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Resumo da dissertacdo submetida a Universidadedfaetie Pernambuco como parte dos requisitos

necessarios para a obtencéo do grau de Mestre gemigaria Civil.

A INFLUENCIA DA FORMA URBANA E DA LEGISLACAO URBANISTICA NA
MOBILIDADE URBANA: O CASO DO PLANO DIRETOR DE OLINB.

Karla Denise Leite Moury Fernandes

Orientadora: Maria Leonor Alves Maia

Co-Orientador: Cristiano Ferraz

Esta dissertacdo baseia-se no argumento que aceudérinvestigacao das variaveis da forma urbana
gue influenciam nos deslocamentos contribui pgpawca integracdo das politicas de uso do solo e
transporte e conseqientemente para a melhoriaedsibiidade e mobilidade. O tema se justifica
pela necessidade de integrar politicas de uso ldoestransporte no momento de se definir Planos
diretores e indices urbanisticos, visando promowera melhor acessibilidade e mobilidade
urbana.Seus objetivos principais sdo analisaragdel entre transporte e forma urbana e identificar
variaveis que tem potencialidade para afetar a lidate e acessibilidade e como elas devem ser
consideradas, na formulacao das leis de uso e g@omkp solo e do Plano Direto. Também pretende
oferecer referéncias que poderiam ajudar a dedséplanejamento urbana que faz processo que
busca uma mobilidade sustentavel. O referencialicteGnsere-se nas recentes abordagens do
planejamento urbano e de transporte que estudaagio forma urbana e deslocamentos. O estudo
empirico foi desenvolvido no Municipio de Olinda) €ois bairros com formas urbanas e diretrizes
de ordenamento territorial distintas, definidad?feno Diretor do Municipio. A metodologia tem uma
abordagem quantitativa e qualitativa. Para a alperda quantitativa foi aplicado o Método
probabilistico de amostragem, para responder ast@psereferentes a forma urbana e o Método de
Webster, para analise da capacidade viaria. Patmagem qualitativa foi aplicado o método de
entrevistas semi-estruturadas para verificar aeqgén do Plano Diretor de Olinda especificamente
no que se refere a relacdo uso do solo e transggsteesultados mostram que ha uma tendéncia na
reducao do deslocamento motorizado quando existeiraide uso do solo proximo a residéncia. Esta
tendéncia se relevou para os dois bairros pesags&brém, ficou evidente que a renda influencia
fortemente nas decisdes de escolha do modo depbrémspara o deslocamento. As entrevistas
confirmam que a definicdo de parametros urbansstegtabelecidos no Plano Diretor de Olinda é

baseada em diagndésticos simplificados e que héagoterface com o transporte.

Recife, Julho 2008
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Abstract of the dissertation submitted to the Falddniversity of Pernambuco as part of the

necessary requirements for the obtaining of Mas@egree in Civil Engineering.

THE INFLUENCE THE URBAN FORM AND THE TOWN PLANNING.EGISLATION IN THE
URBAN MOBILITY: THE CASE OF THE OLINDA MASTER PLAN.

Karla Denise Leite Moury Fernandes

Supervisor: Maria Leonor Alves Maia

Co-Surpevisor: Cristiano Ferraz

This dissertation is based on the argument thataitle of investigation about how the urban form
influences the way people move within cities cdnttés for the few integration between land use
planning and transport planning with consequenoestife improvement of the accessibility and
mobility of people. Therefore the need for integmgtland use and transport planning during the
elaboration process of Cities’ Maters Plan and mi@rameters is crucial to promote a better urban
accessibility and mobility. Its main objectives @oeanalyze the relationship between transport and
urban form identifying variables that potentialéifects the mobility and accessibility and show how
they should be considered in the formulation of fda®lans and land use laws. It also intends to
offer references which could help the urban plagmecision making process seeking a sustainable
mobility. The theoretical background referred te trecent approaches of urban planning and
transport that relate urban form and how people goatds move around. The empiric study was
developed in the Municipality of Olinda, in two ghborhoods with distinct urban form and
guidelines set up in the Olinda Master Plan. Thpragch to methodology was gquantitative and
gualitative. For the quantitative approach the SagpProbability Method was applied to answer
guestions regarding urban form; and the Method eb¥ter to analyze the road capacity. For the
gualitative approach it was used the method of i-seimctured interviews to verify the main concept
underlying the Master Plan of Olinda specificallpoat the connection between land use and
transport. The results show that there is a tendanthe reduction of the use of motorized transpor
when there is a mixture of land use. This tenddsegame notable in both neighborhoods analyzed.
However, it was evident that the income influenstesngly in the one’s choice decisions concerning
the means of transport chosen. The interviews wgunthat the definition of town planning’s
parameters established in the Master Plan of Olisit@sed in simplified diagnoses and that there is

little interface with the transport.

Recife, Julho 2008
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CAPITULO 1. — INTRODUCAO
1.1 FORMA URBANA E MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é mais do que o chamado tratesspobano, ou seja, o0 conjunto de
servicos e meios de deslocamento de pessoas e Bbensesultado da interacéo entre os
deslocamentos de pessoas e bens com a cidade (RR04#), Este € um conceito bem mais
abrangente do que a forma antiga que consideraggeogentos que atuam na circulagcéo de

forma fragmentada ou estanque e priorizava a ei¢éol de veiculos e ndo de pessoas.

O novo conceito de mobilidade urbana € um avanconaeaeira segmentada de tratar
isoladamente o transito, o transporte coletivapgastica de distribuicdo das mercadorias, a
construcdo da infra-estrutura viaria, a gestadocdégdas e assim por diante. Em seu lugar
precisa ser consolidada uma viséo sistémica sobleead movimentacao de bens e de pessoas,
envolvendo todos os modos e todos os elementospiapgkizem as necessidades destes
deslocamentos (Brasil, 2004b). Em outras palawagye se pode chamar de Mobilidade
Urbana Sustentavel € o resultado de um conjunfamotiBcas de transporte e circulagdo que
visa proporcionar o acesso amplo e democraticespace urbano, através da priorizacédo dos
modos de transporte coletivo e ndo motorizadosoded efetiva, socialmente inclusiva e

ecologicamente sustentavel (Boareto, 2003).

O crescimento vertiginoso das cidades, baseado rmnmadelo de desenvolvimento que
privilegia o tradfego individual em detrimento doansporte coletivo, causou reflexos
negativos sobre a mobilidade urbana e conduzipaces urbanos menos acessiveis para 0s
habitantes. Para Lacerda, Zancheti y Diniz (200f)pa@de ordenamento territorial praticado
nas ultimas décadas gerou uma baixa capacidadeeslecdmento das pessoas e das
mercadorias em virtude das condi¢cdes do sistentieadgporte, caracterizado por uma infra-
estrutura viaria deficiente, situagdo precaria @mdporte publico de passageiros e pouca
fluidez no trafego. Uma politica de uso e ocupadaosolo que nao leva em conta a
mobilidade urbana contribui para o aumento das ewviagmotorizadas, agravando os
congestionamentos e gerando uma pressao politica gpgpansao da capacidade viaria
(Brasil, 2004Db).

Pode-se dizer que em torno dessa discussdo hassaorgenento do interesse em explorar o

potencial de integracéo e complementaridade eatpgléticas de uso e ocupacao do solo e as
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de transportes como forma de melhorar a acessiidi@ mobilidade urbana, além de atenuar
ou superar problemas de saturacdo das infra-estsutiarias e de transportes urbanos. Para
Crane (1999) acredita-se que a aplicacdo de uniticp@ddequada de uso e ocupacado do solo
ou modifica¢cdes do desenho urbano podera serégitratpara reduzir o uso do carro para 0s

deslocamentos diarios e evitar o espraiamento arban

Ao se falar sobre planejamento urbano e de tratesya¥ consenso, entre varios autores, que
as caracteristicas do ambiente construido, ou ad@rma urbana influencia na decisédo de
escolhas dos modos de deslocamentos das pessoaisseqitentemente na mobilidade
urbana. Estudos mostram que algumas variaveis damafourbana podem afetar
significativamente o comportamento da viagem (Had896) e, inclusive, ajudar na reducao
de viagens motorizadas. Na maioria desses estadetacao forma urbana e deslocamentos
€ tratada utilizando variaveis relacionadas a dews, mistura de uso do solo e desenho
urbano. Nessa dissertacdo estas sdo as variavetsvatlas, sendo que também foram

consideradas algumas variaveis socioeconémicas) cemda, género, idade e escolaridade.

As variaveis da forma urbana tratadas nessa disdertsdo determinadas pelos principais
instrumentos de orientacdo da politica de desemiehto e de ordenamento da expansao
urbana da cidade, ou seja, o Plano Diretor e alédiso e Ocupacgéo do Solo (LUOS) que
em suas diretrizes definem os padrdes urbanistiessjaveis para a cidade. Esses padrbes
podem ser determinados tanto pela acdo do podéc@@omo também pela acdo do poder
privado, movido por interesses especificos, corasrou ndo. Nesse sentido:

“A auséncia de planejamento e controle que ordemsoce a ocupacao do solo acaba

por deixar que o desenho da cidade seja resul@aeisivamente de forgcas de

mercado que tendem a investir nas areas de maissihtidade, freqiientemente com

graves impactos ambientais e sobre o sistemaadagéo local” (ANTP, 2004: 19).

Portanto, é tarefa dos municipios a promoc¢do edgnacdo do desenvolvimento das
principais funcdes urbanas: a habitacdo, o trabaHazer e a circulacdo em seus aspectos
fisico-espaciais, sociais, econémicos e ambiergaispbelecendo um ordenamento territorial

que permita a universalizacdo do acesso a cidad®portunidades que ela oferece.

Como mencionado anteriormente, o Plano Diretor i@strumento basico da politica de

desenvolvimento e expansdo urbana. Ele estabeleseas gerais de zoneamento do
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territorio, da estruturacdo urbana e define dzefipara o planejamento municipal. Essas
diretrizes e normas traduzem-se, na pratica, nsld€go de parcelamento, uso e ocupacgéo do
solo e no planejamento setorial de transporte aargcao territorial.

No entanto, o que se observa nos Planos Diretogee @ forma de organizar o territorio se
produz sobre uma base tedrica nos quais os indibasisticos sdo determinados baseados
em diagndsticos da cidade e em decisdes pess@aiéaiicos envolvidos na sua elaboracéo.
N&o é comum o uso de métodos cientificos parartestas indices em relagdo a capacidade
de suporte das infra-estruturas da cidade, conmdraestrutura viaria e de transporte, por
exemplo. Por outro lado, no caso do PlanejamentoTdimsporte, se observa que,
tradicionalmente, os métodos usados sdo baseadissempenho da rede e no atendimento
as previsdes do trafego e ndo no gerenciamenterdardia; ou seja, ndo ha o costume de se

cruzar os dados de transporte com os dados dea@gacao do solo.

Strambi (2006) argumenta que a pratica mostra cara ptender as necessidades de
concepcao dos planos diretores de transportesuéamgntacoes de zoneamento e controle
do uso e ocupacéao do solo, os urbanistas formulpranedimentos simplificados, baseados
em um entendimento pessoal — portanto subjetivaa-didamica de cada cidade e em
parametros de densidade de atividades considesatBugiados ou recomendados. Embora
insuficientes para lidar com a complexidade dogasfalecorrentes de novos adensamentos
sobre a infra-estrutura de transportes, as regui@t@&es de zoneamento e controle de uso e
ocupacdo do solo sdo as diretrizes que norteiamplav®s diretores de desenvolvimento

urbano em geral, sendo utilizados até hoje.

A atividade de planejamento urbano demanda a r@t@sdisciplina das atividades no
territorio, considerando-se seu uso, intensidadistebuicdo. Essa organizacéo do territorio
demanda por deslocamentos de pessoas e bens, unguereas atividades ocorrem em
diversas partes do espacgo urbano necessitandm, assa compatibilizacdo com o sistema
viario e de transporte. O planejamento da molikdarbana, por sua vez, desdobra-se em
guatro atividades basicas: a classificacdo funtices vias, a definicdo de suas

caracteristicas fisicas, a definicdo das insere@ks equipamentos urbanos (ANTP, 2004).

Contudo, observa-se na literatura, que existe uraadg dificuldade de elaborar politicas

integrativas de organizacdo do territério e desparte e transito. Este aspecto contribuiu
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para a producdo de cidades cada vez mais excleddotgoonto de vista do acesso ao
transporte e das oportunidades ofertadas de iAterapcial, incapazes de conter os
crescentes congestionamentos, gerando impactosivosgdo ponto de vista ambiental e
econdmico. E neste sentido que se faz necesséstudo da influéncia da forma urbana e da
legislac&o urbanistica sobre a mobilidade urbdhaobre essa tematica que essa dissertacio

se desenvolve.

Nessa Otica de discussdo, entende-se que as auastdenas devem centrar-se nas
possibilidades e limites da integracdo do planejamarbano e do transporte, por meio da
identificacdo das variaveis da forma urbana queentiam na mobilidade urbana, e a partir
desse conhecimento propor politicas publicas ddraendo uso e ocupagdo do solo
respondendo de forma positiva ao ordenamentodeatia fim de promover uma mobilidade

urbana sustentavel.

1.2 DELIMITACAO DO PROBLEMA

O Brasil vivenciou um intenso processo de urbaidiaaespecialmente na segunda metade do
século XX (Maricato, 2001). Esse processo ocoreau,geral, de forma acelerada e muitas
vezes espontanea, baseado num fragil instrumestallahejamento e controle do uso e
ocupacao do solo urbano incapaz de lidar com eap&tas mudancas, que, associadas ao
crescente incentivo ao uso do automével, acabamnogntribuir para a atual configuracao

espacial das cidades.

A necessidade de deslocamento e a dispersao dorierurbano apresentam-se, cada vez
mais, como o grande dilema das cidades modernaselfeéese, assim, o ciclo vicioso da

mobilidade urbana nas cidades brasileiras. O usscente do transporte individual

motorizado e a falta de planejamento e controlestoe ocupacao do solo urbano provocam
0 espraiamento das cidades com a dispersdo dasadag no territorio e a expulsdo das
populacdes de baixa renda para as periferias. daseenta as distancias percorridas, as
necessidades de deslocamentos e, consequenten®ioiestos da provisao dos servigcos de

transporte coletivo (Scaringella,2001).

E importante destacar a pouca flexibilidade de esfa da infra-estrutura viaria,
principalmente em areas urbanas consolidadas, plifistentemente das outras infra-
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estruturas (agua, esgoto, energia, etc), sua ekpaesa, quase que inevitavelmente, a
transformacé@o imediata do patrimbnio edificado a custo sécio-econdmico e cultural

elevado.

Para Vasconcellos (2000: 61), o processo de reaygo urbana no Brasil optou pela
modernizacdo capitalista baseada no automovel:didmeue a populacéo foi crescendo e
com ela as necessidades de deslocamento, o espmyw Uoi sendo adaptado de forma
desconexa, enquanto que o planejamento urbanovadptsturas mais “liberais”, ou seja,

sem controles rigidos.

Algumas das consequéncias desse modelo de urb@mizip expressas nos constantes
congestionamentos e saturacdo da capacidade daestfutura vidria nos corredores
principais, na queda de confianca e de qualidadesistema de transporte publico, na
degradacéo do patrimonio edificado, na intrusédrafego rodado em areas residenciais e
nos altos investimentos em expansdo da malha viéaia atender ao crescente fluxo de
veiculos. Ou seja, a forma de ocupacdo do solanorbassociada a politicas setoriais pouco
integradas, acabou por influenciar negativament@stema de mobilidade provocando a

gueda na acessibilidade e trazendo impactos nalgdalde vida urbana (ANTP, 2004).

O modelo de mobilidade centrado no transporte iddal ndo se sustenta em funcédo dos
congestionamentos como também na degradacdo desosspublicos e ndo tem mais

atendido as necessidades da populacédo. As condiedembilidade urbana diminuem cada
vez mais a qualidade de vida nas cidades, deviddraestrutura viaria existente ndo

conseguir responder & demanda crescente de trespotorizado. Em algumas cidades, a
mobilidade urbana, ja atingiu um nivel que ultr@pas capacidade do sistema viario,
traduzindo-se pela ocorréncia de congestionamenfm®blemas ambientais (Vasconcellos,
1998).

