linha com as linhas imediatamente vizinhas (valor de
organizacdo local) com o grau de integragdo da mesma linha no sistema como um todo

(valor de organizacéo global).

Nesta linha de raciocinio, os espacos mais inteligiveis do sistema, sdo aqueles
gue concentram a maior densidade de movimento e, por conseguinte, as atividades
comerciais e de servicos. Logo, a teoria da Sintaxe espacial ligada a teoria do
“Movimento Natural” dos pedestres e dos veiculos, sugere que o fluxo de movimento
segja decorrente do nivel de integracdo de cada espaco dentro do tecido urbano como
um todo, o que abre a perspectiva para o estudo da Morfologia Urbana e estabelece um
contraponto com a Teoria da Atratividade, que considera os usos como geradores de

movimento e n&o o0 contrario.
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Apud, Pessoa, Op. Cit, p.53.
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Contudo o enfoque dado aqui arespeito da Sintaxe Espacial busca abrir o leque
de possibilidades da abordagem do fendmeno expansdo da modernizacéo da linha
ferroviaria sul do Recife enquanto espaco raiz, e ndo provar se a Teoria da Atratividade
€ mais ou menos correta sobre os fendmenos urbanos.

Segundo Hillier, de um modo geral, apesar de parecer que as pessoas
encontram-se em certos espagos porque as lojas estdo 14, na verdade, as lojas estéo la
porgue a estrutura da configuracdo espacia da malha trouxe 0 movimento natural de
pessoas em quantidade suficiente para tornar viavel a instalagdo das lojas. Entdo, a
configuracdo espacia de uma malha urbana influencia o padréo de movimento natural
de pedestres, ambos afetando o padréo de uso do solo. Em um processo dinamico, o
uso funciona como potencializador de movimento nos espacos onde é instalado™.

Estd ai embutida a |6gica dialética e a0 mesmo tempo sistémica dos fixos e
fluxos na cidade, os ja referidos sistemas de objetos (como as lojas e 0 comércio
referidos acima) e sistema de agOes (as agOes potencializadoras da implantacéo dessas
lojas e comércio) interferindo na dindmica espacial urbana. Ao mesmo tempo em que
na dindmica do movimento regular de pessoas na cidade, os usos sdo potencializados
por este movimento; em algumas ocasi des especificas eles podem agir como geradores
de movimento.

Quanto a situacdo da linha ferroviaria sul, o estudo de Pessoa chega a algumas
conclusdes bastante elucidativas sobre os efeitos da configuracdo da cidade nos
padrdes de movimento e nos usos do solo ligados a esta nova linha de metrd. Quanto
aos resultados sobre os valores de integracdo global da cidade, ha uma pequena
diferenciacdo entre eles, revelando um equilibrio entre espagos segregados (com menor
nimero de conexdes) e integrados. As areas mais segregadas globalmente sdo: o Ibura,
Arelas e 0s morros da zona norte; jA 0S espacos mais integrados sdo a Avenida
Visconde de Albuguerque (Nucleo Sintético do Sistema), a Estrada dos Remédios, a

Rua José Bonifacio, a Rua da Paz e a Avenida M ascarenhas de Moraes.

" HILLIER & PENN (Apud, PESSOA, ibidem.)
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A forma do nucleo de integracdo é basicamente uma “espinha de peixe’, com
vérias outras conectadas, aém de um “aro deformado” que compreende 0s espacos da
Rua Imperial, Avenida Sul, Avenida Dantas Barreto, Avenida Conde da Boa Vista,
Rua Joaquim Nabuco/Pe Ozério e Avenida Visconde de Albuquerque, criando um

circuito de contorno*?

. A area do nuacleo de integracdo corresponde entéo aos bairros
de Afogados, Madaena e Torre. Contudo existem outras areas que tém um grande
potencia de integracdo e atraem movimento, tornando-se sub-centros, a saber, a Av.
Mascarenhas de Moraes, a Av. Caxanga e Boa Viagem.

O sistema de Recife possui uma baixainteligibilidade, devido a grande extenséo
de espaco do sistema e, portanto, a maior dificuldade de apreensdo do todo a partir das
partes™. Logo, o sistema espacial da cidade é mais integrado localmente.

A avenida Mascarenhas de Moraes, um grande eixo de penetracdo da cidade
situado na érea de estudo, revelou-se como 0 espaco de maior integracdo local da
cidade, o0 que o torna um forte elemento indutor de movimento, haja vista sua condicdo
de um dos espacos mais integrados também globalmente. Além disso, a Mascarenhas
de Moraes também € o0 espaco mais conectado (possui 80 conexdes), embora a
estrutura global possua uma baixa conectividade.

Ao analisar esses dados referentes a configuragcdo espacial existente, Pessoa
compara-0s com outros dados referentes a estrutura da cidade depois das intervences
vi&rias da ampliagdo do metrd, o que revela poucas modificagbes na estrutura geral
mas, algumas modificacdes na estrutura local das localidades proximas as intervencoes
(o entorno dalinhaferroviériasul).

A estrutura local também foi objeto de andlise, revelando um mosaico de novas
centralidades e niveis de integracéo local diferenciados na cidade. A 16gica sobreposta
a estes dados, gerou uma configuragéo de 7 espagos com alto valor de integracdo local
(mapa 7): area 1 — Recife, &rea 2 — Afogados, érea 3 — Boa Viagem, area 4 — Areias,

area 5 —Jordao, area 6 — Jaboatédo e area 7 Morros.

112 PESSOA (Op.Cit. p.101)
3 |bidem, p. 108.
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A subérea que merece atencao por parte deste estudo € aguela referente a linha
ferrovidria sul, ou sgja, a subdrea de Boa Viagem, pois foi a que recebeu as
intervengdes urbanisticas cruciais para aimplementacdo do metrd e para a ateracéo da
dindmica do espago no entorno dareferidalinha

Segundo Pessoa, a subérea de Boa Viagem possui um tracado ortogonal, dotado
de uma extrema ordem, porém possui um baixo nivel de inteligibilidade, ou seja, ndo é
um bom referencial local para a orientacéo do pedestre na estrutura global. Contudo, a
andlise do nivel de integracdo raio 5 revelou que Boa Viagem possui um bom nivel de
integracdo local (R5=3,408 — em relacdo a érea 1= 1,8755 e a érea 2=1,8919).

Com as intervengOes vidrias do novo metrd, houve um acréscimo total de 77
Nnovos espagos a estrutura global, dos quais 57 estéo localizados na sub-area de Boa
Viagem.

A mudanca mais significativa nesta sub-area foi a formacéo de um binario
composto pela linha férrea e a Av. Mascarenhas de Moraes, 0 qua representa o
terceiro espaco mais conectado do sistema com 49 conexdes e um importante espaco
estruturador global e local'*.
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Ibidem, p.146.
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MAPA 7 —Mapa Axial da Integracdo L ocal
(destacando a divisao da cidade em 7 sub-ar eas)

Fonte: PESSOA, (Op. Cit. p.116.)

Esta divisdo em 7 sub-areas revela as partes localmente integradas do sistema global da cidade do
Recife. Nelas as diferenciacdes de cores entre as linhas, representa o nivel de integracdo raio 5 (nivel
de integracdo dos eixos em relacdo aos espacos vizinhos até cinco niveis de profundidade). Os eixos
mais integrados aparecem em vermelho e os mais segregados em azul. Aparecem, de forma bem
visivel, dois eixas proeminentes de integracdo local; aoeste a Av. Caxanga e ao sul a Av. Mascarenhas
de Moraes, esta Ultima, 0 eixo maisimportante do ponto de vista das intervencdes locais ligadas alinha
ferroviaria sul.
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Dentro da perspectiva da Sintaxe Espacial, Pessoa, ao analisar e comparar as
situacoes das estacOes Recife, Largo da Paz e Boa Viagem, concluiu que a Estacéo Boa
viagem possui a melhor potencialidade sintatica das trés. Possui boa integracéo global
e local, boa conectividade, boa profundidade e inteligibilidade e, adiado a sua
proximidade com o nicleo de integracdo da sub-&rea de Boa viagem, a Av.
Mascarenhas de Moraes, torna esta estacdo uma nova centralidade que potencializara a
centralidade natural do local (Tabela 2).