Do que se expls, observa-se que existe um probl@niarma de organizacdo do espaco,
consequéncia, provavelmente, da auséncia da igéegde politicas urbanas e de transporte.
Assim, os conflitos do modelo urbano, praticado uéismas décadas, demandam um novo

esfor¢o de organizacédo do territério integradaraasiporte publico e ao transito.
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De acordo com a ANTP (2004), para compreender asilpbidades de intervencdo do
planejamento municipal, convém avaliar as condigies$ransporte e transito segundo trés
areas principais: o planejamento urbano, o plarejaonde transporte e o planejamento da
circulagdo, areas estas que estido fortementereigmionadas. A influéncia dos meios de
transporte € decisiva para a localizacdo das diieseatividades que sdo desenvolvidas nas
cidades (Cervero, 1998). Por outro lado, a orggéiza distribuicdo do uso do solo geram
demanda de transporte e transito, e modificacoesmadicbes de circulagédo, por sua vez,
também podem gerar mudancas no uso do solo e ndg@es do transporte publico.

Dai a importancia do planejamento urbano integgemultaneamente, o planejamento de
transporte, circulacdo e o uso e ocupac¢do do s@lees de politicas capazes de influenciar a
demanda de transportes de forma adequada, redupmoblemas e desenhar um espaco de

circulacdo com mais qualidade e eficiéncia.

Nesse sentido, as questdes que se colocam ndsabadrado:
* Quais as evidéncias de que variaveis da Forma drieduzem o uso de transporte
individual?
* Quais critérios basicos devem nortear o planejamnertano na decisdo de adensar e
permitir diferentes usos do solo em um determinddirro, levando-se em
consideracao as necessidades de deslocamentoulagéay?

« E possivel minimizar a subjetividade na definicae gdarametros urbanisticos?

Argumenta-se que a auséncia de investigacdo d&s/eiar da forma urbana, capazes de
influenciar nas escolhas do modo de transportefriban para a pouca integracdo das
politicas de uso e ocupacgdo do solo e transpodenseqientemente para a melhoria da

acessibilidade e mobilidade.

1.3 OBJETIVOS DA PESQUISA

A necessidade de deslocamento é consequénciatdauigsio de uso e ocupacgdo do solo
pela malha urbana e os sistemas viarios e de teaspao importantes indutores desta
distribuicdo (Melo, 2004). Essa relacdo € motivlicgnte pelo qual o conhecimento da
forma urbana, das suas variaveis e da capacidaddrdesstrutura devem ser considerados

na formulagcéo de Planos Diretores e indices urbbemgspara os municipios.
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1.3.1 Objetivo Geral

Analisar variaveis da forma urbana que afetam alles@o modo de transporte contribuindo

para integracao entre politicas de organizacaemitdrio e de transportes.

1.3.2 Objetivos Especificos

Evidentemente cada cidade tem suas caracterigimadiares, tornando impossivel fixar
parametros homogéneos de uso e ocupacdo do sdiarmalacdo dos instrumentos de
planejamento urbano. Portanto, esse trabalha@oen® eixo condutor:

» Identificar variaveis relacionadas a forma urbana tpm potencialidades para afetar
a mobilidade e acessibilidade;

* Mostrar como as variaveis da forma urbana devent@esideradas na formulacéo
das leis de uso do solo e elaboracdo e/ou revisd®lanho Diretor de modo a
promover a acessibilidade e mobilidade urbana stistel.

» Oferecer referéncias, critérios e diretrizes quespm auxiliar nas decisdes do

planejamento urbano visando uma mobilidade susteinta

1.4 RESUMO DA METODOLOGIA APLICADA

O estudo empirico dessa dissertacdo foi desenwohlvidMunicipio de Olinda, cujo Plano

Diretor foi aprovado em 2004. Esse Plano defindéidds de Zonas com aplicacdo de indices
urbanisticos para cada uma delas. Esses indicas,apdicados, irdo gerar formas urbanas
heterogéneas com areas passiveis de maior e/our naglemsamento construtivo e de
diferentes uso e ocupacdo do solo. Como a distdbude atividades no espaco urbano
demanda necessidades de deslocamentos para oaleseento de atividades do cotidiano,

a intensidade do adensamento e da mistura do usolddende a influenciar na dinamica
destes deslocamentos, na organizacdo do transpabteeo e na capacidade do sistema

viario.

Foram escolhidos para investigar o argumento eiasipais questoes dessa dissertacéo dois
bairros do municipio com diferentes caracteristices forma urbana e diretrizes de
ordenamento territorial distintas, previstas non®l®iretor do Municipio. Primeiramente
foram realizadas pesquisas bibliograficas na qualddg parte do referencial teérico insere-se

no debate dos seguintes temas:
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* As abordagens do planejamento Urbano e de tramespatrelacdo com a mobilidade
urbana;

» Infra-estrutura urbana principalmente a viaria ¢rdesportes;

* Relacdo entre forma urbana e transporte com o foceipalmente nas variaveis,
densidade, diversidade de uso do solo e desenhoairb

* Normativas de uso e ocupacao do solo no planejanueb&no;

» Transporte, mobilidade e acessibilidade e diretrdzepolitica de mobilidade urbana;

» Engenharia de trafego - capacidade viaria, voluengatego, fluxo de saturacédo, taxa

de ocupacéo e grau de saturacéo e nivel de seligia.

Como fontes para a pesquisa foram usadas publgagérgdos de pesquisa internacionais
como olLincoln Institute of Land Policies, Victoria Trarmp Policy Institute, Transport
Research Boarde OECD - Organisation for Economic Co-Operation anevielopmenéntre
outros. Também foram consultados os anais dos imgiertantes encontros académicos
nacionais e internacionais na area de planejameh#mno e de transportes, como os anais da
ANPET, ANTP, ANPUR, CLATPU e PANAM; além de textoartigos cientificos em

revistas nacionais e internacionais, teses e thgges que tratem do tema estudado.

Ainda foram analisadas experiéncias bem sucedidaapticacdo de diferentes abordagens
gue buscam integrar as politicas de planejameriianor e de transportes comoSmart
Growthe o Novo Urbanismo, além doansit Oriented Developme@EOD).
Foi realizada a coleta de dados secundarios, abtidoSecretaria de Planejamento Urbano,
Meio Ambiente e de Transporte (SEPLAMA) nos se@srocumentos e fontes:

- Olinda Dados: volume 1 (2002) e volume 2 (2003);

- Plano de Hierarquizacdo, Circulacdo e Sinalizac&ria/ do Municipio de Olinda

(2003);

- Plano Diretor de 1997, Querer Coletivo;

- Plano Diretor de 2004(revisado);

« Mapas Teméaticos-SEPLAMA,

- Banco de dados de transporte e transito do Mupicipi

Também faz parte dos dados secundarios a unibasefgeenciada com o levantamento do

uso e ocupacéo fornecida pelo departamento de @mgzamento da Secretaria da Fazenda
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do municipio de Olinda.

A metodologia utilizada tem uma abordagem quant#a qualitativa.
Na quantitativa, foram aplicados os seguintes no&taé coleta dos dados primarios:
- Método probabilistico de amostragem para respordergquestdes da dissertacao
referentes a forma urbana;

- Método de Webster para analise da capacidade eidnilzel de servico da Via.

Para a abordagem qualitativa foi aplicado o métdelcentrevistas semi-estruturadas para
verificar a concepc¢ao do Plano Diretor de Olindaeedicamente no que se refere a relacéo
entre uso do solo e transporte. As entrevistasrfoealizadas com as pessoas envolvidas na
coordenacao da revisdo do Plano Diretor de Olin@®034. Também foram consultadas e
analisadas, para entender a sua formatacéo finaias e relatérios gerados ao longo do
processo de formulacdo e aprovacdo do Plano. Esderiah foi disponibilizado pela
SEPLAMA — Secretaria de Planejamento Urbano, Tramesge Meio Ambiente, e serviu para
subsidiar as perguntas das entrevistas.

Na aplicacdo do Método probabilistico de amostrageprimeiro passo foi selecionar dois
Bairros a serem investigados e comparados, cuijgsics de selecdo estdo especificados no
Capitulo 3. Os bairros escolhidos foram Casa Caatiadim Brasil.

Pela desatualizacdo do levantamento de uso dofeolecido pelo municipio e sem a
garantia da qualidade da informacao decidiu-secamapo para fazer um levantamento. Esse
levantamento foi planejado e executado usandodg&smie estatisticas de amostragem em
dois estagios, no qual no primeiro estagio foraneadas as ruas e no segundo as casas. O

detalhamento desse procedimento encontra-se neuCagi

Optou-se pelo questionario como instrumento de ¢gdeddas variaveis da relacdo forma
urbana e deslocamentos. O objetivo era identifioar habitos de deslocamentos do
entrevistado relacionados a forma urbana atravédgienas variaveis escolhidas a partir da

revisao bibliografica.

A aplicacdo do Método de Webster teve como objdtveerificar a capacidade do sistema

viario e a compatibilidade com as diretrizes donBl®iretor do Municipio de Olinda que
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recomenda a verticalizacdo no eixo da Av. Gov.d3alke Lima Cavalcanti localizada na area

estudada. Este método esta detalhado no Capitulo 4.

1.5 LIMITACOES DO TRABALHO

Inerente a toda pesquisa de dissertacdo, uma rddaclhes diz respeito & capacidade do
pesquisador em levantar os dados necessarios &/gesslada as condicbes de prazos,
recursos humanos e custos para realizacdo de wygaige desta natureza. O tempo talvez
tenha sido o recurso mais escasso e dificil derasrar porque os dados secundarios, apesar
da facilidade de acesso junto ao municipio de @lirsdio dados nem sempre atualizados,
sobretudo os dados relativos ao uso e ocupacaoldoRessalta-se que esse problema de
atualizacdo de dados nao é exclusivo do Municipi®linda, pois o0 que se verifica € que a
maioria dos municipios tem dificuldades de atualigaus dados cadastrais em virtude,
principalmente, da dindmica da cidade e das lidgage recursos humanos e financeiros do

municipio.

Cabe salientar que os dados estatisticos do Mimicsfo baseados no Censo de 2000,
realizado pelo IBGE, ou seja, 8 anos de diferersceedlizacdo desta dissertagéo, limitando
alguns cruzamentos que poderiam enriquecer o lrab@bdavia isso ndo chegou a afetar as

analises.

Durante o processo de tabulagcdo dos dados obtidosampo, ocorreu o roubo de 35
guestiondrios que ainda seriam digitados e em €@udgdtempo nao foi possivel ir a campo
novamente para refazer as entrevistas. No entasge imprevisto ndo invalidou nem

comprometeu os resultados.

Estas limitagbes na pesquisa ndo chegaram a corafom trabalho e as expectativas

desejadas. Ressalte-se que os procedimentos nagmisl adotados nesse trabalho séo
passiveis de aplicacdo em qualquer outro cont@®gaesultados, contudo, sdo especificos do
municipio de Olinda, considerando suas caractesisstie forma urbana, de marco regulatério

de ordenamento territorial e de sua dindmica sooiu@nica.

1.6 ESTRUTURA DO DOCUMENTO

Essa dissertacdo se estrutura em seis capituéss, dds referéncias bibliograficas e dos 06

anexos.
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O Capitulo | introduz o tema, delimita o problenexpde as questbes norteadoras da
dissertacdo, seus objetivos e argumento princigal. adicdo, aborda sumariamente a
metodologia e métodos aplicados a pesquisa, endag¢des do trabalho.

O Capitulo Il faz uma revisao da literatura na gabaseou o desenvolvimento da pesquisa.
Nela sdo abordados temas como: planejamento urlegislacdo urbanistica, mobilidade

urbana e forma urbana.

O Capitulo Ill, por sua vez, refere-se a carack€ép da area de estudo, descrevendo tambéem
os critérios de escolha dos dois bairros onde for@atizadas a pesquisa empirica, e as
caracteristicas sociais e econémicas da populagée residente, bem como, seus padrfes de
uso e ocupacao do solo. Ao final, se apresentaeisizes do Plano Diretor do Municipio de
Olinda e as possiveis mudancas demandadas pela (L&D& Uso e Ocupacao de Solo) de
Olinda/PE.

No Capitulo IV apresenta-se a abordagem metoda@odesenvolvida para responder as

guestdes colocadas na dissertacdo, assim comotodanéitilizados.

O capitulo V apresenta os resultados da pesquisardpo, focando na relacdo entre forma
urbana e deslocamentos nos bairros pesquisadoaspestos da mobilidade urbana presente
no Plano Diretor de Olinda e nos resultados dontiawraento da contagem volumétrica de

trafego e nos calculos da capacidade viaria e mieetervico da via.

O Capitulo VI, por fim, tece as principais conclesdda dissertacdo, faz algumas

recomendacdes e apresenta sugestdes para pe$ojuises



34

CAPITULO 2
FORMA URBANA E LEGISLACAO COMO FATORES DE

INFLUENCIA NA MOBILIDADE URBANA

“La forma urbana es el marco sobre el que las peesy las mercancias y la
informaciéon se mueven, de ahi su importancia cuaqEremos realizar un
estudio sobre movilidad urbana” (GUERRERO, 2003,18.apud Pereira,

2007).

“... cidades feitas de fluxos, em transito permdagsistemas de interfaces,
fraturas que esgarcam o tecido urbano, desprovidorosto e historia”
(Nelson Brissac Peixoto).

Inicialmente, cumpre registrar que parte signifi@atdo referencial teodrico aplicado na
presente dissertacéo parte da forma urbana e migdoecom a mobilidade e acessibilidade,
trazendo a luz o debate sobre o planejamento urlkeasoas diferentes abordagens na

organizacao do territorio a partir de seus instmiogee parametros urbanisticos.

Embora se perceba na literatura as diversas teagade responder e tentar minimizar a crise
da mobilidade, por meio das abordagens do planejmmebano e do transporte, como o
Smart Growth(crescimento inteligente), Orban Sprawl(espraiamento urbano), o TOD -
Transit Oriented DevelopmeniDesenvolvimento Orientado pelo Transporte) eNew
Urbanism(Novo Urbanismo), no Brasil ainda sédo poucos tsdes que exploram a relacao
entre forma urbana e mobilidade, do ponto de dstplanejamento urbano, principalmente
agueles que facam a conexdo com a legislacdo aticaniEstes estudos sdo importantes
porque se constituem na fundamentacao tedrica @iemngue pode auxiliar os planejadores

urbanos na tomada de decisdo sobre a politicacde osupacao do solo de transportes.

Este capitulo aborda o quadro conceitual das pamncabordagens do planejamento urbano e
seus instrumentos de controle do crescimento ena@gio do espaco, apontando 0s
resultados das politicas de planejamento e seaxcefho desenvolvimento das cidades
brasileiras; a politica de mobilidade urbana; a@ss abordagens do Planejamento Urbano e
de Transporte. Por fim, apresenta-se toda a diowss relacdo a forma urbana, legislacéao
urbanistica e mobilidade urbana, visando um medipooveitamento das infra-estruturas e a

influéncia na reducéo de viagens do transporteiahail.
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Na primeira secdo, o foco € o planejamento urbamediante a elaboracdo de Planos
Diretores e a Legislacdo de Uso e Ocupacdo do 8ekye a concepcdo tecnicista, que é
dominante e ainda muito disseminada nas cidadefiéiras, até a nova concepcao contida
no Estatuto da Cidade. Serdo abordados também aidemras decorrentes da pratica
tecnicista, em especial a caréncia de infra-esauguservicos, recorrentes nas realidades

urbanas do pais, especialmente os problemas dag@ilde trafego.

Na sequéncia serdo apontadas as abordagens dgamplan® urbano e de Transporte e a
Politica de Mobilidade Urbana, na tentativa de minar os problemas urbanos no desafio do

crescimento sustentavel.

Na ultima secdo buscar-se-a trazer toda a discumsatorno da relagdo forma urbana e
deslocamentos. Nela serdo mostrados estudos e ologjiad encontradas na literatura que
tratam os conceitos ligados as variaveis da formzana que afetam diretamente a
mobilidade e/ou a escolha do modo de transportdoc&se em discussdo, como O
conhecimento das variaveis da forma urbana caplEzedgluenciar a mobilidade urbana pode
contribuir na reducdo de viagens do transporteviddal, bem como de que forma a

legislacdo urbanistica, por meio do planejamertanwm, pode controla-las.