Tabela 2 — Valores Sintaticos Gerais de Alguns Espacos da L inha Sul

Espago - N° do Estagio Integragio | Intepragio | N° de espagos até | N° de espagos até
espaco global focal 1 niveis de 05 niveis de
_ profundidade profundidade
Espago V. de Maui Recife 0.8514 2,0535 3.052 154
Ay, Sul Largo da pas 0,9274 21414 3.941 277
Binirio M. de Moraes Boa Viacen 09322 3,2001 3.913 603
Espaco B. Viagem | Boa Viagem 0,9165 23794 |

~_Av. Central | Werneck 0.7137 | 22094 1.845 | 139

FONTE: PESSOA, (Op. Cit., p.160)

Outro dado importante revelado por Pessoa € a comparagdo da situacéo sintatica
da linha sul do metrd com a linha oeste ja existente. Os dados comprovaram a
favorabilidade da linha sul devido a sua proximidade do nucleo sintatico do sistema,
dando a ela uma capacidade de movimento significativa. 1sso em detrimento da linha
oeste, cuja distancia do nucleo de integracdo e a sua localizacdo numa das areas de

maior segregacdo do sistema (sub-area de Areias) comprovam o baixo potencia de

atracdo de movimento. Esta passagem de seu trabalho elucida bem este fato™:

Comparando a ‘nova Linha Qul’ com a Linha Centro
existente, verifica-se que, com excegdo das estagdes que
também atendem a Linha Sul, como € o caso das
estacOes Recife e Joana Bezerra, a Linha Centro
apresenta-se deslocada do centro sintatico do sistema,
distante dos eixos de integracdo global. Na analise das
sub-areas, verificamos que a sub-area 4 — Areias, onde
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Ibidem., p.156.
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situa-se a maior parte da Linha Centro, apresenta
baixo valor de Integracdo global, confirmando a
localizagdo desfavoravel desta linha em relagdo a
estrutura de integracao global do sistema.

Fica bem clara a realidade favoravel desta nova linha de metré em relacdo a

linha centro antiga do ponto de vista da acessibilidade e da atratividade de movimento,

as quais sdo requisitos fundamentais a localizacdo de usos do solo comerciais e de

Servigos e que, assim, vem reforcar a tendéncia natural da area de estudo como um
eixo deste tipo de atividade na cidade.

Comprovase desta maneira, que 0 novo metrd possui um grande potencial de

ser um elemento indutor e reforcador de novas centralidades urbanas, principamente

ligadas aos grandes eguipamentos existentes (Shopping e Aeroporto), 0s quais ja

assumem esse papel centralizador. No que se fere a estagdo Boa Viagem, Pessoa chega

a seguinte conclusdo sobre o seu potencial futuro:

16 |dem. p 185.

No caso da Estacéo Boa Viagem, a Av, Mascarenhas
de Moraes e o novo Binario, espaco onde sera
implantada a estacado Boa Viagem, assim como outras
estacOes da Linha Sul, sdo espacos muito integrados
com alto nivel de acessibilidade para todo o Bairro de
Boa Viagem. A forte interligagdo interna confirma o
carater de centro do bairro, onde as Avenidas
Mascarenhas de Moraes e 0 espaco ‘Binario
Mascarenhas de Moraes representam grandes eixos
estruturadores. Assim, podemos afirmar que a Estacao
Boa Viagem encontra-se numa area com forte
potencial de movimento no seu entorno e a sua
implantacéo devera potencializar ainda mais o caréater
de centralidade desta &rea. *°
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O binario Mascarenhas de Moraes, ao qual €la se refere, representa o conjunto
formado pela Av. Mascarenhas de Moraes e a Linha Sul do Metré que possui altos
valores de integracdo global e local ao sistema e repercute de forma significativa na
dindmica dos usos do solo no entorno das futuras estagdes analisadas no presente
estudo.

Sendo o binario um eixo “estruturador”, gerara, segundo a Sintaxe Espacial,
densidade de movimento na area; logo, reforcard o caréter centralizante da Av.
Mascarenhas de Moraes enquanto eixo de comércio e servicos e, em tese,
potencializara a alocagdo de usos igualmente centralizantes ao longo da &rea contigua a
linha do metrd, principalmente, nas proximidades das estacdes. Esse potencial foi
reconhecido na Lei de Uso e Ocupacéo do Solo de 1996, quando aponta as estagbes
Boa Viagem na linha sul e Barro na linha oeste Zonas Especiais de Centro
Metroviéario.

O mapa 8 mostra os dois eixos do metr6é (Linha Sul e Linha Centro) dentro do
mapa axia de integracdo global. Nele, as linhas vermelhas e amarelas mostram os
espagos mais integrados globalmente e destacam o nlcleo sintético do sistema e sua
forma de “espinha de peixe’, ja as linhas azuis representam 0S espagos mais
segregados. O bindrio Mascarenhas de Moraes esta bem visivel naLinha Sul. Observa-
se também um grande trecho da linha centro (a partir da estagdo Ipiranga) que esta
inserido numa das areas mais segregadas do sistema, e, portanto, com pouca

capacidade de movimento.
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Mapa 8 — Mapa de Localizacdo das Linhas do Metr6 na Estrutura Global Proposta
para a Cidade do Recife

Imbisibeins
Shopping Ceator

Boa Viagem

Cajutiro Seeo

FONTE: Pessoa, (Op. Cit,p. 157.)

O nucleo de integracéo global, segundo a Sintaxe Espacial, aparece claramente na figura como
uma estrutura em forma de “espinha de peixe’ em vermelho. Outra estrutura menos visivel, mas que
também esta presente na figura é o “aro deformado” que aparece em amarelo como linhas que se
aproximam do nucleo central do Recife e retornam ao nicleo sintatico (através da Av. Conde da Boa
Vista), perfazendo um circuito. O binario Mascarenhas de Moraes sao 0s dois eixos viarios paralelos
(Mascarenhas de Moraes e a Linha Sul do Metrd) onde estéo localizadas as estacbes que fazem parte
da area de estudo deste trabalho (Shopping Center, Tancredo Neves e Boa Viagem).
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Algumas conclusdes ja se mostram claras, como o fato do grande potencia de
atratividade e de densidade de movimento que a area de estudo possui, 0 que abre um
horizonte extremamente amplo de perspectivas positivas para a obtencdo dos objetivos
pretendidos pel os idealizadores da expansdo do metro.

A linha sul do metrdé possui, portanto uma capacidade natural de gerar
desenvolvimento a partir de eixos viarios e de transportes de massa maior do que
grande parte da linha centro. Tanto a teoria da atratividade quanto a da Sintaxe espacial
comprovam este fendmeno. Aliado a isso, 0 intenso investimento governamental e as
estratégias no campo das acbes, como o marketing em torno da questdo do transporte
relacionado ao desenvolvimento econdémico do Estado corroboram para uma
intervencdo bem sucedida na area.

Os alicerces de um sistema de transporte para o futuro foram langados, contudo
ha uma abordagem relevante a ser considerada no que diz respeito a dinmica de certos
grupos sociais envolvidos, sobretudo, agueles que estdo mais proximos ao fendbmeno.
Os habitantes lindeiros e os comerciantes, tanto agueles ligados a grandes lojas de
comércio vargjista e servigos, quanto aqueles pequenos comerciantes ambulantes que
compdem os atores sociais do espaco abordado, compreendem a dimensdo socia que
esse renovado meio de transporte comporta e os efeitos positivos e negativos gque ele
possa ocasionar.

Todavia, o sentimento geral € de otimismo quanto a operagdo do novo sistema.
Muitos, na verdade, ainda ndo tém a compreensdo exata dos efeitos em curto prazo que
0 metrd acarretard na sua vida cotidiana, mas suas observacdes preliminares ja
mostram uma certa expectativa do que eles esperam gue 0 metrd represente para a sua

vida cotidiana.

3.4 Alguns Grupos Sociais Locais e as Virtualidades — Os efeitos da implantagdo
do metr6 na vida da populacao e nas suas relagcbes com 0 espaco

A metodologia utilizada para a sondagem da populagéo consistiu na aplicagéo

de entrevistas a populagéo local direcionadas a area de entorno das trés estagoes
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analisadas; outrossim as percepces mais marcantes foram destacadas pel os habitantes
carentes gue moram nos lotes que margeiam a linha férrea, pelos moradores do
Conjunto Residencial Boa Viagem e pelos Comerciantes que trabalham na Av.
Mascarenhas de Moraes.

As diferencas das camadas sociais que serdo atendidas pelo metrd sdo
substanciais em alguns trechos da linha, como nas proximidades da futura estacdo
Shopping Center. Essa diversidade de classes sociais atua gerando opinides diversas
sobre 0 metr6 e a sua utilidade para a vida dessas pessoas, todavia o carater geral das
percepcles € positivo. Outro aspecto relevante na andlise das entrevistas é que as
opinides diferem segundo o trecho da linha em que a pessoa mora ou trabaha,
mostrando que apesar da opinido geral positiva, algumas opinides particulares refletem
um aspecto darealidade local igual mente particular.

Ao se entrevistar os moradores do Conjunto Residencial Boa Viagem, percebe-
se um misto de otimismo e indiferenca quanto a importancia do metr6 como um
transporte de massa para a area. Muitos, quando questionados sobre os melhoramentos
que 0 novo transporte podera proporcionar responderam “...E, vai melhorar um pouco.
Mas acho que ndo trara tanta mudanca assim, porque grande parte dos moradores tem
carro e ndo utilizara o metrd.”

O automével aparece no imaginario do habitante de classe média como a opgéo
mais comoda, 0 que significa um obstéculo a ser transposto pelo sistema metrd. Ja
outros habitantes do conjunto acham que o metr6 melhorara a acessibilidade deles
tanto quanto aos grandes equipamentos, sobretudo, o Shopping Center Recife, quanto a
cidadeeao TIP:

Esse local onde moramos é muito ruim para quem
depende de 6nibus, s6 possuimos uma linha e mesmo
assim, precisamos atravessar a pista para ir ao
Shopping. Esse 6nibus também € ruim para a gente ir
ao centro da cidade. Acho que com o metr6 a nossa
vida vai ficar mais facil, pelo menos, para a gente se
deslocar para outros pontos. Diz Ivonete ( Doméstica -
56 anos).
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Outros demonstram uma satisfacdo que reflete a sua indiferenca quanto aos
problemas de transporte que a comunidade enfrenta: “ O novo metrd representa a
continuidade do bem estar da populagdo que mora neste local.” diz o senhor Marcos
(Aposentado - 60 anos). Entretanto o senhor Marcos, em outro momento, reconhece a
maior utilidade do metrd para as camadas mais pobres — “ O metrd vai servir muito
para a populacao carente que mora perto da linha, pois eles precisam mais do metr6 e
a passagem sendo mais barata, facilita para eles.”

Os comerciantes que trabalham préximo a linha sul mantém um certo otimismo
sobre as implicagdes deste transporte de massa nha dinémica do movimento de pessoas
- “... 0 meu ponto vai ficar mais visivel, vai ser muito bom. Para mim.” Diz Daniele
(cambista de lotérica— 20 anos).

As perspectivas sdo tdo favordveis para alguns, que até uma possivel
concorréncia com as futuras lojas de comércio e servicos dentro das estacdes, ndo
abalam a confianca dos comerciantes locais. Quando perguntada sobre se a questéo do
comércio nas novas estacOes traria prejuizos aos comerciantes locais, Valéria
(Comerciante - 30 anos) diz: “ Concordo gue tenha lojas de servicos, isso vai facilitar
a vida das pessoas que desembarcam no metrd. SO que eu acho que aqui na estacio
Shopping ndo vai ser muito necessario, pois o Shopping Center Recife ja supre essa
necessidade.”

Os comerciantes da Av. Mascarenhas de Moraes emitiram opinides que , em
geral, mostram uma indiferenca quanto a proximidade do metrd. Esse efeito é
resultante do tipo de atividade que é mais caracteristica a esse corredor viario — o
comércio varejista e atacadista, sobretudo aquele ligado a venda de automoéveis e
autopecas, bem como toda uma gama de oficinas, industrias e servicos também ligados
a construcdo civil e a automoveis. Ao ser perguntado sobre o novo potencial de
movimento da area em fungdo do metrd, Carlos (comerciante de autopegas — 25 anos)
diz “ ... acho que vai ser bom, 0 movimento vai melhorar um pouco nas areas proximas
as estacdes. Agora; para agente que lida com a populacdo que tem carro, 0 metrd nao

trara tanto beneficio assim aos nossos negaécios.”



140

Ja Bruno (vendedor de carros— 35 anos) aposta na proximidade do metré como
estratégia de marketing para novos empreendimentos, bem como para a valorizacéo
ainda maior do seu negacio:

Ja colocamos véarios anuncios em radio. Sempre
enfatizamos 0 novo metré6 como ponto de referéncia
para chegar aqui. Nos tempos dificeis de hoje, nos
gueremos apostar em todo tipo de publico, o que estiver
ao nosso alcance para melhorar as vendas, € valido.
Nesse sentido eu acho muito benéfica a chegada desse
metrd para noés, pois acho que muitas pessoas deixarao
de utilizar seus automoveis para deslocamentos mais
curtos. Vai ser muito legal mesmo.

No que diz respeito a consciéncia da populacdo sobre as causas da decadéncia
do antigo trem para o Cabo, as opinides ndo diferem das causas cientificas ja
apontadas, 0 que deixa claro que, de um modo geral, a populacdo residente esta
consciente sobre a antiga relacdo de degradacdo entre o trem e a dinamica espacia
local. Muitos a0 serem questionados sobre os motivos da decadéncia do trem
responderam coisas como: “...a proximidade com a Av. Mascarenhas, piora a situacéo
do velho trem.”; “O trem era sujo, acabado e demorava muito para sair da estacéo
central. Mas quando saia, chegava rgpido ao Cabo.”

Nesse contexto de percepcbes que reforcam a veracidade das causas que
degradaram o trem antigo surgem também algumas reflexdes favoraveis e aspectos
vantgjosos do antigo trem gue cabem ser colocados aqui. Um relato interessante sobre
isso afirmaque

Apesar da demora para o trem chegar na estacéo, a
rapidez para chegar no centro do Recife e no Cabo era
grande. Eu e grande parte dos moradores aqui, nos
beneficiamos muito com o trem antigo quando a gente
ia fazer feira no Cabo. Nos dias de sdbado e domingo,
o trem vinha repleto de sacolas e muita gente. Porém a
populacdo mais pobre é que utilizava o trem com maior
freqliéncia, pois a passagem barata era acessivel a
eles, diz Josefina (aposentada — 50 anos, moradora ha
25 anos no local).
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Nesse depoimento evidencia-se a funcionalidade de um antigo trem degradado para as
parcelas mais pobres da populagdo e faz-nos refletir em que medida 0 novo metrd estara
voltado para essa populagdo. Essas camadas mais pobres, dagueles que moram em favelas
lindeiras e nas comunidades carentes, tém uma percepcao bem formada em relacéo ao
metrd. Eles, em geral, acham a obra positiva, mas se mostram bastante inseguros
guanto ao futuro incerto de suas moradias. Quando sdo entrevistados, eles demonstram
de forma muito clara uma certa insatisfacdo quanto ao rumo que o governo esta dando
a questdo das indenizagdes e para outros, a possibilidade de mudanca para bairros
distantes dali ndo é bem vista

Amanda (estudante — 15 anos) conta que: “...parte da minha familia ja foi

s’ mas eles ndo

relocada e indenizada. Hoje eles vivem na comunidade de Cafezopoli
estdo gostando muito, porque |4 € mais dificil viver. O negocio dele da mais lucro aqui
perto do Shopping e do Aeroporto.” Para essas camadas da populacéo as intervencdes
do metr6 causaram um impacto significativo. Elas dependem muito mais da
microacessibilidade nas suas relagbes sociais cotidianas que os moradores dos
conjuntos habitacionais.