2.1. PLANEJAMENTO URBANO: ABORDAGENS, LEGISLACAO UR BANISTICA
E A RELACAO COM A MOBILIDADE URBANA

“Planejar e projetar cidades é tentar perceber ouséuncionamento
estrutural, como suporte dos mais variados fluxes, gpela sua multiplicidade
e diversidade, atravessam, cruzam e sobrep0fe tegterritdrio, num tempo
gue se perde na velocidade. Exige-se, deste modigagdo de todos os
diferentes conceitos de mobilidade, na formacaardeinico conceito: aquele
gue possa transmitir total liberdade de movimeritpeles, 2005).

2.1.1 Considerac0es iniciais

Compete esclarecer que quando se fala em inteoviespaco urbano, é freqientemente
empregado o uso da palavra “Urbanismo” para dereomuima area de conhecimento ou uma
técnica de intervengdo nestes espacos, e até masmaociéncia de planejamento e

organizacgéo dos espacos urbanos.
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Porém, o que se percebe € que o Urbanismo recelmendwcoes distintas. Um exemplo

disto € a denominacdo planejamento urbano, sersoagsicado ao planejamento de uma
cidade, abrangendo toda acdo do Estado sobre nougbaobre o processo de urbanizacao,
gue seria o planejamento urbafadu senso Esta denominagcdo mais recente tem sido

utilizada como substituicdo ao urbanismo nas GRidecadas (Villaca, 1999).

Para Ferrari (2004:370),

“urbanismo é um conjunto de disciplinas cientificasartisticas que estudam a
problematica da menor unidade territorial, que adisirativamente tem por sede
uma cidade (municipio), abrangendo seus aspecsisofierritoriais das cidades,

atendendo ao significado etimolégico do vocabularitmbora empregados, os
termos “urbanismo regional” e “urbanismo nacionaltievem ser substituidos
respectivamente por “planejamento regional” e “plgamento nacional”.

E “Planejamento Urbano, no sentido original é o plgmento ou ordenacdo do
aspecto fisico-territorial de uma cidade ou Zonaéahizada. Como cidade e campo
interagem estreitamente o campo de atuacdo do jalarento urbano estendeu-se ao
territério municipal”(...).

Nota-se que na definicdo de Ferrari (2004) Urbaoisnlanejamento Urbano tem conceitos
similares. Para Souza (2002), no entanto, UrbanismBlanejamento Urbano nao sao
sinbnimos. Souza (ibid) define o Planejamento Usbaamo uma atividade de organizacéo
do desenvolvimento do espaco urbano, que tracatratégga de regulamentacdo e
acomodacédo das contradi¢cdes e conflitos existerdedrmacao e evolucdo desse espaco.
Como método, o Planejamento define metas e tragmbas para alcanca-las no futuro, com
a finalidade de gerar beneficios conforme as netbss que se apresentam. Para o autor
(ibid: 56) diversamente do planejamento urbano emlgo urbanismo pertence de fato e de

direito, essencialmente, a tradicdo do saber atdumiico.

J& Villaga (1999) simplifica o conceito de planegao urbano, como sendo a acdo ou
discurso do Estado sobre o espaco urbano e sobprecesso de urbanizacdo, e que se
materializa nas legislacdes urbanisticas. E esseeito de planejamento urbano que sera
adotado nessa dissertacao.

O que interessa nesta dissertacdo € criar um panfurdlo para a discussdo sobre a

importancia do planejamento urbano e das legistag@i@anisticas, na construcédo de cidades
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sustentavefs do ponto de vista da infra-estrutura viaria érdesporte para, mais adiante, se

chegar ao debate sobre a forma urbana e sua relagéa mobilidade.

E essencial que o planejamento urbano formule padié urbanizagdo com o uso racional
dos recursos para minimizagcédo dos problemas urbacom a dotacdo de infra-estrutura no
gue se refere a transporte, habitacdo, servicagupamentos de lazer. Para Vigiap(d
Krebs, 2002) a lei e a ciéncia politica € que foeme os mecanismos usados na
implementacgéo das decisdes do planejamento urdamda que possa prever a demanda de
trabalho, abrigo, transporte, educacdo, saude reagio, o planejamento encontra limites
para restringir os direitos da propriedade privadprover incentivos que influenciem as

escolhas individuais.

Nesta secdo serdo mostradas algumas abordageranégamento urbano, em especial no
Brasil, como um meio para entender o contexto igoitegal que rege a construcao das
cidades a partir do século XX. Sera trazida tambétiscussado da mobilidade sob o aspecto
do Estatuto da Cidade (Lei N° 10.257/2001), quenéinstrumento legal, responsavel pela
regulamentacdo do desenvolvimento urbano no Braklks novos Planos Diretores

Participativos que pretendem organizar o desenweinio das cidades, e das leis de uso e

ocupacéo do solo que afetam diretamente a mobdiddshna nas cidades.

Na sequéncia, também serdo apresentadas algumedagdits que buscam integrar o
planejamento urbano e de transporte e as diretdae®olitica Nacional de Mobilidade

Urbana Sustentavel em construgdo no Brasil.

2.1.2 Planejamento Urbano no Brasil - final do sédol XIX até os tempos atuais: Planos,
Normas e indices Urbanisticos.

A partir do séc. XIX surgiram varios modelos de afe®lvimento urbano, em busca de
solucdo para os problemas decorrentes do grandegs® de urbanizacdo das cidades

europeéias, na tentativa de ser criada a cidadé(@baay,1995).

! A cidade sustentavel sera aquela que considéoama urbana como “fator determinante da sustelidablie”.

A forma sustentavel deverd mesclar, ainda que esalass distintas, zonas de trabalho, moradia e ,lazer
reduzindo disténcias e “pedestrizando” as cidadiesnodo a frear a mobilidade da energia, das pgssbans
(Acselrad, 1999).
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O processo de urbanizacdo verdadeiramente intenbninando numa grande expanséao das
cidades como forma espacial produzida socialmel@e;se a partir da industrializacdo. Ao
longo do tempo houve muitas transicoes que marcanamentos fundamentais sobre os
modos nos quais as sociedades vivem, trabalhandesgecam. Com a Revolug&o Industrial
separa-se, pela primeira vez, o lugar da casambaho, e diferentes atividades econémicas
passaram a caracterizar um uso do solo monofuriciésa atividades relacionadas ao
trabalho eram limitadas pelo tempo e os traballeddiveram que ordenar suas vidas
conforme tempos fixos e locais de moradia e dealh@b O mercado era inflexivel e o
transporte foi considerado como o0 meio para mamtemcionamento eficiente dessa nova

sociedade industrial (Banister, 2007).

Para Vuchic (1981) a Revolucdo Industrial é o madeomudanca do novo modo de
transporte, na maneira de producdo do espaco (faanaidade) e principalmente na
mudanca da relacdo casa e trabalho. Desde a Ra&wolutdustrial, transporte e
desenvolvimento urbano foram interconectados firev@m Portanto, pode-se dizer que a
necessidade de solucdo dos problemas apresentadestps mudancas, foi a géneses do
planejamento urbano e da legislacédo urbanisticendduostra Luiz de Pinedo Quinto Jr, no
seu artigd’Nova legislacao urbana e os velhos fantasmas”:

A legislacéo urbanistica moderna surgiu a partisdéemandas sociais diante
da nova cidade industrial, que passava a ter umaandgica de producéo e
reproducao tanto para o capital produtivo como pardorca de trabalho. A
guestdo da producdo da cidade capitalista tinhaim@rporar os custos
sociais de reproducdo como habitacdo, transporteano e infra-estrutura,
como saneamento. A terra urbana deixava de serlessmgnte um suporte e
passava, nesse sentido, a ser um insumo importasfgecialmente pela
localizagdo das atividades dentro da estrutura aatirbana. A legislagao
urbana moderna vai gestar entdo este processo @elugio da cidade
industrial e os conflitos entre a reproducéo do itape do trabalho(Quinto
Jr, 2003).

A legislacéo urbanistica aparece, entdo, como wsretionentos deste pacote de intervencdes
gue serviu de importante suporte ao processo dawdagao e reestruturacdo do Estado. A
regulacdo da producdo privada do ambiente conetr@iihda ao investimento em infra-
estruturas, permitiu uma verdadeira reconstru¢cdocdiades, baseada em um planejamento
racional da distribuicdo da populacdo e das atilddano espaco, adequando-0s aos
condicionantes ambientais e as possibilidades elssacaos mercados de trabalho (Cardoso,
apudAraujo,2005).
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Segundo Rolnik (2003), mais do que definir formasagropriacdo do espaco, mais do que
efetivamente regular a producédo da cidade, a &gjisl urbana age como marco delimitador
de fronteiras de poder. A lei organiza, classiéiaaleciona os territorios urbanos, conferindo
significados e gerando nocdes de civilidade e ededdiretamente correspondentes ao

modo de vida dos grupos diretamente envolvidosweni@mulacao.

Ainda segundo a autora (ibid), a legislacdo urhimaisteve sua origem bem antes da
Revolucao Industrial, notadamente nos conflitos gropriacdo da terra. A Lei Imperial n.
60, também conhecida como Lei de Terras, que eetrovigor em 18 de setembro de 1850,
estabelecendo novas regras de apropriacdo do espagoesta Lei a unica forma legal de
posse da terra passou a ser a compra devidamgigigaga, substituindo o antigo sistema de
posse de terras por sesmarias — onde a posse areongessao de dominio condicionada ao
uso produtivo pelo Estado — pelo sistema de prdade registrada, do que decorreu sua
absolutizacdo e sua desvinculacdo de uma ocupagi@cifica. A promulgacédo da Lei de
Terras marca um corte fundamental na forma de apgdo de terra no Brasil, com grandes
consequéncias para o desenvolvimento das cidadesngequéncia da mudanga nas regras
do jogo do acesso a terra é fundamental para esrtenglue foi o processo de construcdo da

cidade e da legalidade urbana a partir dai.

Para contextualizar as diferentes abordagens daoejplaento urbano no Brasil e
paralelamente entender o contexto legal que regenstrucdo das cidades, Villaga (1999)
aponta que houve trés periodos principais de @areto das cidades brasileiras e que
coincidem com os periodos marcantes do processthdaizacdo do Pais:

« Séc. XIX até 1930 - periodo marcado pelos planos edgbelezamento e
melhoramentos, herdeiros da forma urbana monumentlexaltava a burguesia e
destruiu a forma urbana colonial, no caso do Braageado nos planos urbanisticos de
Haussman (Paris) e de Pereira Passos (Rio de @abem préoximo das premissas do
Urbanismo Moderno;

- Entre as décadas de 1930 até a década de 199(arejamento enquanto técnica de
base cientifica, indispensavel para a solucdo dasnados “problemas urbanos”.
Enfoque era dado para o zoneamento e organizegiéo-férritorial das atividades no
espaco urbano em decisdes centralizadas.

- Da década de 1990 até os dias atuais: - periodoad@ipela reacdo ao processo de
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planejamento do periodo precedente. E conhecidoo conperiodo pds-Reforma

Urbana.

Ao final do século XIX até a década de 1930 asdgdacomo heranca do periodo colonial,
tinham a funcédo de organizacdo dos processos deragfo configurando-se como centros
politicos importantes. E o inicio do periodo daustdalizac&o e da arrancada econdmica, da
colonizagéo, e de um crescimento demografico enorbinda moderado. O Estado aposta na
infra-estruturagdo do territorio, tragando estradamstruindo ferrovias e melhorando os
portos principais e com 0s municipios, rasgam @i pracas e jardins urbanos,
regularizando e separando o publico do privadoag@spinteriores dos exteriores. As ruas
alargam-se e diferenciam-se funcional e socialmemte areas residenciais dos trabalhadores
diferenciam-se, gradual e “naturalmente”, das adessclasses burguesas. O planejamento
urbano na maioria dos paises industrializados erarasponsabilidade de arquitetos
urbanistas. Os Planos Diretores dessa época fantin eealizados para as maiores cidades
do mundo destacando-se no Brasil o do Rio de &#Rdir(o0 Plano Agache / 1928) e Sao
Paulo/SP (o plano diretor de 1930) (Lecoin,2002poda em que o Urbanismo foi
considerado do ponto de vista meramente higiéngan#ario. Existia ainda a necessidade de
construir novas capitais, adequadas a importareiauds funcdes civicas até se preocupar

com os problemas de transito (fluidez), e com atateeou ampliacdo de vias publicas.

Ainda na década de 1930, o Movimento Moderno nauitetyra e no Urbanismo pregava

gue a atividade de planejar as cidades era matériardem eminentemente técnica e que,
portanto, possuia a neutralidade politica ineraotérabalho cientifico. Tal pensamento se
formalizou especialmente com os CIAM (Congressotertracionais da Arquitetura

Moderna) e, especialmente com a Carta de AtenAscirculacdo é concebida como uma
funcdo distinta, independente em relacédo as eddiess com diferenciacdo de vias segundo
velocidades. Este modelo vai prevalecer até déamal990. O espaco urbano esta
fragmentado no uso do solo e em termos sociais. €xpaessdo de uma racionalidade
simplificada e linear no planejamento urbano, noeeamento monofuncional, nas estruturas

urbanas hierarquizadas, nos centros comerciais eamas industriais adaptadas a producéo.

A partir da década de 1950 a industrializacdo akgtid se desenvolveu mais fortemente com

2 “A Carta de Atenas”. Preceito do urbanismo progséss Epoca marcada pelo modelo progressista que se
fundamenta na analise das funcdes urbanas acongzenti@ zoneamento: habitacdo, trabalho, lazer.
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0 inicio do processo desenvolvimentista. Para Quint(2003) as transformacdes da rede
urbana brasileira durante as décadas de 1940 &% bem como as dimensbfes fisico-
territoriais das cidades demandavam novos instrtoeambanisticos que superassem a visao

voltada unicamente para o controle de uso e ocophgdolo urbano.

O periodo entre as décadas de 1950 e 1970 € mavetaddorte aceleracdo do crescimento
demogréafico e grande desenvolvimento econdmico. Epaca de apogeu dos Planos
Diretores, considerados como o passaporte indidgpehpara a modernidade e para o século
XXI (Lecoin, 2002). Na década de 1960 e inicio @al®70, a cidade apresentava uma
dispersdo acentuada, os suburbios tinham aumemads centros antigos entrado em

degradacdo e abandono. Até os anos 1960 quaseatotiarias urbanas estavam envolvidas
numa procura de regularidade e de ordem, em toenond equilibrio e de uma evolugéo

continua.

A partir da década de 1970, na qual as cidadegdiras comecam a apresentar crescimento
nas taxas de urbanizacdo (ver grafico 2.1), alée@die e os instrumentos urbanisticos ja
estavam defasados: os codigos de obras e a |égisieeczoneamento ndo eram capazes de
responder as demandas por servicos de infra-estruttbana para as novas areas de
expansdo, assim como para o redesenho da cidade perspectiva de regulacdo social.
Nessa década produziu-se a Lei de Parcelamentooldo8bano (6766/77) e a Lei de
Zoneamento Industrial (1817/78) (Quinto Jr, 2003).

Grafico 2.1 Taxa de Urbanizacéo no Brasil 1950-2000
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Fonte: IBGE, Censos Demograficos

No inicio da década de 1980, ha a necessidaddrdduair instrumentos urbanisticos e uma
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legislacdo que fosse capaz de estabelecer um mithénardenamento ao crescimento das
cidades — dado principalmente em funcédo dos alissos da infra-estrutura urbana como
saneamento, abastecimento de agua, transportekqgsilel habitacdo. O Projeto de Lei

775/83, que tratava do desenvolvimento urbano drmonlificuldade para aprovacéo pelo

fato de introduzir varios instrumentos urbanisticaemo o controle da especulacao
imobiliaria (ibid). Nessa década a teméatica dogpante assim como da participacdo dos
atores sociais foram aos poucos sendo incorporaalgdanejamento urbano (Vasconcellos,
2001).