Osvaldo (ambulante — 30 anos) coloca sua incerteza e sua perspectiva

desfavoravel quanto as implicacdes do metrd na sua vida, quando afirma que:

Quando esse metrd funcionar, vai ser bem mais
distante para atravessar para o outro lado da linha. O
meu trabalho € muito beneficiado por conta da
facilidade que eu tenho para atravessar a linha hoje.
Mas acho que vou ter que trabalhar pro lado de
Prazeres ou perto da Estacdo Tancredo neves. Fiquei

117 “pgra o inicio das obras, as familias que estdio residindo nos locais a serem desapropriados, serdo

reassentadas no conjunto habitacional Cafezdpolis, no bairro de Imbiribeira. O conjunto habitacional, com 208
casas condtruidas, dispde de uma completa infra-estrutura. energia, agua, sistema de esgoto e ruas
pavimentadas." A conclusdo das obras esta prevista para junho deste ano (2003)", segundo o superintendente
José Mauricio. Além do conjunto habitacional de Cafezdpolis, outro estd sendo construido com a mesma
finalidade: o conjunto habitacional de Fernandinho, localizado no Coque, que vai abrigar 112 famili as e serd
concluido até o final de abril.” Jornal do Commércio.
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sabendo que |4 vai ter uma integracéo, vou vender
muita pipoca e picolé.

Foto 8 —Habitantes Lindeir os de Camadas de Baixa Renda

=

o
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FONTE: Hadmam Santos, pesguisa de campo.

Esta fotografia foi tirada bem antes do inicio das obras de expansdo do metrd, em 1997, nas
imediaces da antiga estacdo Castelo Branco. Nela podemos observar a linha sul bastante degradada,
com muito lixo e entulho. A esquerda vemos o tipo das habitagBes lindeiras de baixa renda. Nessa
época, esta populacdo desfrutava de uma relativa facilidade para transpor a linha férrea, fator que
facilitava os deslocamentos a pé dos habitantes mais carentes. As brechas nos muros da linha do trem
permitiam esse acesso féacil.

De certo modo a implantacdo do metrd reordena a vida de uma parte da
populacao e suas relagdes com o espaco onde elas vivem ou trabalham.
Em outros pontos da linha sul, 0 acesso ao Shopping torna-se bem mais dificil, como
por exemplo, para quem mora ou trabalha nas proximidades da estacéo Boa Viagem.
Ali, alguns depoimentos foram relevantes como o dos alunos do Colégio Maria Tereza,
localizado em frente a futura estag@o Boa Viagem. Para Poliana (estudante, 15 anos), a

nova estacdo, perto de sua escola, representa uma boa op¢do de transporte:
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Eu moro muito longe daqui, tenho que pegar dois
Onibus para chegar a escola. Por causa disto , tive
muitos problemas com a fregléncia escolar o ano
passado, pois muitas vezes pegava congestionamentos
na Av. Domingos Ferreira e sempre perdia a primeira
aula. Agora com o novo metré serda melhor 0 acesso
gue eu e muitos dos meus colegas teremos a escola.

Foto 9 —Habitantes Lindeiros de Baixa Renda que ser&o Relocados

FOI\TTE Hadmam Santos de Souza 2002 (nota-se ao fundo afutura Estag:ao Tancredo Neves.)

Pela Unica vez em todas as entrevistas, foi citado um problema crucia da
relacdo entre o transporte ferrovi&rio e o transporte rodoviério, a questdo de que o
metrd possui uma maior eficiéncia de transporte de massa nas horas de pico. Talvez
resida ai um dos pontos chave do carater diferencial da linha sul em relagéo a linha
centro, pois sendo o ja referido Binario Mascarenhas de Moraes um centro gerador de
densidade de movimento, aliado as centralidades dos grandes equipamentos, forma
uma equacdo viavel a uma melhoria na relagdo entre a dindmica do transporte
ferroviario e a dindmica socio-espacia da &rea de entorno. As trés estacdes analisadas
(Boa Viagem, Tancredo Neves e Shopping Center) possuem um potencial bastante
favoravel a uma redefinico de algumas relacdes socio-espaciais, gerando uma maior
capacidade de deslocamentos, uma maior integracdo entre o transporte ferroviario de

massa e 0s grandes equipamentos geradores de centralidades e, sobretudo, facilitando
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nao sd a microacessibilidade em alguns pontos mas também a macroacessibilidade do
usuario atoda a cidade.

Sem duvida, essa € uma grande potencialidade a ser concretizada. Entretanto, a
demora na conclusdo das obras tem gerado alguns efeitos indesgjados aos moradores,
como o que foi relatado por outro aluno da Escola Maria Tereza. Paulo (estudante — 14

anos) afirmaque:

Por causa da demora de conclusdo desta obra,
estamos sofrendo com a violéncia e o tréfico e consumo
de drogas nas proximidades da escola. A estacéo esta
praticamente abandonada, trazendo uma grande
guantidade de vandalos e delinqlentes pra perto de
nos. O governo precisa finalizar rapido isto, pois ja
aconteceram trés assaltos a col egas n0ssos esse ano.

Em funcdo das obras de implantacdo do metrd estarem paradas em aguns
pontos, acontece uma pressao popular quanto a questdo da violéncia e do policiamento
na érea, o qual devera ser refor¢ado quando o novo metrd estiver em operacao.

Segundo os alunos da escola, a nova integracéo do SEI na estagdo Tancredo
Neves serd um dos pontos positivos para seus deslocamentos diarios, pois dali podem
ter acesso a qualquer érea da cidade com apenas meia passagem. As escolas que se
situam na érea de entorno seréo muito beneficiadas com a proximidade do metro.
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Foto 10 —Muro da Escola Maria Tereza com a Futura Estacdo Boa Viagem

FONTE: Hadmam Santos de Souza, 2002.

O aspecto abandonado da estacéo Boa Viagem geraimpactos negativos aos usos de servicos lindeiros,
como amaior incidéncia de vandalismo e trafico de drogas que traz inseguranca e medo aos alunos da
Escola Santa Tereza. Por outro lado, a proximidade com a nova estacao, traz perspectivas favoraveis
de mudanca no que diz respeito a macro e a microacessibilidade dos alunos.

Foto 11 —Binéario M ascarenhas de M or aes e Futur a Estacdo Shopping Center

.:. L-l-'l:ﬂ;k- LTI

T

FONTE:CBTU 1996

Na figura acima podemos observar numa imagem aérea, o binario composto pela Av. Mascarenhas de
Moraes (abaixo) e alinha sul do metrd (em projecio mais acima). Observa-se também uma projecdo
dafutura estacdo Shopping Center e sualocalizagdo em relagdo ao binério. Ao lado dalinhasul, vemos
0 Conjunto Residencial Boa Viagem | e ll, abaixo o ginasio de esporte Geraldo Magal hdes (Geral d&o)
e tipologia dos usos comerciais na Mascarenhas de Moraes.
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Como exemplo de outros equipamentos existentes na area de estudo os quais
também podem gerar impactos na densidade de movimento na érea, pode-se mencionar
a influéncia ocasional de atividades esportivas e eventos diversos no ginasio de
esportes Geraldo Magahées (Geralddo), ratificando o papel do novo metré como
estruturador e refor¢ador de novas centralidades. O metr6 e a integracdo com o SElI,
constituem-se como novas opgdes de transporte para o cidaddo que vem desfrutar das
programacoes e eventos que ocorrem freguentemente no Geraldéo (foto 11).

O Boa Viagem Outlet, um mini shopping, localizado na Av. Recife aparece

como objeto potencializador de movimento na area. Seu acesso é bem mais prético a

partir da estagdo Tancredo Neves (foto 12).

Fonte:CBTU - Nesta figura aérea vemos em projecéo alocalizagdo da futura estacdo Tancredo Neves.
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Foto 13 — Estacao Boa Viagem Projetada

FONTE:CBTU

A figura acima mostra a projecéo da futura estacgo Boa Viagem e sua &rea de entorno, destacando as
intervencdes vi&rias feitas para melhorar o acesso a estagdo (destacadas em cinza). A estacdo Boa
Viagem estd inserida na Lei de Uso e Ocupagdo do Solo de 1996 como Zona Especia de Centro
Metroviério, e segundo a Sintaxe Espacial, € uma &rea com forte valor de integracdo global e local,
sendo, portanto, um importante ponto de desenvolvimento de atividades voltadas para 0 setor de
comércio e servicos. Como principais vias, destacam-se a Av. Mascarenhas de Moraes (no canto
esguerdo inferior) e a Rua Bardo de Souza Ledo (transversal que comega ha Mascarenhas e interliga
esta a orla maritima de Boa Viagem).

Segundo Waldemir (comerciante — 30 anos), 0 novo metrd serd um sistema de
transporte benéfico para a populagéo local: “...O metrd vai beneficiar muito quem tem
alguma forma de negdcio, pois nosso comércio vai ficar mais visivel as pessoas que
utilizaram o metrd.” , diz ele. E em outra oportunidade, Waldemir completa que: “ Para
mim 0s pontos que serdo mais valorizados serdo a Estacdo Tancredo Neves, por causa
da Integracéo e a Estacdo Boa Viagem, por causa do Aeroporto e do acesso a praia
pela Rua Barao de Souza Ledo.”

Tal depoimento vem corroborar a visdo popular otimista sobre os impactos
futuros da linha sul do metr6 nas atividades econdmicas da area, principamente no
entorno das estagbes, 0 que se congtitui na tese fundamental da relacdo entre o

transporte ferroviario e as atividades sbcio-econdmicas da area (ver foto 14). Em todo
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0 presente estudo, abordou-se aspectos diversos desta relagdo, a qual vem mais uma
vez, se confirmar no senso comum da populac&o habitante.

Foto 14 —Feira L ocalizada Pr6xima a Futura Estacéo Boa Viagem

FONTE: Hadmam Santos de Souza, 2002.

Nesta foto nota-se a perspectiva positiva da populagéo e sobre o estimulo ao comércio e aos servicos
no entorno da estacdo Boa Viagem, onde ja existe uma feira muito antes do inicio das atividades do
metrd. Esta prética socio-espacial de antecipacdo marca umarelacdo mais estreita entre a dindmica do
metr6 e da &rea de entorno.

O metr6 podera melhorar tanto a acessibilidade global daqueles que moram na
area de entorno, sgja em conjuntos habitacionais ou em ocupacdes de baixa renda;
guanto a acessibilidade loca dos moradores que habitam no entorno imediato das
estacOes. Para aqueles que moram em areas intersticiais as estagdes fica uma
expectativa sobre a acessibilidade entre uma margem e outra do metrd, haja vista que
uma parcela da populagdo que mora na margem esquerda da linha, ndo terd mais
acesso imediato a margem direita.

Esta mudanca é importante para aqueles que desenvolviam atividades no eixo
de comércio e servicos da Av. Mascarenhas de Moraes, em aguns trechos, pois teréo
gue andar longos trgjetos a pé para encontrar conexdes no outro lado da linha,
dificultando a microacessibilidade desta parcela da populacéo (ver fotos 15 e 16).
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Foto 15 — Cruzamento da Rua Bar do de Souza L edo antes das Obrasdo Metr6

FONTE: Hadmam Santos de Souza, 1997.

Na foto acima, vé-se 0 modo como a populagdo tinha acesso aos lados da linha do trem antes da
implantac&o do metrd. A acessibilidade do pedestre era facilitada pelo aspecto aberto da linha do trem,
porém, a intersecdo tradicional com o tréfego rodovidrio e com o sistema énibus era um dos fatores de
rigidez do antigo trem.

Foto 16 — Cruzamento da Rua Bar &o de Souza L edo apds as Obrasdo M etr6

FONTE: Hadmam Santos de Souza, 2002.

Nesta foto, vé-se agora o novo modelo de intersecdo entre alinha férrea e arodovia, menosrigido para
o tréfego, contudo mais rigido para os pedestres. E o Gnico ponto de acesso direto de pedestres a
ambos os lados da linha em toda a area estudada.
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Contudo, a expectativa dos moradores € que sgam construidas passarelas de
acesso para que eles possam atravessar livremente. E o que afirma Valéria (moradora
lindeira— 35 anos):

E necessario para nds uma passarela de acesso a
Mascarenhas porque tem algumas linhas de 6nibus que
sdo importantes para a gente ir para o trabalho ou
visitar algum parente, e que sO trafegam na
Mascarenhas; afinal de contas o0 metré nao nos leva
para todos os lugares que queremos € nem sempre
gueremos utilizar necessariamente o metro.

Este depoimento menciona um dos pontos fundamentais de rigidez do metrd
como modo de transporte: 0 metrd ndo é a opcdo mais viavel para todos os
deslocamentos possiveis, logo uma parcela de usuarios talvez ndo necessite tanto do
sistema metrd para atingir seus objetivos de acessibilidade e se 0 metré ndo for bem
plangjado, ao invés de melhorar essa acessibilidade, podera dificulté-la e restringi-la
aindamais.

Para esses moradores o 6nibus e o automovel poderdo continuar sendo melhores
opcdes ao uso do metrd, apesar de toda a potencialidade verificada deste ultimo.

Nesse aspecto e nessas &reas intersticiais, 0 metrd talvez exerca um grande
efeito de barreira as relagdes socio-econdmicas cotidianas de parcela da populago. As
vezes essas constatacOes fogem da visdo do plangamento proposto, posto que em
funcdo dos objetivos a serem alcancados pelo metrd, sdo relativamente insignificantes.
Mas numa andlise diaética do espaco elas tém um papel essencial pois revelam os
conflitos e contradicbes presentes no seio do espago urbano. Das entrevistas quanto ao
sentimento de otimismo, em relagdo ao novo metrd, alguns conflitos ficaram

evidenciados, os quais sdo dignos de nota:

e aexisténcia ou ndo de passarelas de acesso a populagdo sobre alinha do metrd.
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A valorizac8o excessiva de alguns pontos do espaco em detrimento de outros
como, por exemplo, a valorizagdo da &rea de entorno das estacfes mais
proximas aos grandes equi pamentos em detrimento das outras areas.

e Uma possivel rigidez espacial imposta pelo novo metr6 as atividades socio-

econdmicas cotidianas da populacéo lindeira.

e Uma supervalorizagao dos acessos aos grandes equipamentos.

o A desterritorializagdo de parcelas da populacéo de baixa renda seguida de uma
reterritorializacdo forcada em novas areas bem como uma readaptacdo a novos

ritmos de vida por parte dessa populag&o.as implicacdes na sua vida.

Esses sd0 possiveis fatores locais de resisténcia as for¢cas modernizadoras que se
impdem com a implantacdo do novo metrd e que ainda ndo dispdem de uma proposta
efetiva dos Orgdos competentes no sentido de controlar e/ou administrar esses
conflitos, hajavista o carater ainda muito preliminar dessas observacoes.