As décadas de 1980 e 1990 sdo marcadas por umdeed® forte desaceleracdo do

crescimento econdmico, pelo comeco da globalizde&drocas econdémicas e por profundas
mudancas cientificas e tecnoldgicas. E também ufodmede preocupacdes muito intensas
com o meio ambiente e com a participacéo da saéedaquilo que afeta a sua qualidade de

vida.

Ao longo do Século XX o planejamento urbano teveyme uma conotacdo de ordem,
racionalidade e eficiéncia. Com a industrializag@ocrescente urbanizacéo o Estado passaria
a intervir na cidade com o proposito de organizéerdtorio, a fim de garantir o processo
econdmico e ampliar as condi¢cOes de aglomeragéao {@or base um planejamento racional
da distribuicdo da populacéo e de suas atividadadntervencao publica se daria atraves de
investimentos em infra-estrutura e da regulacaprdducao privada do ambiente construido
(CardosapudAraujo, 2005).

Percebe-se que houve periodos em que o planejatemet@bordagens e praticas distintas,
gue se aprimoravam a medida que a cidade pediestasppdequadas a sua realidade. Porém,
como afirma Maricato (2000), constata-se que mure®es a base esteve sustentada em
modelos e concepc¢des trazidas de fora do pais,eosqurefletiu em padrbes para a
formulagéo de planos de desenvolvimento urbanocopmethntes entre as décadas de 1930 e
1990, que enfocavam o planejamento fisico-teratoferande parte deles nao foi posto em
pratica e servindo somente de referendo as ac8esddainistracbes municipais. Muitas deles
s6 abordavam os aspectos fisicos, ou nada tinheen eom a realidade a que se propunha

organizar.

Em cada um destes periodos os Planos Diretoresuse c®tetdos estdo relacionados
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diretamente com a abordagem de planejamento da é@paonsequientemente, traduzem o

discurso do Estado e do contexto politico do moment

Para Villaga (1999) nos ultimos 50 anos soment®ssipel compreender a producdo do
planejamento urbano centralizado na figura do PRinetor, que, de forma ideoldgica, teve

como instrumentos fundamentais o zoneamento eesplingalentes. O autor ainda afirma que
as constantes mudancas de nome, de metodologiaantido dos planos, ao longo de sua
histéria, foram estratégias das quais as classeieotes lancaram mao para continuarem
renovando sua proposta ideoldgica de dominacaone,i€so, contrabalancar a tendéncia ao

enfraquecimento de sua hegemonia.

Para Fernandes (1997) e Rolnik (1997), em seu wotmmjuas legislagbes urbanisticas,
potencialmente, redefinem a ordem soécio-espaci@kessando um determinado molde ou
conceito de cidade. No caso brasileiro revela-sdescompasso entre o processo de
urbanizacdo e a producédo dos instrumentos legaes,ngo lograram promover alteragdes
significativas no territorio e nas condi¢des deavild populacdo. Ao contrario, o aparato legal
nos diversos niveis conferiu um carater residuafjuastdo social. Fundamentado na
concepcao tradicional de propriedade privada, oemode cidade reafirma uma ordem
desigual e excludente, pautada na cisdo entre idotéegal e as diferentes versdes de

informalidade e na precariedade ambiental seletiva.

O que esta em xeque é o principio do planejamemodp este ja ndo pode apoiar-se em
uma compreensao real e atual da vida urbana. Parad (2000) o planejamento urbano,
principalmente por meio de instrumentos como Plddiostores e zoneamentos, estabelece
uma cidade virtual, descolada da cidade real. Ha desconexdo entre aquilo que o
planejamento determina e o0 que ocorre na dinam&acanhfiguracdo da cidade. Essa
concepcgao de planejamento peca basicamente polewd@oem consideracdo a forgca dos
processos reais de producao da cidade, consideradusdesvios da rota desejavel. Ou seja,
a cidade para alguns, onde ha parametros urbasigjice ndo se encaixam nas ocupacdes

irregulares e o processo de planejamento é dedeoloetto processo de gestao.

Quanto a esse ultimo aspecto, Rolnik (2003) destaeas planos urbanisticos e a regulacao
precisam ser congruentes com a gestdo da cidadesenfiode inventar um plano ou uma

legislacdo com todas as qualidades desejaveisabsadutamente descolados da capacidade



44

de organizacdo, implementacdo e controle dessaicpoliAinda, segundo a autora, 0s
processos de planejamento urbano ou a definicdpotigcas urbanas ndo sdo inocentes.
Podem servir apenas e tdo somente para legitinddicgs concentradoras e excludentes,
podem ser capturados pela I6gica da acumulacamadestamente, nos estreitos limites da
poderosa atuacdo urbanistica, podem ousar o désejdervir sobre esta logica e de abrir

espacos de redistribuicdo de renda e poder, abesErancas em meio ao caos.

Essa crise no planejamento da cidade, o descolardentue se prevé nos Planos Diretores
do que ocorre na pratica cotidiana da cidade vealse refletir na crise do planejamento de
transporte. As modificacdes quantitativas e qualda nas diversas estruturas e atividades
urbanas, ou seja, na organizacéo territorial, \Goratar em deslocamentos que tendem a
demandar investimento em politicas de transpode @rculacdo que garantam a mobilidade
e acessibilidade desses espacos, e da proprieestiigura que a eles serve. Muitas cidades
gue se desenvolveram rapidamente apdés o adventautbmovel e que ignoraram o
planejamento do uso e ocupacédo do solo, sofrenomgestionamentos crénicos, reducao do
uso do transporte publico, queda da mobilidadelta f#&e acessibilidade (Vasconcellos,
2000).

Portanto, o conhecimento do processo de produgépreducédo das cidades é fundamental
para que os planejadores possam planejar o secinceeso, influenciando a mobilidade
urbana, os custos de urbanizacdo, e mesmo a \Ada dos cidadaos. Dai a importancia da

integracdo entre politicas de organizacao do deiwi{uso do solo) e de transporte.

O poder publico, mais especificamente as admigd&s municipais, dispde de diversos
instrumentos de ordenamento do territorio que Brengem atuar sobre essas dinamicas, se
nao as controlando, pelo menos procurando oriastéEles podem ser classificados em trés
grandes grupos, cada um incidindo de modo diststbre a estrutura urbana e a
funcionalidade da cidade. Esses instrumentos, quaplicados sobre o espacgo urbano,
orientam a producdo e o crescimento das cidadedplinam a distribuicdo das atividades

econdmicas e sociais no territorio e limitam ounasfam o crescimento horizontal ou

vertical da cidade que, por sua vez, afetam osOpadpresente e futuro da mobilidade
urbana. Por outro lado, a estrutura viaria tem especial participacdo na configuracdo do

desenho das cidades.
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Dentre esses instrumentos, que acomodam um conjdetdegislacées urbanisticas,
destacam-se:

* O zoneamentozoneamento urbano € a divisdo das zonas urbanas expansao
urbana, delimitadas por lei, em zonas ou espacpsaglizados de usos e ocupacao
do solo, de forma predominante (Ferrari, 2004:395)zoneamentoegulamenta os
usos e ocupacao do solo urbano, estabelecendecgdaaona as normas e restricbes
urbanisticas. Por isso, 0 zoneamento permite também planejamento mais
adequado das infra-estruturas e servigos urbamogr@®vicz, 1997). Sua elaboracéo
€ de competéncia exclusiva do municipio;

* As regras para parcelamento do solo: estabelecemadsies para a estrutura
fundiaria da cidade que, junto com o plano regulaldouso e ocupacéo do solo, ir&
definir as densidades desejadas para cada setorauda cidade e seus tipos edilicios.
A legislacdo municipal pode estabelecer critériosarap loteamentos,
desmembramentos ou fracionamentos, desde que sdEjamohecidos os padrbes
estabelecidos na legislacéo federal (Brasil, 2QG2b)

* Os indices urbanisticos: fixam limites para a océpdisica dos lotes determinando a
tipologia das edificagcdes, o potencial construtieoum lote, os recuos e o indice de
ocupacao das edificacdes, gabarito, etc, conformmateggoria de cada zona definida
no zoneamento. Essas normas se tornam condicégsnalat paisagem urbana e
permitem realizar a previsdo do volume de viagerseragerado em cada érea da
cidade.

Para Vasconcellos (2000:49) o planejamento urbaaajefinir limites para a propriedade

privada da terra, constitui uma arena politicanadtate conflituosa. Seus produtos séo
codigos e leis definindo os usos e ocupacdes dse@permitidas. A existéncia dessas leis
nao implica necessariamente no seu cumprimentocipalmente nas cidades brasileiras,
onde o0 uso e a ocupacao do solo ocorrem livrementduncéo da decisdo independente de

individuos e empresas.

Segundo Zmitrowicz (1997), as leis de uso e ocupdgasolo, os codigos de parcelamento
do solo, zoneamento e edificacdes, apoiados noogueristas denominam de “poder de
policia” - segundo o qual o poder publico tem ceittir de restringir as atividades dos

individuos em beneficio do bem comum, tém normatemerercido uma acao controladora
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dos empreendimentos particulares.

J& Villaca (2001) argumenta que a legislacéo ustianino Brasil tem uma histéria voltada
para a regulamentacdo da segregacdo socio-espaiatendo ultrapassado a tradicdo de
policiar usos e ocupacfes do solo urbano, evidedoiaa necessidade de tratar questdes

territoriais como disputa dindmica e nao simplegmeomo ordem e funcionalidade.

O poder publico deve entdo promover o desenvolMimenediar interesses conflitantes e
exercer o papel fundamental na coordenacéo paeax ewtirculo vicioso da escassez de areas
de maior qualidade, provocando maior especulagioltando numa menor capacidade do
poder publico de intervir como agente regulador dercado de terras. Cada um dos
conflitos, dos problemas, das demandas da populagd®e um trato diferenciado que se

expressa na adocao dos instrumentos urbanistiepsagis pela realidade e aplicados a ela.

Da década de 1990 até os dias atuais observanaseasy principalmente na Constituicao de
1988, denominada de “Cidadd”, como consequéncidMdeimento de Reforma Urbana,
guando a cidade assumiu um papel destacado, gkmadt cidadania que a Carta Magna
pretendia entdo, de uma vez por todas, asseguraocikdade incorporou a discussao em
torno do Estatuto da Cidade, no bojo da luta pafofa Urbana, reacendendo o desejo
coletivo do direito a cidade, expresso em préatpmaiticas e acbes mobilizadoras, na busca
insistente pelo direito de morar e ali viver digreeme, fazendo da cidade um territdrio mais
justo e democratico. Essa Constituicdo coloca asd®l Diretores como obrigatorios para as
cidades com mais de vinte mil habitafdteecomendacéo reforcada treze anos mais tarde
com a aprovacéao do Estatuto da Cidade.

O Estatuto da Cidade, que regulamenta os Artig@se1883 da Constituicdo Federal, surgiu
como um conjunto de normas de ordem publica edsser social que regulam o uso da
propriedade urbana em prol do bem coletivo, daraega e do bem-estar dos cidadaos, bem
como do equilibrio ambiental (Brasil, 2002). Reumgportantes instrumentos urbanisticos
tributarios e juridicos que propiciam um maior colg sobre a expansao urbana e podem

garantir a efetividade do Plano Diretor. Além digtem o poder de regular socialmente o

* O Plano Diretor é também obrigatério para muniaijmegrantes de regides metropolitanas e agloibesac
urbanas; municipios com areas de especial intetegséco e municipios situados em areas de infligéde
empreendimentos ou atividades com significativoaotp ambiental na regido ou no pais.
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mercado imobiliario e fazer politicas de compensagicial através da politica urbana, que
somados aos mecanismos de participacao da sociattadés dos orgcamentos participativos
e estudos de impacto de vizinhanga, abrem poskiliéis para as solucées necessérias de uso
mais adequado do espaco urbano, indicando um mapm@veitamento da infra-estrutura

existente com grande repercussao no sistema @a&kgotransportes.

Sob o ponto de vista da mobilidade urbana, o Bstala Cidade atingird sua plenitude
qguando alcancar a integragdo das politicas muiscipamo as de transporte, habitacao,
planejamento urbano, meio ambiente, saude, educagéeamento, patrimonio historico e

arquiteténico, essenciais a efetivacao da gestahod@tica.

Neste contexto, o Plano Diretor tem um papel furetdal como instrumento basico da
politica de desenvolvimento urbano, associado &sde Parcelamento, de Uso e Ocupacéo
do Solo — LUOS, o Cddigo de Obras e outras Leisfasl e Estaduais que objetivam a
ordenacdo da cidade e seu desenvolvimento susténfamaior parte dos instrumentos do
Estatuto da Cidade s6 se aplica se forem indicpdlmsPlano Diretor. Este, por sua vez, por
estabelecer as diretrizes da politica de uso e agéap do solo pode colaborar na

racionalizacéo das necessidades de deslocamentos.

Segundo Campos Filho (2001), o Plano Diretor pode mstrumento social de
direcionamento do desenvolvimento de uma cidadegsse for compreendido em suas
dimensdes basicas na definicdo de politicas urb&sas politicas devem ser baseadas na
priorizacdo do mercado interno de moradia e sesvigbanos na participacao da populagcao e
na luta contra todos os tipos de especulagéo.

Enquanto instrumento regulador, o Plano Diretor edesxplicitar as propostas de
direcionamento geral do crescimento urbano e eskagm ser debatidas pelos varios
segmentos populacionais que compdem o ambientaarBaestruturacao do espaco urbano

deve decorrer das analises politicas que envolsaoustos e beneficios sociais.

Para isso, deve ser viabilizado o planejamentoriattiendo como base os bairros. Essa
forma de organizagdo permitiria maior consciénaia direitos e deveres da populagéo,
enguanto cidadaos, sendo uma etapa importantesaserada dentro das estruturas politicas

atuais. O planejamento de bairro deve ser vistoocoma via para a compreensao dos
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problemas gerais da cidade e de como estes ségemeraos problemas do Pais. Pode-se
concluir que esta seria uma forma de planejameattcipativo, tendo como unidade de
planejamento o bairro e como instrumento de déimale agdes o Plano Diretor.

A necessidade de tratamento especifico a deterasnadeas ou bairros da cidade, a
importancia do envolvimento da sociedade na magétere no controle urbanistico, a
flexibilizacao de regras rigidas em excesso, qeeattheciam rotinas didrias, a monotonia e
administracdo impessoal, o esvaziamento e a deteéio de bairros inteiros, foram alguns
dos motivos para a demanda por novos instrumeeg@ssl e novos procedimentos na gestao
urbana. O Plano Diretor como um dos instrumentgaisedo Estado, é também a principal
ferramenta de gestdo urbana, cuja constituicaAardigte uma necessaria integracao entre a

técnica e a vontade comum da populagéo.

No Brasil, a questdo urbana ressurge como temalukgal nacional com a criacdo, em 2003,
do Ministério das Cidades. Nesse ano ocorre adiffe@zncia Nacional das Cidades, evento
que foi precedido de reunides em 3400 Municipiogodies os Estados da Federagcdo. Na
ocasiao foi criado o Conselho das Cidades, quelserpela primeira vez em marco de 2004.
Ainda nesse ano o Ministério das Cidades cria omitds Técnicos do Conselho das
Cidades: Habitacdo, Saneamento Ambiental, Trarspobilidade e Transito e
Planejamento Territorial (Brasil, 2004).

A criacdo do Ministério das Cidades apontou nown®as para o setor de transportes
urbanos, favorecendo a formulacdo de uma politcdonal, buscando uma integracdo com
as demais politicas urbanas. Busca um novo paradigra o planejamento urbano e para a
construcdo do desenvolvimento das cidades, centraduobilidade das pessoas e ndo dos
veiculos (Brasil, 2004).