O que ficou evidenciado € que o aspecto do metré do Recife como um trem de
superficie, permite que ele imponha alteracdes tanto a configuracdo espacia da cidade
quanto as relagdes socio-econdmicas cotidianas. Todavia esses impactos a0 espaco
podem ter efeitos ambiguos, beneficiando parcela da populagdo e do espaco, em
detrimento de outras.

Os efeitos reais sO poderdo ser mensurados apos o inicio da operagéo do sistema sendo
agora, meras hipdéteses tedricas e especulacdes, mas que guardam fortes indicios no
mundo real.

Trabalha-se ent&o sobre o campo das virtualidades, ou sgja, dos objetos virtuais
como coloca Lefebvre:

Para nés, aqui, o objeto se inclui na hipbtese, a
hipbtese reside no objeto. Se esse ‘objeto’ se situa além
do constatavel (empirico — [grifo do autor]) ele ndo é
portanto factivel. Nés colocamos um objeto virtual, a
sociedade urbana, ou sgja, um objeto possivel, da qual
mostraremos 0 nascimento e o desenvolvimento, em
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relacdo a um processo e uma_praxis (uma acao
pratica).’®

O metr6 na sua linha sul aparece como fenémeno real, presente como obra a ser
finalizada, porém, o metré enquanto possibilidade de mudanca na dindmica do espaco
da sua area de entorno é um objeto virtual que nos orienta no sentido de identificar os
seus elementos que ja se fazem presentes no mundo real e que servem de alicerces para
a sua concretizagao.

Com isto, a pesquisa no campo dos objetos virtuais segue no campo da

transducdo, como no dizer de Lefebvre:

A pesguisa concernente a um objeto virtual, para
defini-lo e realiza-lo a partir de um projeto, ja possui
um nome. Ao lado das ‘démarches e operacdes
classicas a deducdo e a inducdo, existe a transducdo
(reflexdo sobre um objeto possivel ).

Essa transducdo ou reflexdo sobre um objeto possivel se mostra como a
abordagem de base para esta pesquisa no sentido de refletir sobre 0 metrd, seus antigos

e novos conflitos e sua trajetoria enquanto elemento estruturador do espaco urbano.

18 | EFEBVRE, Henri. La Revolution Urbaine. Saint-Armand, Gallimard, 1970, p.9.
9 |pid, p.12.
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CONCLUSOES

Diante do exposto, tem-se como referencial para as consideracdes finais o
seguinte questionamento: levando em consideracdo a trgjetéria da relacdo entre a
dindmica da linha ferroviaria sul e 0s seus espacos contiguos, € possivel concluir que
hoje h& um contexto de mudanca para a dinamizacéo desta relacdo que ha tempos se
encontrava desgastada? A mera resposta a esta questdo serve de guia para referendar
algumas conclusoes.

Pode-se dizer que a linha ferroviéria sul passou por trés momentos distintos na
sua trgjetéria de operacdo: um primeiro momento de dinamismo como inovacao
tecnologica e cultural, um segundo momento de crise com um contexto de degradacéo
de suainfraestrutura fisica e institucional, bem como de sua demanda , a qual quase se
extinguiu por completo, e um terceiro momento de retomada, ou de uma perspectiva
favoravel a sua renovacgéo. Esta estando calcada, na modernizag&o e adaptacdo de sua
infraestrutura ao modelo eletrificado do metro.

O primeiro momento diz respeito a época da sua propria criagdo, em 1858,
como primeira estrada de ferro do estado, langando as bases para a expansdo efetiva do
posterior sistema de transporte sobre trilhos da cidade do Recife. Na segunda metade
do seculo XIX, muito embora o vazio demogréfico dos arrabaldes da cidade, incluindo
aguele gue hoje representa a area de estudo deste trabalho, fosse um obstaculo a ser
vencido pelos trilhos do trem, j& havia uma certa relacéo bem peculiar entre este meio
de transporte e 0 espago. As maxambombas e, posteriormente, os bondes eram os
pilares do transporte urbano de passageiros e merecia destaque o papel aristocratico
das viagens na antiga Estrada de Ferro Sdo Francisco, a qual ja estava ligada a um
equipamento urbano gerador de fluxos. o Grande Hotel do Cabo.

Na medida em que a cidade foi crescendo e suas periferias foram se expandindo,
amalhaferroviéria tinha que acompanhar a demanda pelo servigo, expandindo também
0 seu alcance até o interior de Pernambuco. Porém o advento do automovel e dos
Onibus, na primeira e segunda metade do século XX, respectivamente, sobrepujou a
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anterior supremacia do trem, o qual ja se apresentara deficitario e inadequado aos
anseios por uma nova tecnologia.

Comeca ai 0 segundo momento na dindmica do trem, mais especificamente, da
linha ferroviéria sul, o contexto da paulatina degradacio do sistema. E notdrio que as
acles voltadas para a valorizagdo do automovel foram as grandes causadoras da
derrocada da ferrovia, todavia esta derrocada ndo poderia ser t&o imperativa. Grandes
cidades européias como Londres e Paris ja haviam equacionado um modelo de
transporte urbano que tinha na ferrovia a base de seu desenvolvimento e nas estagcoes
de trem os centros de atividades importantes da cidade.

Mesmo recebendo influéncias européias quanto ao seu modelo de arquitetura e
urbanismo, no que concerne ao transporte, Recife, seguindo a tendéncia brasileira,
adotou forgcosamente 0 modelo rodoviarista, o qual foi implantado e expandido no pais
como satisfacdo dos anseios do capital internacional, sobretudo da industria
automobilistica, a partir de Washington Luis, Getulio Vargas e Juscelino Kubitschek.
Com base no automovel, todo o plangjamento e a agdo do Estado brasileiro a partir de
entdo tinha como pano de fundo a ideologia desenvolvimentista que impulsionou o
model o rodoviarista, em detrimento do decadente e esvaziado model o ferroviarista.

Com os governos militares, a estratégia foi reforcada e novas insténcias
territoriais urbanas surgiram como exercicio do poder do Estado, a saber as Regides
Metropolitanas e seu aparato técnico trouxeram uma gota de dinamismo e de novos
planos que, até certo ponto, incluiam as ferrovias.

Nesta época, Recife ja experimentara um avancado processo de metropolizacéo,
sobre 0 qual se implementou uma divisdo territorial em nucleaces com a finalidade de
ordenar o desenvolvimento da metropole nascente. As ferrovias, sobretudo a linha sul,
apareciam como meios de transportes que interligariam as &reas intersticiais a
grandes nucleagbes. Porém, mais uma vez, o contexto de crise econdmica, apos a
década de 1970, esvaziou os 6rgaos criados e 0s recursos que seriam destinados para
sustentar este desenvolvimento. O modelo rodoviarista continuou sendo a base dos

interesses do Estado, causando a continuidade da decadéncia das ferrovias.
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Como foi dito no decorrer do trabalho, numa perspectiva socioldgica sobre a
supremacia da rodovia face a ferrovia, foi muito mais a agdo intenciona do Estado do
gue o desgjo do consumidor de classe média, que fez com que o transporte publico se
tornasse invidvel face ao privado. Isto se reflete hoje no contexto de extrema
insustentabilidade do transporte urbano nas grandes cidades brasileiras, em que a
opcao forcada por um transporte eminentemente rodoviarista transformou a mobilidade
urbana num compl eto caos.

Aliado as intervencles do Estado, tem-se 0 agravante das incoeréncias entre as
politicas habitacionais e as politicas de transporte, o que contribuiu para que o sistema
de transporte ferroviario de massa na linha sul da RMR fosse ainda mais restrito e
deficitério. Além disso, a trgjetdria das legislagcOes urbanisticas foi pautada por uma
completa abstencdo as intervengdes que incluissem o transporte ferrovidrio como
agente de interacdo com 0s usos do solo e com a dindmica do espaco urbano. S6 a
partir da LUOS de 1996 € que o transporte ferroviario entra na pauta legislativa da
cidade, determinando maiores exigéncias de estacionamentos, com regulamentacéo de
acessos para os corredores de transporte e a definicdo de faixas a serem reservadas,
prioritariamente, para a implantacdo de infraestrutura necessaria ao sistema de
transportes urbanos.

E nestalel que é implementada a Zona Especial de Centro Metroviario, (ZECM)
visando a constituicdo de &reas adjacentes as estacOes de metr6 com o objetivo de
ampliar a capacidade construtiva e incentivar o aumento de densidade ocupacional.
Apesar de que nesta lel, a referida determinacdo tenha representado um avancgo, a
analise que se faz das legislagbes urbanisticas ndo se mostra favoravel, pois a indugéo
promovida pela linha ferrovidria sul em sua extensdo foi puramente espontanea e
nuncafoi plangada nem induzida pelas legislagbes.

Além das legislagbes incoerentes a perspectiva de interatividade entre o espago
e 0s meios de transporte, outros fatores de ordem operacional contribuiram para a
degradacdo, os quais foram mencionados no decorrer do trabalho. Dentre eles

destacamos: a falta de visibilidade das antigas estagdes da linha sul, a distancia da
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estacdo central das Cinco Pontas em relagcdo ao centro da cidade, a concorréncia de um
trem obsoleto e demorado contra um eixo viario dinmico e repleto de linhas de 6nibus
gue representa a Av. Mascarenhas de Moraes, além da fata de integracéo efetiva entre
0 antigo trem e os grandes equipamentos urbanos existentes (Shopping e Aeroporto),
posto que esses privilegiam a aocacdo de infraestruturas rodovidrias de acesso,

respondendo a umalogicade privilégio do automovel.

Esta ndo integracdo daquel es grandes equipamentos com o antigo trem € um dos
pontos chave da analise que nos leva ao novo contexto em que se insere a linha sul a
partir do final dos anos 1990, o contexto de inicio de uma possivel retomada do
dinamismo de outrora, porém renovado pelo contexto do dinamismo da area e desses
grandes equipamentos. Mas, hoje, sob os parametros do periodo técnico-cientifico-
informacional.

No concernente a andlise da configuracéo espacial da cidade, face aos impactos
do novo metrd, a abordagem da Sintaxe Espacial mostra que de maneira geral, o
empreendimento ndo causara grandes alteracdes em termos globais, mas abrira
perspectivas a grandes alteracOes locais, tendo como espagos de grande integracéo
local, o chamado Binario Mascarenhas de Moraes, 0 qual representa um conjunto da
Av. Mascarenhas de Moraes e da Linha Sul do Metr6, reforcando o cardter dindmico
gue esta renovada relacdo ferrovia x entorno espacial traz ao contexto atual da linha
sul.

Outra conclusdo importante que a Sintaxe Espacia permitiu ver, foi o ja
mencionado potencia superior de dinamismo da linha sul em relagdo ao metrd oeste.
Através do mapa axial, percebeu-se que a area de entorno da linha oeste encontra-se
afastada do centro sintatico do sistema, ou sgja, num dos espacos menos integrados da
cidade, sendo portanto inviavel para os usos comerciais do solo. Esta € uma das
premissas da abordagem sintatica, ou sgja, quanto mais um espaco € integrado global e
localmente, maior € a sua densidade de movimento e maior é a sua capacidade de atrair

usos comerciais e de servigos. Estd ai embutida a l6gica dialética da oferta e da
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demanda de transporte, em gue ora 0s usos condicionam a densidade de movimento e
ora ocorre o contrario.

Com isto a linha sul apresenta o potencial natural de maior dinamismo em
relacéo ao desenvolvimento socio-econdmico de sua érea de entorno face as atividades
metroviarias.

A perspectiva de retomada do dinamismo da referida relagcdo se torna mais
concreta quando se analisa o contexto do transporte urbano ligado as politicas do
Estado visando aos interesses dos setores ligados ao turismo e pelo desenvolvimento
do pdlo industrial portuario de Suape. Hoje, tem-se um transporte metropolitano
articulado pelo Sistema Estrutural Integrado — SEI, o qual tera um de seus futuros
terminais de integracdo na estagdo Tancredo Neves, elevando sobremaneira a
densidade de movimento na sua area de entorno.

Além disso, o plano de interligacéo da linha de metrd aos grandes equipamentos
urbanos é uma das vitrines do governo na implementacdo do projeto, pois serd o
primeiro metré interligado a um Aeroporto do Brasil e as interligagbes entre o
Shopping e as estagdes podem facilitar ainda mais 0 acesso a este equipamento,
aumentando o ambito de suas atividades e a sua importancia enquanto objeto gerador
de centralidade.

Pela primeira vez, desde o advento do automovel, os interesses do eixo de
transporte ferroviario convergem com os interesses hegemoénicos dos grupos sociais
gue representam os grandes equipamentos Shopping e Aeroporto, o que se concretiza
como mais um fator de retomada da dindmica da relacdo entre o trem e a &rea de
entorno.

No Brasil, vislumbrase, portanto, a possibilidade de um sistema de transporte
moderno de massa substituir alguns deslocamentos que antes eram feitos pelo
automoével. Mas apesar de toda a expectativa otimista por parte do Estado, da midia e
dos habitantes em geral, existem certos obstaculos a serem enfrentados. Foi
comprovado, em pesquisa de campo, gque a integracdo local dos espacos contiguos a

linha do trem melhorariam apds as intervengdes, contudo que o aspecto dessas
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intervengdes dar-se4 de modo mais intenso nas &reas proximas as estagoes,
restringindo a acessibilidade em outras &reas intersticiais. Na entrevista com a
populacdo local isto ficou bem claro na diversidade das repostas entre os habitantes
doslocais proximos e dos locais mais distantes das estagoes.

Nos locais proximos as estacfes o sentimento geral era de otimismo, muito
embora grande parte dos entrevistados ndo tivesse ainda a rea dimensdo das
modificagbes que uma nova linha de metro traria a seu bairro, pois 0 metrd, na area
estudada, ainda esta em fase de construcdo e modernizacdo. Os moradores e
negociantes de areas proximas as estagcOes esperam que haga um aumento da
visibilidade de seu negdcio, ou da acessibilidade de sua residéncia, em relacdo a
estacdo. A estacdo passa, assim, a ser o foco da mudanca. O ponto de convergéncia na
relacdo entre o eixo ferroviério e a area de entorno.

E na estaco que a acessibilidade se concretiza e no que concerne a localizagéo
das trés estacOes estudadas, o potencial de impactos é significativo, pois a estacdo
Shopping concretiza 0 acesso a0 Residencial Boa Viagem e ao Shopping Center
Recife, a estacdo Tancredo Neves sera o ponto de convergéncia das linhas do SEI e a
estacdo Boa Viagem serd o ponto de contato entre o usuario do trem e o Aeroporto,
bem como o acesso a orla maritima através da proximidade com a Rua Bar&o de Souza
Ledo. E por esses motivos que a maioria dos habitantes proximos as estacdes espera
muito do novo metro.

Outrossim, aqueles habitantes de areas locdlizadas entre estacbes ndo se
mostraram téo satisfeitos com o novo metrd, em fungdo do mesmo se tornar um fator
de empecilho a acessibilidade do pedestre situado no outro lado da linha do trem. Em
uma das entrevistas, abordou-se um ponto interessante: uma parcela dos usuérios néo
precisa pegar necessariamente o metro para ter acessibilidade ao seu destino. Alguns
deslocamentos serdo dificultados pelo metrd, por exemplo, a travessia de quem mora
do lado esquerdo da linha para tomar um énibus na Mascarenhas de Moraes podera ser

problematica se ndo houver uma passarela de pedestres cortando a linha férrea, o que
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forcara o habitante desta &rea a se deslocar por um grande percurso a peé até chegar
num ponto de contato entre as margens da linha.