No aspecto da mobilidade urbana, a funcdo socitthdaz na criacdo de cidades acessiveis,
democraticas, socialmente inclusivas e ambientdkrmrstentaveis. Para isto, € fundamental
gue os padrdes urbanisticos e os instrumentos ldecpairbana a serem estabelecidos nos
Planos Diretores estejam focados também nas palitie transporte e circulagdo, como

recomenda a Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Dessa forma, planejadores urbanos tém um signiéqaapel em influenciar a viabilidade do
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transporte publico (Barton al de et., 2003 apudi§w2007), assim como os planejadores de
transporte publico também precisam de um plancagksporte em rede para maximizar o seu
desenvolvimento potencial (Dunphy et al., 2004 ap@drtis, 2007). Entra-se,
inevitavelmente, na esfera do contetudo do planajtoongerbano, que dispde sobre modelos,
atividades, funcbes e significados do espaco urltare integrado ao planejamento do
transporte, deve garantir ndo apenas que as atesddistribuidas no espaco sejam acessiveis
mais ainda maximizar o sistema de transporte utdama relacdo dindmica entre a estrutura
da cidade e dos sistemas de transporte urbanoavelmente trara beneficios sociais e para

o desenvolvimento sustentavel.

Dai surge a idéia de transporte sustentavel quegendn conceito de desenvolvimento
sustentavel mais usualmente conhecido como:

“a capacidade da humanidade de assegurar que sumsessidades do
presente sejam atendidas, sem comprometer a caucidlas futuras
geracdes de atender as suas proprias necessidddeslesenvolvimento
sustentavel ndo € um estado fixo de harmonia, raasveés, um processo de
mudanc¢a no qual a exploragdo dos recursos, a doadds investimentos, a
orientacdo do desenvolvimento tecnoldgico e ingtnal sdo consistentes
com as necessidades tanto do futuro como do pefs€otM,1997 apud

Jokilehto et al, 2002).

Na literatura, em relacdo aos transportes, essgeitorse incorpora por meio da mobilidade
urbana sustentavel, na qual o planejamento de pwaesurbano ndo pode ser tratado
isoladamente do uso e ocupacédo do solo nem do atalsem o compromisso com a meta de
sustentabilidade (Curtis 2007).

Para Banister (2007) a mobilidade sustentavel tenpapel central para o futuro de cidades
sustentéveis, mas so tera sucesso pela compreers@itacao pelas pessoas. Para o autor, a
implementacéo efetiva de mobilidade sustentavelieeg compromisso fundamental de
todos os atores, de forma que eles possam entend&iocinio por tras da politica e das

diferentes iniciativas apoiando, entédo, a intrétugelas.

Isto requer uma énfase na acessibilidade ao lugajud a tradicional énfase em aumentar
mobilidade pessoal. Também inclui a integracéoldegpamento do transporte e da politica
de uso e ocupacao do solo para reduzir a necesstitagtiagens, criando, por exemplo, o
desenvolvimento de usos misturados em proximidadeaasporte publico e favorecendo um
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ambiente urbano para encorajar as caminhadas €ismo (RCEP, 1994; Banister, 1997
apud Curtis, 2007).

2.1.3 A mobilidade urbana e as abordagens do plarepento urbano e de transporte

Na secdo anterior, ainda que em linhas gerais,upyaese contextualizar o planejamento
urbano e os momentos de esgotamento e transiciitadgraticas mais tradicionais. Adiante
discute-se perspectivas recentes do planejamefnare indicios de novas tendéncias
calcadas na necessidade de qualificacdo do esphemoue uma preocupacdo com a
sustentabilidade das cidades. Nessas perspectidasleé énfase na relacdo entre a forma

urbana e os deslocamentos de pessoas e mercadorias.

O deslocamento nas cidades € analisado e intedpratpartir de um esquema conceitual que
articula a mobilidade urbana, que sdo: as masgadgmoonais e seus movimentos; a rede,
representada pela infra-estrutura que canalizaes®chmentos no tempo e no espaco; e 0s
fluxos que sé@o as decisfes ou condicionantes geatam o processo no espaco (Raia
Junior, 2000). No Brasil, o Ministério das Cidadgsonta como umas das diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentdaehrticulacgdo com a politica de

desenvolvimento urbano e a consolidagéo e regalgizde areas j4 ocupadas, promovendo
maior aproveitamento da infra-estrutura instalag@diante seu adensamento, aliviando

pressdes por novas ocupacdes periféricas, ouasejgansao urbana (Brasil, 2004b).

Os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade &hé Sustentavel (PNMUS) estdo no
cruzamento de trés campos de acdo: desenvolvinnebémo, sustentabilidade ambiental e
inclusdo social. Segundo essa Politica, os Mumisipievem adotar na elaboracdo de seus
Planos Diretores municipais e da suas legislac@i@anisticas, medidas que reduzam o uso
do transporte individual incentivando o uso do gpante publico e revisando o seu desenho

urbano.

Especificamente para a mobilidade urbana, a PolNiacional de Desenvolvimento urbano
(PNDU) estabeleceu objetivos em trés campos egitatede acdo (Brasil, 2004a):

* Para o desenvolvimento urbano: “a integracao erdarsporte e controle territorial, a

reducdo das deseconomias da circulagdo e a otettardsporte publico eficiente e de

gualidade™;
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* Para a sustentabilidade ambiental: “o0 uso equadmnespaco urbano, a melhoria da
gualidade de vida, a melhoria da qualidade dosesustentabilidade energética”; e

* Para a incluséo social: “0 acesso democratico adeice ao transporte publico e a
valorizac&o da acessibilidade universal e dos dasientos de pedestres e ciclistas”.
A consecucdo destes objetivos, por sua vez, € tadenpor trés conceitos de
aplicacédo pratica: “o planejamento integrado desjparte e uso e ocupacao do solo, a
atualizacdo da regulacdo e da gestdo do transpalggvo urbano, a promocgao da

circulacado ndo motorizada e o uso racional do adweih (ibid).

A mobilidade urbana sustentavel se define por quatéticas: o planejamento integrado de
transporte e uso e ocupacéo do solo urbano, azaitéd da regulacdo e gestéo do transporte
coletivo urbano, a promocéo da circulacdo ndo neatda, e o uso racional do automovel.
Partindo deste principio, novas abordagens do plarento urbano e de transporte tem sido
largamente debatidas, visando cidades compactasmalhnor aproveitamento da infra-
estrutura viaria e de transporte, e principalmerterporando o conceito de sustentabilidade.

A politica de mobilidade urbana (Brasil -2004b) idief para a elaboracdo dos Planos
Diretores, nove diretrizes estratégicas para ogpdamento da mobilidade. Sao elas:
()Diminuir a necessidade de viagens motorizadassigonando melhor os
equipamentos sociais, descentralizando os servigdsicos, ocupando 0s vazios
urbanos, consolidando a multi-centralidade, comoami@ de aproximar as
possibilidades de trabalho e a oferta de servigos Idcais de moradia;
(i) Repensar o desenho urbano, planejando o setédario como suporte da politica
de mobilidade, com prioridade para a seguranca equalidade de vida dos
moradores em detrimento a fluidez do trafego dewes,;
(i) Repensar a circulacdo de veiculos, priorizands meios ndo motorizados e de
transporte coletivo nos planos e projetos - em fudga histérica predominancia dos
automoveis - considerando que a maioria das pesstlza estes modos para seus
deslocamentos e n&o o transporte individual;
(iv) Desenvolver os meios ndo motorizados de tramep passando a valorizar a
bicicleta como um meio de transporte importantéegrado-a com os modos de
transporte coletivo;

(v) Reconhecer a importancia do deslocamento dodegiees, valorizando o
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caminhar como um modo de transporte e incorporadefnitivamente a calcada
como parte da via publica, com tratamento espexific

(vi) Propiciar mobilidade as pessoas com deficiénei restricdo de mobilidade,
permitindo o acesso dessas pessoas a cidade eadgs urbanos;

(vii) Priorizar o transporte coletivo no sistemaakio, racionalizando os sistemas
publicos e desestimulando o uso do transporte icidal;

(viii) Considerar o transporte hidroviario nas cides onde ele possa ser melhor
aproveitado;e por fim,a politica de mobilidade degtar crescentemente associada a
politica urbana, submetida as diretrizes do planegato urbano expressas nos

Planos Diretores Participativos.

Alguns Planos Diretores que passam atualmente @osOes tém procurado seguir as
orientacdes da politica de mobilidade urbana, necdo de suas diretrizes, porém de forma
muito subjetiva, sem o detalhamento que se fazssé&de de acordo com a capacidade de

realizacdo do municipio e das possibilidades @&isua concretizagao.

A dependéncia do carro e o0 aumento da descengatizédas cidades sdo processos dificeis
de reverter. A mobilidade sustentavel propde unagigma alternativo na qual investiga a
complexidade de cidades e fortalece as ligacoes @sb do solo e transporte (Banister,
2007). Para Banister (2005) o planejamento do i@t junto com o planejamento urbano
devem focar na conectividade de lugares desejadesneelhorias na qualidade de vida, em
lugar de focar na previsdo do nivel de congesti@maonfuturo. Isto requer um jogo novo de
ferramentas centrado na politica de transportératégias de uso e ocupacgdo do solo em um
ambiente de multiplicidades (Bertolini et al., 208/ill, 2005apudStraatemeier, 200.7

Neste sentido ndo podemos dissociar o conceitoatelidade urbana sustentavel que viu-se
a pouco, do conceito de acessibilidade aqui defimdmo “o potencial de interacao”.
(Hansen,195%pud Straatemeier, 200.7 O potencial de interacdo é influenciado pelas
gualidades do sistema de transporte (refletindgptede viagem ou os custos de alcancar um
destino) e por um lado pelas qualidades do sistimaso e ocupacdo do solo (refletindo a
gualidade de destinos potenciais) (Handy e Niem&#97 apudStraatemeier, 200.7Deste
modo, a pessoa é capaz de entender interdepergléntia transporte e desenvolvimento do

uso e ocupacao do solo.
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ParaStraatemeier (2007)cessibilidade pode refletir as necessidades dalggimiquando
definida como o potencial para interacgéo.

“O conceito de acessibilidade prové uma base pawer intercambios entre uso e
ocupacao do solo e politicas de transporte. Da@lasejadores a oportunidade para
avaliar as mudancas de efeitos do sistema de taatese do uso e ocupacao do solo
se usar o “potencial de interacao” oferecido poghres diferentes na rede urbana”.

Portanto, dentro das recentes abordagens do plagreja urbano e de transporte, inserindo-
as num quadro de discussdes tedricas mais amplasexjrapola o ambito especifico do
planejamento, serdo apresentadas a seguir quabrolagiens para planejar cidades que
integre 0 uso e ocupacao do solo urbano com opiaies promovendo melhor mobilidade e
acessibilidade. Isto € particularmente importaraea estratégias de gestdo da demanda de
transporte (TDM) que afetam diretamente a utiliaga solo, que reduz as viagens por
automovel e incentiva modos alternativos de trariepoomo podera ser verificado adiante.

A Unidade de vizinhanca

Nucleo populacional urbano de 3 mil a 15 mil habtes, com area maxima
em torno de 300 Ha, por meio do qual os urbaniptatendem desenvolver a
cidade o espirito comunitario, caracterizado porteimsa atividade de

cooperacao e associacao entre seus componentesariiF2004:.369)

No século XX, na tentativa de atender as necesssdda comunidade de areas residenciais, 0
conceito de unidade de vizinhanca surge tentandwr k& estas areas, servigos que elas so
encontravam nas areas centrais, como areas de dagervicos publicos. Além disso, a
preocupacao com relagcdes sociais de vizinhancaneoarescimento das metropoles norteou

a idéia de usar o planejamento urbano como formeaat@r essas relacées (Melo, 2004).

Segundo Ferrari (1991) a partir de meados da dédadd930 os planejadores urbanos,
pretendendo restringir a cidade os grupos primaciassificado por ele como a comunidade,
imaginaram fazer dela um somatorio de comunidadadas a base da idéia de vizinhanca.
O autor compara a unidade de vizinhanca ao traditidairro, por se assemelhar
estruturalmente e por comportar até certo pontovidaautbnoma.

A idéia de unidade de vizinhanca foi, pela primgga, explicitamente proposta por Clarence

Arthur Perry, em 1923, que estabeleceu a escoladpga como equipamento central e
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delimitador espacial da unidade de vizinhancaselastenderia de forma que sua populacao
nao ultrapassasse a capacidade da escola. Paos elgyipamentos urbanos deveriam estar
proximos as habitacbes e estas ndo deveriam saroimpidas por vias de transito de
passagem, mas apenas tangenciadas, preservanda eowiunitaria e dando seguranca as
criangasipid). A unidade de vizinhanga se tornou o conceito degpanento mais difundido
no mundo. Radburn (Nova Jersey), projetada como aptieacédo da idéia de Unidade de
vizinhanca se tornou sinbnimo de cidade residemziaéra dos automoveis (Barcelapud
Melo,2004). Foi a primeira vez que se utilizou aade de vizinhancga de forma consciente e

pioneira dos problemas suscitados pelo automovel.

No Brasil podemos dizer que Brasilia tem um exendplaonceito de unidade de vizinhanca,
onde cada super-quadra é uma unidade residenaiah eonjunto de quatro super-quadras

constitui uma unidade de vizinhanga.

Segundo Ferrari (1991) os equipamentos minimosaaumuade de vizinhanga séo:
» Equipamentos escolar, cultural e religioso (esaldjtérios, capela, etc.);
* Equipamento comercial (comércios e servi¢os daligsm, shopping Center);
» Equipamento social e de saude (bercario, centracaéetc);
» Espacos livres, de lazer e estacionamentos (jamdiparques publicos, Playground,
guadras para praticas de esportes, cinema, etc.);
» Equipamentos gerais (posto policial, correio, etc.)

* Equipamento industrial (industrias leves e teragi

Por cerca de 40 anos a unidade de vizinhanga d@ itbrrente no urbanismo, constituindo
uma "formula magica de constituir comunidades dathates”. Seu uso intenso e o tempo
levariam a reflexdo e as primeiras reacfes contaidade de vizinhanca. Apos anos de
experimentacdo, chegou-se a conclusdo de que @adesi de vizinhanca ndo atenderam as
espectativas em torno da recriacdo dos grupos posnads causas de tal fracasso seriam a
prépria tendéncia de dispersao da populacéo uifolinetamente proporcional ao tamanho da
cidade), gracas as relacdes sociais mais alargetastidas pelos meios de transportes e
comunicacdo, e a impossibilidade de evolucdo dadourbana concebida, no tocante a
oferecer postos de trabalho, tanto no setor téwc@wanto no secundario (Lamas, 2004).

Todavia, como parte de uma cidade polinucleada, @ssnda uma idéia valida, propondo-se
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caminhadas de, no maximo, um kildmetro para readigatividades, livre de interferéncia de

trdfego, protegendo, os pedestres, em geral, eipaimente os idosos e criancgas.

Apesar das criticas, as diretrizes de distribud@e@quipamentos e servigos na area urbana
ainda estado presentes hoje, como medidas de pila®@a compativeis com o desenho

urbano.

O Novo Urbanismo (New Urbanismn)

E um conjunto de desenvolvimento de praticas gismccomunidades ou
bairros mais atraentes, eficaz e habitavel, oy adquados para morar. Estes
podem melhorar significativamente a acessibilidadeeduzir o nimero de
viagens por automével (TDM, 2007).

O Novo Urbanismo surgiu no inicio dos anos 1980 @oeacdo ao planejamento praticado
nas areas de suburbio dos Estados Unidos, desdécadad de 1940, decorrente do
zoneamento e rigorosa separacdo de usos do solemenada apds a Segunda Guerra
Mundial (Figueira, 2004). E uma concepcéo urbaratizando a necessidade de diversidade
social, a mescla de atividades e tipos de circolagéessibilidade, o pedestre, participagao

democratica e respeito a expressao da cultura local

A expansao dos suburbios trouxe um preco altogpdu os centros urbanos dos pedestres,
levando a um consumo exagerado de areas residermai densidades muito baixa. O uso
do automovel é alto, porque ele é requerido emequaas as necessidades de deslocamento.
Os que nao tinham acesso ao carro estavam em tigsamnem relacdo a sua mobilidade
(Melo, 2004).

Em 1993, um grupo de arquitetos fundou o Congregssa o Novo Urbanismo - CNU.
Embora o movimento tenha sido tracado, em grandte,pa partir de uma critica da
academia arquitetdnica, as idéias subjacentes ta ©CMNUs tém sido progressivamente
integradas ao curriculo do planejamento e dasasdel arquitetura (CNU, 2007).