Nesta perspectiva, as ambivaléncias da modernizagdo deste eixo ferroviario
revelam algumas contradi¢cBes, pois a0 mesmo tempo em que a acessibilidade é
facilitada em alguns pontos, em outros ela € restringida, sendo portanto um freio
crucia as transformagdes esperadas pelo metrd no sentido de induzir o dinamismo da
area. 1sto podera gerar uma ocupacao de comeércio e servicos ligados ao metrd bastante
concentrada nas estacOes, segregando alguns espacos da dindmica do movimento

gerada pelo metrd.

Outro ponto conflitante da modernizacdo € a modificagdo gerada na vida dos
habitantes lindeiros de baixa renda, uma parcela dos quais ja foi relocada para a
comunidade de CafezOpolis e outra parcela espera uma definicdo do governo sobre o
seu destino. Tal medida, apesar de ser necessaria para a implementacdo do metrd, gera
algumas tensfes sociais e uma profunda mudanca na paisagem do local. Além disso,
para esses atores sociais, Ou Sgja, 0S grupos sociais excluidos, a modernizagéo do metrd
ocasiona a sua desterritorializacdo e a sua reterritorializacdo em locais que ndo séo
exatamente do seu interesse. Mais uma vez, esses precariamente incluidos ndo tiveram
vez, ndo foram ouvidos, para o plangamento urbano da cidade, o que coloca em
evidéncia a reflexdo sobre o papel do novo metr6 como expressdo material dos
interesses de uma classe média usuaria dos grandes equi pamentos urbanos.

Numa entrevista a um pequeno comerciante que habitava a favela lindeira,
proximo a estacdo Shopping, ele lamentava a sua relocacéo para Cafezdpolis, pois la
ele estava distante de seu ponto mais lucrativo de vendas. Para a reproducéo da vida

dessas pessoas, a localizagdo espacia e a territorialidade sdo fatores de extrema
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importancia e ndo devem ser desconsiderados. A separacéo do homem do seu lugar de
vida é uma mudanca marcante sgja do ponto de vista psicol égico, social e espacial *%°.

Desta maneira 0 espaco urbano passa a ser mais tecnicizado e menos
humanizado apos a expansdo do metr6 na érea, tornando as relagbes cotidianas de
travessia da linha para negécios, compras, visitagdo de parentes, deslocamento para o
trabalho, para a escola; uma tarefa cada vez mais metddica e dificil, hga vista a
barreira do muro do metrd que sO poderd ser vencida mediante a construcdo de
passarelas ou 0 percurso a pé até os pontos de passagem. Este serd o legado do metr6
para uma parcela da popul agéo.

Concluindo, o contexto de retomada do dinamismo na relacdo do trem com o
espaco, € quase um objetivo garantido e referendado pela populagdo e pel os estudos de
impacto da obra na configuracéo espacial da cidade. Este dinamismo é respaldado pela
relacdo inovadora entre 0 metrd e a dindmica dos grandes equipamentos Shopping e
Aeroporto. E respaldado também, pela maior capacidade de movimento deste eixo sul
em relacdo ao metrd oeste, cuja proximidade com o nucleo de integracdo local (Av.
Mascarenhas de Moraes) reforca esta esperada melhora da acessibilidade do sistema
metré/SEl ao conjunto da cidade. O trem metropolitano outrora deslocado da dindmica
da area, reaparece hoje como elemento estruturador do desenvolvimento urbano
ancorado na politica governamental de integracéo dos transportes da cidade a logica
capitalista e na dindmica dos grandes equipamentos existentes.

Se o dinamismo efetivo da area aparece como possibilidade, as transformagdes
no espaco ja sdo uma realidade, na qual uns perdem e outros ganham. Nesses Ultimos
anos, 0 espaco das éreas contiguas a linha passou por significativas modificagdes que
alteraram a paisagem e o modo de vida da populacéo informal que vivia as margens da

ferrovia.

120 v/ale ressaltar que existem muitos habitantes satisfeitos com a nova comunidade de Cafezdipolis, 0 que ndo
tira o mérito dainiciativa, que por sinal, serviu de referéncia nacional de relocacdo. Contudo, o depoimento serve
como andlise de um caso especifico que trata de um efeito negativo darelocagéo para uma parcela da popul agéo
lindeira de baixa renda.
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N&o seria isto um resquicio de uma dissociacdo entre o trem e 0 espaco, que
insiste em perdurar mediante 0 ambiente favoravel de mudanca? O referido trabalho
ndo tem a intencdo de encerrar esta questdo mas de abrir a possibilidade de seu
aprofundamento em uma pesquisa ao nivel de doutorado a qual poderd analisar estas
influéncias e a confirmacao das possibilidades de mudanca que ora se apresentam para
0 metrd quando do inicio de suas operacoes.

Por enquanto, se estd mais no ambito das virtualidades entre o discurso e a
realidade. Mas que ndo € menos importante na medida em que nos conduz a uma
reflexdo sobre um objeto possivel, a uma direco que nos leva até ele e por caminhos
que nos incitam a contornar ou vencer obstaculos e contradi¢cbes que tornam esse

objeto atualmente indefinido, incompleto ou até mesmo impossivel.
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Roteiro de entrevista a populacdo lindeira da linha sul

Daa [ |/

Nome:
Idade:
Profissao:

Morano Loca
Trabalhano local
Morae Trabalha

01. Como voceé faz para se deslocar de casa para o trabalho (para quem n&o trabalha no
local)?

02. Vocéjautilizou o antigo trem parao Cabo?

03. Ha quanto tempo?

04. Como vocé julgaa qualidade do trem?

05. O trem <causava agum incomodo a sua residéncia e€/ou trabalho?

06. Que tipo de incobmodo? Fale um pouco.
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07. Quais eram a vantagens do antigo trem para vocé?

08. Paravocé, qual(ais) foi(ram) a(s) causa(s) da decadéncia do antigo trem?

09. E agoraquais s80 as suas expectativas arespeito do novo metr6?

10. Quais sdo as vantagens e desvantagens da implantacdo do metr6 para a sua residéncia e/ou
trabalho?

11. Paravocé, o novo metro dificultara a acessibilidade ao outro lado da linha férrea? Sim ou
Na&o?
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12.Porque?

13. ParaVvocé, quais sd0 ou quais serdo 0s impactos do novo metrd na sua casa ou trabalho?

14. Para vocé sera mais vantaj0so pegar 0 novo metrd ou continuar a pegar o énibus? Porque?

15. Vocé concorda que as novas estagdes tenham comercio e servicos?

16. O novo metr6 melhoraré a sua acessibilidade ao Shopping Center Recife?

17. Vocé acha que o novo termina de integracdo em Tancredo Neves vai melhorar sua
acessibilidade as outras areas da cidade? Como se daré este melhoramento para vocé?
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18. Na sua opinido o novo metrd servird preferencialmente as elites ou a populacéo mais
carente?

19. Vocé acha que o local da sua residéncia ou trabalho sera valorizado em fungdo da
proximidade com o metr6? Porque?

20. De um modo geral o que 0 novo metrd representa para vocé?
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Roteiro de entrevista aos 6r gaos gestor es do processo

Daa [ |/

Nome do
orgéo:

01. Quais sdo os objetivos do projeto de modernizacéo da linha sul?

02. Quais as expectativas deste 6rgao em relacdo a essa modernizagdo?

03. Quais serdo os impactos positivos desta modernizacdo?
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04. Quais os impactos negativos desta modernizacéo?

05. Qual(ais) a(s) diferenca(s) entre o antigo trem e 0 novo metrd para o desenvolvimento das
areas de entorno?

06. Quais as perspectivas em relacdo aintegracdo metr&/Shopping/Aeroporto?

07. Esse novo metrd melhorara a acessibilidade a este 6rgéo? Como?
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08. De um modo geral 0 que 0 novo metrd representa para este 6rgao?