Eles acreditavam que as suas estratégias podemirredicongestionamento do trafego,
aumentar a oferta de habitacdo acessivel, e can@ioéxpansdo urbana. A Carta do Novo
Urbanismo abrange também questdes como a preserhetérica, ruas seguras, edificios
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verdes, bem como a reabilitacdo de terrenos indisstibandonados. A Carta do Novo
Urbanismo (CNU, 2007), afirma:

“Defendemos a reestruturacdo da politica publiceo elesenvolvimento de
praticas para apoiar 0s seguintes principios: bagrdevem ser diversificados
na utilizacdo e populacdo; comunidades devem sercefnidas para 0s
pedestres e o transporte publico, bem como o auteindidades e centros
devem ser moldados por espacos publicos definidegkarmente e
universalmente acessiveis; lugares urbanos devem nseldados por
arquitetura e desenho da paisagem que celebrenstérta local, o clima,
ecologia, construcao e prética”.

Segundo Figueira (2004) os principios fundamendaisNovo Urbanismo que permitem

estruturar bairros completos de qualidade e comnogao de comunidade sao:

Area: A area compreendida entre os 40 e os 160 hedarensiderada a ideal para
um bairro. Esses parametros garantem a proximidadaaioria dos residentes ao
centro do bairro. Para area superior aos 160 lesctdeve esta ser dividida em sub-
areas formando cada uma um bairro;

Percursos (5 minutos a pé)Distancia percorrida a pé, é para o Novo Urbanismo
elemento determinante do desenho urbano. A distatei5 minutos a pé do centro
para a maioria das habitacdes € fundamental - gmisa deste valor se torna uma
distancia desconfortavel, tornando os espacossgpeidonais mais apraziveis;
Equilibrio entre Residéncia, Emprego e ComeércioO bairro deve oferecer dentro
dos seus limites, habitacdo diversificada tantbpmdogia (casas isoladas, geminadas,
apartamentos) como no seu custo (0s mais pobresmais ricos) onde todos possam
habitar indiferentemente do seu status socioecarai cultural. Deve oferecer
locais de trabalho dentro ou na proximidade imeddd bairro, bem como uma
grande variedade de comércio, que preencha as sitamss da comunidade.
Tipologias da edificacao diversificadas, tanto ness a que se destinam, como na
volumetria, imagem, etc. Esta diversidade da paisagrbana, ndo descaracteriza o
bairro, pelo contrario, fornece-lhe uma identidagies permite uma melhor leitura do
espaco com pontos de referéncia facilmente ideatiéis;

Centro: Bairro com o centro em destaque, normalmente astm@ uma praca, ou
jardim ou até mesmo uma via importante. O Centw stideve conter os locais de
emprego e de comércio, mas também habitacdo nos pigeriores e locais para a
realizacdo de atividades ludicas, feiras, concemos simplesmente que seja um

espaco que contribua para o encontro casual dedores;
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* Os Edificios Publicos (escolas, biblioteca, paviles, etc.):devem ocupar o0s
espacos relevantes do bairro, ndo necessariamenteemiro, mas devem ser
localizados em areas onde possam ser vistos eadossacilmente.

* Espaco Publico:O espaco publico desempenha para o Novo Urbanismpapel
fundamental em duas grandes vertentes:

Estruturacdo do Espacgo: elemento base do planejandene articular os edificios
publicos, garantindo e representando a identidadeadl;

Fomentar o Espirito Comunitario: quando bem prd@taestes espacos, fomentam o
encontro de geracdes e fortalecem os lacos de ¢daua) contribuindo para uma
cidadania ativa;

» Hierarquia da Rede Viaria: Um bairro completo contém um conjunto diversificado
de vias, tanto em relacdo as caracteristicas sisioao da sua utilizacdo em termos
de trdfego. A grande diferenca reside na forma cesias sdo projetadas. O Novo
Urbanismo inverte a filosofia imperante e transfarom pedestre como o elemento
fundamental no planejamento da rede viaria, rerdetenautomovel para segundo
plano. As vias devem ser projetadas, através dai¢hd da velocidade e do volume
de trafego pretendido, de acordo com os usos difiiesl passando a ser uma
condicionante as necessidades dos pedestres ene gé@ao uso do automovel,;

* Ruas - Espacos de circulacdo para Pedestres e Védsu As ruas sdo espagos
publicos que se querem confortaveis para todagras$ de deslocamento, incluindo
pedestres e ciclistas. Os passeios tornam-sevagaiuma real alternativa para evitar
0 uso do automovel, quando sédo seguros, agradawsiinea de tudo quando
interligam locais de atracdo, gerando percursos fquaem circuitos. Os ritmos
ciclicos de movimentos de moradores nos seus @estdos diarios, além de
revitalizarem o comércio local, induzem encontreastiais”, que aprofundam os
lacos de conhecimento e de prazer, entre os merdhrosmunidade, que estruturam

e definem a componente humana e social, que ®luigkre servir.

De acordo com Figueira (2004) certos autores caiaatn hoje em dia 0 Novo Urbanismo,

de forma simples, como o desenho urbano orientad®d @ pedestre, que desencoraja 0 uso
do automovel e incentiva a circulacdo pedonal, s stividades e a interacdo entre 0s
residentes. De certa forma, partindo-se deste @oncensegue-se alcancar um meio urbano

ambientalmente agradavel, que proporciona uma cioiade mais forte e participativa.
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Para as cidades brasileiras o problema ndo setia aaproliferacdo dos suburbios de baixa
densidade, como nas cidades dos EUA, mas o credcnanarquico das cidades, o
desequilibrio das fun¢des urbanas, e o desajuste enespaco publico e privado, entre
outros. Mas as determinac¢des do Novo Urbanismor@odeyjudar a resolver os problemas
da inexisténcia ou ineficacia de controles legaisleeinstancias governamentais, e 0s

desequilibrios das for¢cas do mercado (Irazdball 200

O autor (ibid) ressalta que uma grande dificuldaal@ as propostas do Novo Urbanismo é a
limitacdo econdmica. S&0 projetos custosos mesalzados em etapas. Neste sentido, as
solucdes fisicas implementadas até agora pelo Ndnb@anismo ndo parecem ser uma
alternativa facilmente reproduzivel frente ao drasato suburbano, apesar da moderada

densidade que propdem essa abordagem, favorecenangia em infra-estrutura e servicos.

O Novo Urbanismo é, entdo, uma proposta para oklgmmas associados a padrdes de
ocupacio e urbanizacdo do territério. E novo, érextt urbanismo tradicional, pois, propde

articular o melhor da morfologia tradicional asessidades do presente e do futuro.

“Smart Growth (Crescimento inteligente)

Smart Growthé um termo geral para politicas que integram ti@spe
decisbes de uso e ocupacédo do solo. Encorajandescrmoento compacto em
oposicao a dispersdo, incentivando o uso misto alo 8 a reducdo na
utilizacdo do automoével. Estas politicas podemajadcriar padrdes de uso e
ocupagdo do solo mais acessivel, melhorar as opméesansporte, criar
comunidades mais agradaveis de viver e reduzistwalos servicos publicos
(TDM ENCYCLOPEDIA, 2007).

Para Jacobsen, Meira, Nodari e Pinto (200@mart Growthdefine um conjunto de medidas
e estratégias utilizadas para o planejamento urbgu® tem como objetivo beneficiar as

comunidades e preservar o ambiente de forma sasednt

O Smart Growthenfatiza a acessibilidade e basicamente defende&lemsamento e a

diversidade do uso do solo, incentivando o trarispmletivo e os modos ndo motorizados,
diminuindo a dependéncia do automdével. Os seusipios desafiam velhos pressupostos no
planejamento urbano, como o valor do automoveladasfs sua utilizagdo. Portanto, pode-
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se dizer que a abordagem do novo urbanismo, amtexde comentada, eSmart Growth

tem principios similares.

O Smart Growthsurgiu como uma solugéo para os problemas caugadimbrban Sprawl,
gue noBrasil € chamado espraiamento urbano que, poresygdem como resultado a criagao
dos suburbios, zonas residenciais afastadas dooadetcidade (ibid). O conceito @mart
Growth surge como contraponto ddrban Sprawl caracterizado por planejar grandes
comunidades, onde os deslocamentos sdo baseadosonodvel com poucas consideragdes
ao acesso do pedestre.Smart Growthprocura adequar a mobilidade por automovel com
alternativas de transporte publico combinando catroe modos de transporte, como 0s néao
motorizados por exemplo. Os conceitos 8mart Growth e Urban Sprawl, portantq
divergem em vérios pontos. As principais difereng@ise seus padrdes de desenvolvimento

urbano sdo comparados no Quadro 2.1:

Quadro 2.1: Comparacéo entt@mart Growthe Urban Sprawl

Smart Growth Urban Sprawl
Densidade Desenvolvimento compacto Baixa dedsid#tividades dispersas.
Padréo de Crescimento proximo ao centro. Crescimento pd&tarderia urbana
Crescimento
Uso do solo Uso misto do solo Homogéneo (de ngmyatividades
segregadas, zoneamento).

Escala Edificios menores, blocos e ruas| Em larga escala. Grandes edificios, amplas
(dimenséo) Foco no pedestre estradas. Foco no automével.
Comércios e Locais, mais distribuidos, Regional, consolidados e de maiores
servi¢os publicos| menoresAcesso a pé. dimensbes. Acesso por automovel.
Transportes Multimodal e voltado para o Voltado para o automével.

transporte publico e para o ndo

motorizado
Conectividade Ruas, caminhos e calcadas, Hierarquia onde o carro é prioridade, ha uma

(hierarquia viaria) interligadas favorecendo os ndo | desconexdo com outros modos.
motorizados e o multimodal

Desenho da Rua| Ruas projetadas para acomodar | Ruas projetadas para maximizar o volumg e
(estrutura viéria) | diferentes modos. Medidas de | a velocidade do trafego de veiculos
Traffic- calming. motorizados.

Processo de Planejado e coordenado entre ag Nao planejada, com pouca coordenacao
planejamento jurisdicbes e as partes interessadamtre as jurisdicoes e as partes interessadas.

Espaco publico Destaque para os espagos publié@sstaque para o dominio privado
(pracas, parques e equipamentos (comunidades fechadas, shopping centerg e
publicos). clubes privados).

Fonte: Ewing, 1996; Galster, et al, 2001

O Smart Growthé normalmente executado como um conjunto de gedite programas de

governos regionais ou locais. Seus impactos ter@esar sinérgicos porque nao envolve
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apenas a aplicacdo de uma uUnica medida, exige é@neade acoes integradas. Outro ponto

positivo, é que estas politicas sdo executadasoeaphicadas dependendo da situagéo
especifica de cada local. (TDM ENCYCLOPEDIA, 2007).

As politicas ddsmart Growthestédo sucintamente descriminadas abaixo (ibid):

Planejamento estratégico Estabelecer uma visdo abrangente da comunidade pa
gue cada deciséo de uso do solo e transportessdeapoiada;

Criar comunidades auto-contidas Reduzindo viagens, incentivando o deslocamento
a pé, de bicicleta e o transporte coletivo, a Inagfio de uma variedade de usos do
solo compativeis proximos uns dos outros;

Maximizar a Acessibilidade e as opc¢bes de transped. Apoiar diferentes modos
de transporte e servi¢cos de entrega;

Criar bairros que favorecem a caminhada A maior parte das viagens de transporte
inclui ligacdes a pé;

Criar bairros com identidade. Promover o desenvolvimento de caracteristicas
tipicas, podendo atrair comunidades com um forédiede lugar. Incluindo espagos
publicos atrativos e qualidade arquitetbnica e eld@os naturais que refletem as
caracteristicas originais da comunidade, a pres@&ovda cultura;

Incentivar centros comerciais e desenvolvimento cqmacto. Permitir e incentivar
uma maior densidade com desenvolvimento, sobretodtmrno de transporte publico

e de Centros Comerciais. Reduzir o tamanho dos, loteuos, espacos necessarios
para estacionamentos, e tamanho das ruas;

Incentivar o desenvolvimento de grupos similaresManter pequenos e bem
definidos, tais como "aldeias urbanas", com nomesintbs. Coordenar o
desenvolvimento para facilitar a acessibilidade. &@mplo, incentivar o emprego
perto de centros comerciais na cidade;

Incentivar o desenvolvimento em éareas mais densasReduzir distancias,
incentivando deslocamento a pé e de bicicletaqualizar novas atividades em areas
ja desenvolvidas, de modo a que fiqguem préximassud#s outras. Incentivar a
remodelacéo de instalacdes mais antigas e a pagserdo bairro;

Reforma politica e fiscal e de utilidade de taxa&struturando taxas de propriedades
e impostos para refletir o custo mais baixo doigerpublico em areas densas, e dar

incentivos econdmicos para encorajar os negoéciss calizarem em areas mais
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acessiveis;

Concentracdo de atividade.Encorajando o pedestre e a viagens por transporte
publico criando “nos” de alta densidade, misturaisies combinado com um servigo
concentrado de transporte publicmcentivar desenvolvimento orientado por
transporte publico. Aumentar a densidade em curta distancia (400 ang0@ara
estacoes de alta capacidade e corredores de trenspgroporcionar uma elevada
gualidade das instalacdes nessas areas para psdesiclistas;

Gerenciamento de estacionamento com eficiénci&ncorajando estacionamentos
“rotativos” e outras estratégias de gestdo. Reseéraas de estacionamento
priorizando “veiculos de carona compartilhada”;

Evitar zonas com restricdo demasiadaReduzindo padrdes excessivos e inflexiveis
para estacionamentos e capacidade viaria. Limgamgactos indesejaveis como
barulho, trafego e odores ao invés de fechar categde atividades;

Conectividade das vias e melhorar o desenho da rueCriar uma rede de ruas e
caminhos bem conectados. Manter as ruas estreitadaypossivel, especialmente em
areas residenciais e centros comerciais. Usaristnibdicdo espacial, gerenciamento
de acesso, medidas moderadoras de trafego paguessgue o deslocamento a pé, o
ciclismo e o transporte publico sejam convenieateenfortaveis, e acomodar outras
atividades na rua, como passear, brincar, fazep@sncomer e eventos especiais;
Desenho local e construcdo orientadeéEncorajar edificios voltados para ruas ao
invés de se localizarem atras de estacionamento;

Melhorar as condi¢Bes de viagem dos usuarios do treporte ndo motorizado.
Através da melhoria das calcadas e caminhos, dagam de trafego veicular rapido,
e fornecendo rua com amenidades (arvores, iluminagitientada para os pedestres,
etc.) Melhorar ligagdes de viagens ndo motorizadas;

Implementar programas de gerenciamento de demandaedrafego.Para reduzir o
trdfego de veiculos e incentivar o uso eficiente mmdos de transporte. Isso inclui
estacionamento e tarifacdo rodoviaria, politicag davorecam veiculos de alta
ocupacao, e outras estratégias;

Preservar 0 espaco verdePreservar o espaco aberto, especialmente as &ens c
elevado valor ecologico e de lazer;

Encorajar a mistura de tipos e precos de habitacdoDesenvolver acesso a

habitacao perto do trabalho, de centros comereiareas com oferta de transporte;
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O Smart Growthpode ter impactos positivos e negativos sobre lpgpas desfavorecidas.
Uma de suas criticas é que ele pode aumentar ¢gscda habitacdo urbana causando
"gentrificacdo’, através da reducdo da oferta de terras dispsnpasa o desenvolvimento
residencial, mas também pode melhorar a habitabididcoesdo da comunidade, seguranca,
saude e qualidade ambiental) da comunidade urbasfawbrecidas, aumentando a
oportunidade econdmica e de desenvolvimento emipelacdes de baixa renda, e ajudar a
preservar as caracteristicas Unicas das comunidagdésnas existentes (TDM
ENCYCLOPEDIA, 2007).

Litman (2007) contesta dizendo que alguns critidesta abordagem de planejamento,
cometem erros analiticos e tiram falsas conclugii@s,ignoram as rela¢des da forma urbana
e 0s padrdes de viagem. Segundo o autor, elesamvdteqientemente Smart Growth

simplesmente fundamentado em densidade de populkegi@nal total.

Outra critica &mart Growthé que a mudanca de uso e ocupagdo do solo €é |guma igso,

0s impactos e beneficios levam muitos anos paemsatcancados. Mas essas mudancas
podem proporcionar muitos beneficios e sdo extreengenduraveis quando implantadas
(TDM ENCYCLOPEDIA, 2007).

Podemos concluir que®mart Growthé um sistema sensivel a abordagem de uso e ocupaca
do solo e planejamento de transporte. Termo quangbruma variedade de diferentes
técnicas e estratégias, para melhorar a mobilidadetros aspectos da qualidade de vida e
reduzir impactos relacionados com as viagens pasprorte privado.

TOD - Transit-oriented developmen{Desenvolvimento orientado para o transporte
publico)

TOD: bairro ou area de uso misto, residencial efomercial, projetada
visando maximizar o acesso ao transporte publiaosemodos de transporte
nao motorizados. Tipicamente, se desenvolve emota® uma estacéo
ferroviaria, metroviaria, de bondes ou de 6nibus; scupacdo € mais densa,
no centro, diminuindo progressivamente na medidaeense caminha para a

* Processo de expulsdo da populagéo de baixa remdzmtos bairros centrais da cidade, sua subgtiuipr
moradores de classe média e a renovagdo das nmradiasformando completamente a forma e o contelddo
social desses espacos urbanos.
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periferia; de qualquer de seus pontos caminhapge @0 maximo, 800 m até o
terminal de transportes. Este modelo urbanistispiiou inUmeras cidades e
bairros novos construidos na Suécia, Holanda, Dancem Franca e Japéao,
apos a Il Guerra (TDM ENCYCLOPEDIA, 2007).

TOD é uma categoria especial do Novo UrbanisrBonart Growthe desenvolvimento local
eficiente. Ele pode fazer mais do que simplesmeateferir algumas viagens do transporte
por automovel, ele também aumenta a acessibilidadesopcdes de transportes através do
agrupamento e mix do uso do solo, além de trazdhamas para o transporte n&o
motorizado. Isto reduz a distancia necessaria\pagens por automaovel, permite uma maior
parcela de viagens feitas a pé e de bicicletaréstoz os custos totais de transporte e ajuda a
criar uma comunidade adequada para viver, alémpdéaraos objetivos da gestdo da
mobilidade (TDM ENCYCLOPEDIA, 2007).

O TOD consiste num modelo de ordenamento territbageado na promoc¢ao de viagens
sustentaveis, sejam por automovel (através de grag de gerenciamento de demanda),
transporte coletivo, bicicleta ou caminhada. Atead@ uma mistura de usos e atividades,
juntamente com uma extensiva acessibilidade e idab# entre o trabalho e a moradia
busca-se estimular a atividade. E, portanto, unti@tégia de melhoria de mobilidade e

urbanidade das areas em crescimento em meio a@m@telle intensificacdo de usos. Para
tanto o plano requer uma autonomia do pedestret deiga a partir de um sistema integrado
de transportes que, por sua vez, inclui a caminkaal®icicleta como fatores integrantes do

processo, permitindo a reducdo da dependénciatamauvel (Pamphile, 2005).

Esta forma de desenvolvimento utiliza infra-estraiteaxistente, aperfeicoa uso da rede de

transporte e cria op¢cdes de mobilidade para coradeitbcal.

Como observa Pamphile, (2005) em seu trabalho ¢élecéo Transporte-Desenvolvimento:
Elementos Conceituais e Estudo de Caso”:

Se infra-estruturas publicas, como o transportegla@m o capital como
input ndo pago, pode-se dizer que o contrario tamiééverdadeiro. Ou seja,
uma infra-estrutura publica se beneficia tanto mgignto aglomeradas séo
as atividades urbanas - residencial e econémicadodque sua produtividade
€ maior proporcionalmente a infra-estrutura instdédéaem meio ao grau de
densidade. Dessa forma, pode-se gerar economiasyldeneracao ao longo
das infra-estruturas de transportes publicos atsavéla alocacdo de
atividades.
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O TOD € um misto de uso residencial, comercial satgico em um espaco projetado para
maximizar 0 acesso aos transportes publicos, tamuézes incorporam caracteristicas para

incentivar o transito de pedestres.

Um bairro que adota os conceitos do TOD, tipicamésitn um centro com uma estacédo de
transporte de massa, rodeada por um desenvolvintemtodensidade relativamente alta e
com a reducéo progressiva do desenvolvimento destsidade para fora do centro. O TOD
normalmente requer o apoio coordenado dos govdouass, promotores privados e de

agéncias de transporte. Algumas medidas, como eraonda densidade desenvolvimento,
podem ser contestadas por alguns moradores (TDMYENOPEDIA, 2007).

O TOD pode aumentar o valor de mercados poucawasatia comunidade como um todo,
uma vez que o efeito de reaquecimento da valomnzé&gddiaria tende a se expandir para
areas vizinhas. A partir dessa logica é desenvalwida metodologia de divisdo da regido em
areas de caracteristicas especificas, que ao envalvarticulacdo de diversos setores
comunitarios como financeiro, institucional, proores imobilidrios, planejadores etc. na
promocdo do desenvolvimento, cria um grande tedgroperacdes urbanas. Configura-se,
pois, em um programa de ordenamento territorighscefeitos da valorizacao da propriedade
e da mistura funcional em meio a estratégia despi@ate sdo capturados como valor e
transferidos ao proprio plano (Pamphile, 2005).

Para Cerveret al (2004), os componentes do projeto TOD séo:

» Desenho urbano colocando os pedestres como a iagsiaridade;

» Estacéo de transporte de massa no centro da cidade;

e O né contendo uma mistura de usos nas proximidaesjindo escritérios,
residéncias, COmercios e servicos;

» Alta densidade e alta qualidade de desenvolvimentacance de 10 minutos a pé em
torno da estacéo ferroviaria,

» Estacéo ferroviéria projetada para incluir a simplglizacdo de bicicletas, patinetes,
e outros meios ndo motorizados como suporte diEsrgas de transporte;

* Reducgédo e gestdo de estacionamento no alcance oenlifbs a pé a partir de um

circulo em torno do centro da cidade e/ou Estagdocathsporte de massa.
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Os beneficios do TOD, por sua vez, sao (ibid):
* Nivel de qualidade de vida;
* Uma melhor qualidade para o lazer, para viverleathar;
» Maior mobilidade com a facilidade de movimento;
» Aumento de transporte publico de passageiros;
* Reducéo dos congestionamentos de trafego;
* Reducéo de acidentes e ferimentos de carro;
* Reducédo das despesas com transporte, resultandmagsnareas acessiveis para
habitacao;
» Estilo de vida saudavel andando a pé, e menosssire
» Valores imobiliarios mais estaveis;
* Maior trafego a pé de clientes para a area dasesagr
* Reducédo da dependéncia de petroleo estrangeiro;
* Reducéo extrema da poluicédo e destruicdo ambiental;
* Reducéo no incentivo a expansao, maior incentiva palesenvolvimento compacto;
» Custos menores do que construir estradas e expansao

* Reforco da capacidade de manter a competitividedleGenica.

Algumas experiéncias trazidas por Cervetral (ibid) mostram que o TOD € o método eficaz
para promover cidades como negécio, que signiBoda adicional, ajuda nos problemas de
congestdo de trafico e faz as comunidades maisdgeisde lugares mais desejaveis para
viver. O TOD pode ajudar a alcancar praticamentogdo0s objetivos da gestdo da
mobilidade. No Brasil a referéncia do planejamentmano integrado com o planejamento de
transporte vem da Cidade de Curitiba, no EstadoPdmana. Para Cervero (1998) a
experiéncia de Curitiba derruba o mito que se peliddeiro com o investimento em

transporte publico. Muito pelo contrario, a esiyaé garantir um servi¢co de alta qualidade
e, como consequeéncia, garantir que o desenvolvonaiano esteja coerente com as infra-

estruturas, incentivando o desenvolvimento compacto

De certa forma todas as abordagens anteriormenéseaatadas mostram um planejamento
urbano preocupado em controlar e modelar o crestorse forma compacta, usando altas
densidades, uso misto nos bairros e procurando wmiadesenho urbano agradavel com o

foco nos deslocamentos realizados por meios depogsie ndo motorizados.
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Para Cervero (1998) 8mart Grouthtambém pode ser denominablew Urbanism(novo
urbanismo) ou aind@ransit Oriented Developme(itOD); em outras palavras, qualquer que
seja a abordagem ou 0 nome que se da a ela, otamf@sdo os principios que embasam as

mesmas.

A literatura mostra que um transporte eficaz éidoitpor uma forma urbana mais compacta,
usos misturados, densidades de desenvolvimento altais e atividades compativeis, e
especialmente porque torna mais facil para usuadessar esses servicos uma vez eles estao
préximos, além do transporte operar com eficiefdV&PC- Western Australian Planning

Commission, 2006).

Esta dissertacdo ndo tem a pretensédo de mostralharnforma de planejar as cidades: o que
se deseja € mostrar que a conexao entre a organiziy territorio (uso do solo) e o
transporte pode ser a chave para a definicdo dégmdrbanisticos desejaveis na tentativa de
minimizar os problemas urbanos, principalmente esadessibilidade e mobilidade. Para
Cervero (1988) o que é importante no planejameasoclades sdo as pessoas e o0s lugares e

nao as viagens, ou seja, 0 melhor transporte deaque nao € necessario.

2.2. FORMA URBANA, LEGISLACAO URBANISTICA E MOBILID ADE URBANA. QUAL
A CONEXAO?

A forma urbana de uma cidade é o resultado de dosagentes e fatores
combinados no espaco e no tempo, como o Estadatar privado, a
dindmica social e econémica (Duarte, Sdnchez, ldbh&2007).

Pode-se dizer que a cidade € construida para habitda para receber e possibilitar todas
as atividades do homem, adquirindo a forma de femgées. Estar nestas cidades, na maioria
das vezes, é estar em deslocamento. Pois pessoasoseovem diariamente, cruzam

enormes distancias por caminhos definidos e tand®fmem novos percursos, usam modos

diferentes de transporte e alteram as imagens asban

Neste contexto, a forma urbana pode ser definid@acproduto das relagbes estabelecidas
pelo homem entre a morfologia da massa edificada morfologia dos espacos de

permanéncia e de circulacao.
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A maioria das metodologias que relacionam transporiso do solo tem como foco principal
o sistema de atividades, nao prestando a mesmgaateara a forma urbana. Estudos mais
recentes vislumbram a cidade como um sistema fampaor partes diferenciadas.
Considerando que as pessoas movimentam-se, eskalogias permitem o entendimento
das relagcbes entre a forma urbana e o sistema,vi&rd transporte e o uso do solo, e

produzem informacgdes relativas a circulagdo urbana.

Como mostrado anteriormente, a expansdo urbanamensspaco. O controle de uso e
ocupacao do solo ajuda a promover e a regular endelvimento e a protecdo ambiental.

Como se vé nas varias abordagens do planejamebémajrhd uma tendéncia de que as
cidades mais compactas, com maiores densidadedr@pale uso de solo mistos permitem
poupar 0 espaco. Mas esta visdo também apreserstgpablemas quando, por exemplo, a
excessiva densidade de funcdes implica na impeihizeado dos solos, nos custos das infra-
estruturas e do congestionamento e das dificulddeesnovacao interna que lhe estao por
vezes associada. No entanto, por outro lado, s@ltecaos o0s custos em infra-estruturas e os

impactos ambientais da urbanizacdo excessivamsptaiada.

Voltando as questfes centrais da dissertacao, gel#sn 0s critérios basicos que deveriam
nortear o planejamento urbano na decisdo de adensamitir diferentes usos do solo em
um determinado bairro? Esta secéo procura apresenfgesquisas relacionadas ao estudo da
relacdo transporte e uso do solo, a partir do emfadp forma urbana e das legislacbes
urbanisticas, buscando identificar varidveis arsarlizadas na definicdo de diretrizes para

o planejamento urbano.

As politicas de transportes e do uso e ocupacamldoestdo atribuidas a diferentes tipos de
politica envolvendo infra-estruturas e servicosanpjJamento, regulamentagdo, custo e
informacdo e politicas informais. Os objetivos eitek das politicas estdo relacionados com
0 objetivo primario do uso e ocupacdo do solo egyanento de transporte que € reduzir a

necessidade de viajar e produzir a sustentabilidadeafego (TRANSPLUS, 2003).

Os diversos efeitos dos diferentes tipos de paliticfatizam a importancia da coordenacao
do uso e ocupacédo do solo e planejamento de trdespmamo duas areas complementares e

os tipos de politica demonstram alguma sobreposigaseus resultados.
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N&do ha nenhum consenso sobre a forma urbana idiegimas s&do consideradas mais
sustentaveis que outras (Hickman e Banister, 2@#enson, 2001,; Williams et al., 2000
apud Curtis, 2007).

Segundo Lima e Kruger (2004) se comprometidas ceostentabilidade, as politicas de uso
e ocupacdo do solo urbano que norteiam as diretmwes Planos Diretores e Leis de
Zoneamento precisam embutir esse compromisso messrigdes de usos mais ou menos
adequados para uma determinada zona, na definggitadas de ocupacéo, coeficientes de
aproveitamento, recuos e afastamentos obrigatétadsgs de permeabilidade e outros

parametros que orientam a localizagéo de atividadesiniciativas de construcao.

As legislacfes urbanisticas permitem uma utilizagags intensa e eficaz dos terrenos pelo
aumento da densidade e um reforco mutuo dos investos publicos e privados em
transporte. Usos e edificacdes sado regulamentaaiasgoiar um ambiente construido mais
intenso orientados para o0s pedestres, e para iganara densidade e intensidade nestes usos

o transporte publico entra como suporte.

O desenvolvimento de normas e leis para as areeslade que se pretende intervir através
do planejamento urbano, também esta destinadeeatinar um ambiente seguro e agradavel
para pedestres e ciclistas. A aplicacdo de corscdiboTOD como visto na secao anterior,e
um exemplo, onde perto de estacdes de transponmsiea a legislacdo pode incentivar areas
de comércio e servigos, como também pode incerdive@nidades e limitar os conflitos entre

veiculos e pedestres.

Como fica claro no livro “Introducéo a mobilidaddana” (2007, p.14):

O zoneamento e o0 uso do solo, mais do que disatfuires da ocupacéo
urbana, sdo usados como agentes indutores e proesottd processo e dos
investimentos do desenvolvimento da cid@uerte, Sanchez, Libardi, 2007).

O projeto TRANSPLUS (2003), em suas pesquisastifaen duas abordagens principais
para definicAo e implementacdo de estratégiasradag de transportes e usos de solo
visando buscar a solucéo dos problemas relaciorsadusbilidade. S&o elas:

» Politicas de usos de solo orientadas para a reducda necessidade de
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deslocamentos- estas politicas sdo essencialmente de estriiarado espaco
urbano-regional que criam novos centros ou regemeraspacos industriais
abandonados, alterando o tecido urbano e limitandoexpansdo das zonas
construidas de residéncias, locais de trabalho, etc

» Politicas de transportes orientadas para a melhadia acessibilidade com um leque
mais alargado de alternativas de transportesestas politicas sdo essencialmente
politicas de (re) estruturacéo do sistema de trantgs que tomam o tecido urbano
existente como dado adquirido e alteram o sistem&rahsportes para melhorar a
acessibilidade através de meios alternativos dedpartes (transportes publicos,
circuitos pedonais e para bicicletas, servicos ifleis de transportes, partilha de
automovel, etc.) e estimulam a revitalizacdo dewuodades de densidade elevada e

utilizagéo de uso misto.

Ambas as abordagens sdo necessarias para o deseewbd de estratégias abrangentes
baseadas em planos diretores. A seguir, detallh@sey algumas variaveis da forma urbana
podem afetar a mobilidade urbana e como a legslaghanistica pode influenciar na

mobilidade urbana, quando determina padrées desgjdestas variaveis.

2.2.1. Estruturacao urbana, formas espaciais urbarsae a relacdo com a Mobilidade

A forma urbana € uma dimensé&o especifica e redaitgidade. Mas a estruturagdo urbana é
mais abrangente porque compreende a forma e ossflgue se estabelecem em um dado

espaco urbano (Pereira, 2007).

Para Kneib (2004) as teorias de estruturacdo urpamaitem a compreensao das relacoes
entre os elementos da sociedade (individuos, grejposituicdes), o espaco que eles ocupam
e 0 elemento que garante a estruturacado desteoespEgio, que € o sistema de transportes.
Ressalta-se que a correlacdo transporte — estruthama tem carater biunivoco, de modo

gue ac¢des produzidas no primeiro geram impact@egondo e vice-versa.

A sequir, as principais teorias de estruturacaanatmue explicam a disposi¢ao no interior da

cidade, das regides homogéneas e padrdes deqdtdizio solo. Objetiva-se estabelecer uma
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base para a anélise das alteracdes provocadapagnagbanda partir do desenvolvimento
da area central, com enfoque para o surgimentooda de transicdo e o incremento de

atividades relacionadas ao centro.

Os estudos urbanos produziram diferentes teoridemativa de compreender e analisar a
cidade. Destes estudos foram elaboradas teoriasapaxplicacdo das formas de crescimento
urbano, dentre as quais se destacam a teoria defufzonas concéntricas); de Hoyt (teoria
dos setores) e de Harris e Ullman (teoria dos n8admultiplos). Ressalta-se que as teorias
foram desenvolvidas para cidades americanas, explico processo de desenvolvimento de
cidades a partir do centro, de uma maneira genépmdendo apresentar diferencas, por

exemplo, em outras cidades européias ou latinoieamnas.

Segundo Corréa (1989), uma das primeiras tentatigasntendimento da estrutura interna
das cidades foi feita por Burgess na década de. 29&ria da zona concéntrica estabeleceu
gue a cidade contemporanea é formada de zonas ntoca€, possuindo cada uma
caracteristicas proprias. A zona central abrangéstoito ou zona comercial. Circulando a
zona central, situa-se a zona de transicao, éaad@reeserva da zona central. A terceira zona
€ a residencial operaria e a quarta e quinta z@pnaas zonas onde se encontram uma

populacdo mais abonada.

Homer Hoyt, por sua vez, propdés uma modificacdotataia das zonas concéntricas,
conhecida como “teoria dos setores” (ibid). Em s@delo de expansao, cada uso do solo
urbano teria uma direcdo de expansdo. O esquemeot@dnceitual da analise, apesar de
levar em conta varias contribuicbes de Burguesafastava da perspectiva de interpretacdo
da Ecologia Humana, para se valer de uma integiretdaseada em dados e conceitos
econdmicos e sociais e na clara pressuposicaoodegsos, relacdes e fatores de natureza

socioeconOmica para a explicagdo da estruturaiespaccidade (Ribeiro, 1997).

Harris e Ullman estabeleceram para cidade divetsosros especializados em diferentes

°0 espaco urbano pode ser apreendido, em um prinrmeinoento, a partir de um complexo conjunto de usos
da terra. E um espaco fragmentado e ao mesmo tartipolado, pois cada uma de suas partes mantémalg
tipo de relacdes espaciais com as demais. Essalacfio se manifesta através dos fluxos, de pesssiaslos,
nos momentos de trabalho, lazer, etc (Corréa,1989).
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classes de atividade, venda a varejo ou atacawmdas, governo, recreacdo, educacao, etc.
varios centros podem surgir desde o inicio da urlbgdo, simultaneamente, ou podem
desenvolver-se depois, a partir de um centro puimitO modelo de nucleos mudltiplos
apresenta o aspecto de mosaico (Ferrari,1991)

O TRANSPLUS (2003) apresenta algumas consideragg@se como conceber e
implementar estratégias integradas de transpatteuso e ocupacéo do solo como opc¢des de
estratégias monocéntricas ou policéntricas. Unratégia de desenvolvimento monocéntrico
foca na revitalizacdo ou reforco do centro da a@dadnquanto uma estratégia de
desenvolvimento policéntrico concentra os investio® no desenvolvimento de sub-centros

bem localizados.

A opcéao entre as estratégias monocéntrica ou palicd depende da dimenséo da cidade.
Para cidades pequenas, a forma urbana monocéatmoaito mais sustentavel do que a
forma urbana policéntrica. As cidades pequenas aptam cedo pelo modelo urbano
policéntrico estdo, de fato, a encorajar a expadsdozonas construidas. Por outro lado, as
cidades maiores que insistem no modelo urbano néomrd@o, concentrando toda a atencao
no centro da cidade, podem perder o controle desngdelvimentos da periferia. Assim, deve
se procurar a harmonizacao das estratégias urdapasdendo do contexto, o que requer em
particular um planejamento territorial eficaz (ipid

A cidade se reestrutura e a localizacdo das difesestividades também se reorganiza de
acordo com o uso e ocupagéo do solo, com o diragiento da expansao urbana e com as
infra-estruturas. Para essa estruturacdo espagialosstituir € necessario 0s meios de
transporte, que poderdo ser publicos ou privadesaabrdo com o poder aquisitivo dos

usuarios (Pereira, 2007).

Segundo Curtis (2007) uma estrutura urbana capaapdear um servico de transporte
publico eficiente sugestiona parametros particalgega a composicao, o tamanho e local de

centros de atividade dentro da rede de atividameredores de transporte.

Para tanto é preciso entender os elementos quedesmp forma urbana e o sistema de
transporte, pois integram as variaveis que serabaaas. Assim sendo, a estrutura urbana &

influenciada basicamente por trés importantes elemsea via (também chamada de rua), a
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guadra e o lote, onde temos os padrdes de locatizae residéncias, comeércios e servigcos
basicos (Duarte, 2006). Os fluxos condicionadoagpektruturas urbanas correspondem aos

elementos que formam a cidade.

A forma urbana liga-se a um territorio e a mobilieaorna-se um fator de coeréncia do
espaco. A identificacdo de elementos morfologicesgupde conhecer quais as partes da
forma e 0 modo como se estruturam nas diferentadassidentificadas, como a rua, o bairro
e a cidade.

O estudo da morfologia urbana segundo Duarte (3@)8evela uma “sintaxe expaciatjue
prevé um ordenamento complexo entre os elementngwrantes da cidade, representados

pelo lote, a quadra e a rua ou via.

Para Santos (1988) a articulacao entre os elemdatésrma urbana, associados as praticas
cotidianas de moradores e usuarios, estabeleaado terbano. O tecido urbano desenvolve-
se com base em linhas diferenciadas de acesso enemtw, determinando percursos e
vetores de expansao distintos. E o tracado viatistee como elemento morfoldgico nos

diversos niveis ou escalas da forma urbana.

Considerando todos os elementos da forma urbada;g@dizer que a rua é determinante na
forma urbana da cidade, é ela que determina agapjas ela também que vai determinar o

ritmo dos fluxos da cidade segundo sua hierarquia.

Para Duarte (2006) a rua, entre os elementos quiipam da forma das cidades, é o
suporte, por exceléncia, da circulacdo urbana. ®@aator toma-las como elemento isolado
significa abdicar do entendimento dos modos deym@al e reproducédo da circulacdo urbana.
Jacobs (2003) concorda quando diz que os usos al@stdo relacionados a circulacéo,

fundamental para o funcionamento da cidade.

Para Crawford (2005) a forma das cidades € maligeimfiada pelo arranjo de suas ruas e

pracas do que em qualquer outra consideracdo.mafdia cidade mudou com sua evolugéo

® Criada por Bill Hillier no comeco da década de@,98Teoria da Sintaxe Espacial busca descrever a
configuracao do tracado e as relagbes entre egudico e privado através de medidas quantitatizgsjuais
permitem entender aspectos importantes do sistémaaa, tais como a acessibilidade e a distribuitifiosos
do solo. Fonte:Hitp://urbanidades.arg.br/imagens/2007/SintaxeEabd8836/sintaxe_07.jpg
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em decorréncia de uma grande variedade de circugsacomo os valores, o tamanho da
populacdo, os sistemas de governo, técnicas, n®tabo construcdo, técnicas de
pavimentacgdo, tecnologia dos transportes, esgabsimacao de residuos e de fornecimento
de energia. Esses e outros fatores afetam a toppmpmetria, e a largura das ruas.

Neste contexto podemos dizer que a forma urbana ged definida como produto das
relacdes estabelecidas pelo homem entre a mordoldgs elementos construidos e a
morfologia dos espacos de permanéncia e circulacéo.

Para Rodrigue (2006) a forma urbana refere-se pacesproduzido de um sistema de

transporte urbano, bem como as infra-estruturaafisdjacentes, que conferem um nivel de
arranjo espacial de cidades. Ja a estrutura ebpdsémna remete para o conjunto de relagbes
decorrentes da forma urbana e suas interacdescentga de pessoas, mercadorias e de

informacéo.

O estudo do desenvolvimento urbano e a definicAsudes caracteristicas, bem como a
avaliacdo de seu desempenho, estdo subordinadee@®sistemas de organizacao fisico-
espaciais e as suas redes de funcionamento. Pseavabas suas formas de crescimento,
descrever a configuracédo gerada pela fragmentapétaadispersao funcional das atividades
no territorio € preciso definir os elementos quemaodam a "dindmica de organizacdo" de
seus sistemas e redes. Nesse sentido, é indispémséacurar caracterizar a disposicao e
organizacdo dos espacos urbanos a partir da congdieeesses sistemas que nem sempre se

oferecem a nossa percepcéo (Meyer, 2000).

As atividades basicas que sao desenvolvidas nadesdou seja, morar, produzir, consumir,
circular, lazer, conviver, depende do suporte miadb pelos sistemas de infra-estrutura
disponiveis. O nivel de servi¢o do transporte dsgiamente ligado a qualidade e frequéncia
do servico. Em troca, a capacidade do servigo &agéo da densidade e mistura de usos do
solo que geram demanda de usuarios para o traespbra mistura apropriada e equilibra
do uso do solo pode ser fundamental para as ip8tdade infra-estrutura de transporte

(WAPC- Western Australian Planning Commission, 2006

Para Soria y Mataapud Dupuy, 1998) a forma da cidade é ou deve sermadalerivada das

necessidades de deslocamento das pessoas e $eitd gaando o tempo dos deslocamentos
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de casa para outras atividades forem minimos.

Dai a importancia de se conceber a cidade enteadsural ela precisa funcionar através dos
fluxos, seja de pessoas e de bens. A partir do®snel funcionamento da circulagéo urbana,
€ possivel compreender as relacdes estabelecides @®nracado viario e o ambiente

construido.

O transporte teve um papel fundamental no deseinvehto das cidades, por prover 0s
meios para adquirir trabalhadores e as matériasagripara a cidade. Cidades que se
desenvolveram baseadas no uso do solo monofuncmmamultifuncional sdo ambas
fortemente dependentes do transporte, embora as ednodos usados pudessem diferir
como as cidades com configuracdo radial e redegrade permitindo acesso facil ao centro,
ou ainda cidades em grade, cidades lineares esatra configuracdes hibridas, mas com
vantagens diferentes. Aléem da configuracao fisecaedle, houve mudancas enormes no uso
da rede e nos usos do solo adjacente aquela recidade esta evoluindo continuamente e
estd adaptando os padrées variaveis de uso d@Baoister apud OECD/ECMT, 2007).

Para Meyer (2000) as infra-estruturas urbanas gamha prerrogativa de funcionar como
elemento "agregador" do territério metropolitanafoome sua citacao:

“A infra-estrutura urbana contemporanea cumpre angé@o basica de
organizar os sistemas e subsistemas urbanos, esindo a metrépole,
garantindo as continuidades ameacadas pela fragagéat e organizando os
fluxos que evitam a dispersao funcional”

Para Rodrigue (2006), os elementos do sistemaadsporte urbano séo: as infra-estruturas,
0s modos de transporte e os usuarios. Considerqnelccada cidade tem caracteristicas
socioecondmicas e geograficas diferentes, a produlid espaco de transporte varia
adequadamente. Por exemplo, cidades americanasnteader uma forma urbana que foi
moldada pelo automovel; outras cidades do mundp,cposa da preferéncia por modos
diferentes e desenvolvimentos de infra-estrutém, formas urbanas diferentes. O sistema de
transporte urbano também é composto de interagdesspiaco que refletem sua estrutura
espacial. A figura 2.1 ilustra essa relagao.
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Figura 2.1: Transporte, Forma e Estrutura Espacial Urbana
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Segundo Rodrigue (2006) mesmo que a definicdo géogr de cada cidade varia
consideravelmente, a forma urbana e sua estrugyp@cial se articulam por dois elementos

estruturais:

Nos -Estes sao refletidos na centralidade das atividademas, o que pode ser relacionado
com o acumulo espacial das atividades econdmicagpara 0 acesso ao sistema de
transportes. Os terminais, tais como portos, metr@s aeroportos, sao importantes n6s em
nivel local ou regional. Os nés tém uma hierargelacionada com a sua importancia e

contribuicdo para funcdes urbanas, tais como augémj gestdo, comércio e distribuicao.

Para Gimenes (2005) o n6 é um elemento funcionatadéter objetivo e representa i) a
interface entre a cidade e um modo de transporteleeancia e ii) a interface entre diversos
modos de transporte num Unico ponto. Desta mangitayo € apreensivel e qualificavel pela
guantidade de pessoas que transporta a quantieaa®dbs de transporte que interliga e a

qualidade da transferéncia entre esses modos agdoeho nimero de usuarios.

LigacOes —Estes sao os fluxos de infra-estruturas de apai@ @ entre n6s. O menor nivel
de ligacdes inclui ruas, que sédo os elementosidefes da estrutura espacial urbana. Existe

uma hierarquia destas ligacoes.

Os nos e ligagOes resultam nas redes, promotoexekso espacial. Para Dupuy (2003) a
rede € um conceito e ndo um objeto, porque plam@ mova organizacdo do espaco. As

redes eram pensadas apenas como elemento deg@dia fluxos, no entanto o conceito de
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redes explica melhor as relacdes entre o espaemmo, a informacao e o territoério que séo
constituidos como caracteristicas essenciais dasdsmles modernas. O territdério ndo sao
areas geograficas, eles se desenham e se deternmidapendentes das limitagdes espaciais,
pelas estruturas das redes e suas relacoes.

O sistema viario é composto de uma ou mais redesrcdacdo, de acordo com o tipo de
espagco urbano (para receber veiculos automotoiegletas, pedestres, entre outros).
Complementa este sistema a rede de drenagem de@guiis, que assegura ao Viario o seu

uso sob quaisquer condicdes climaticas (Zmitrowi®g,7).

A localizacdo e a estrutura das cidades estdoantente ligadas a tecnologia de transporte.
A evolugdo dos transportes em geral tem conduzidoudangas na forma urbana. O
transporte urbano é, assim, associada a uma fospecial que varia de acordo com o0s
modos a ser utilizado. Durante o século XX houve unotavel revolucado na tecnologia de
transportes. No inicio desse século, o transpaottie e€idades que ainda era dominado pela
navegacao foram gradualmente sendo substituidos péhos e depois pelo transportes sob
pneus. Como consequéncia, as cidades construidasnps aos locais de producéo foram
aos poucos substituidas por cidades perto dos moastes e do poder com as consequentes
vantagens politicas. No inicio do século XX, a logédo dentro das cidades era feita
predominantemente a pé. Durante este século, panus trilhos, depois os veiculos
substituiram as pernas como a principal forma deonmcédo (Vuchic, 1981). Por
conseguinte, as cidades onde se andava, foramtsidast pelas cidades de hoje, onde se

dirige.

As atividades sdo exercidas em espacos constriddbee parcelas de territorio que
normalmente sdo de propriedade particular. Os,|l@iEximos ou distantes, se interligam
entre si através da rede viéria que constituemgespaliblicos para circulacdo de habitantes e
de veiculos, nos quais também sdo assentadostemassde infra-estrutura e onde operam
servicos que permitem manter as atividades em damoiento. A proximidade entre as
atividades urbanas é relacionada com o numero mexdes, volumes e ritmos de fluxos, e,
também, com os tipos de fluxos recebidos e gerédostrowicz, 1997). Ou seja, para
garantir a sua existéncia e funcionamento, asdatidds urbanas precisam interligar-se entre
si, pois elas dependem umas das outras, nenhums @eompletamente independente. Os

locais em que se processam as atividades urbavas)der acessiveis para pessoas, cargas e
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informacdes necessarias, devem ser alimentadoseeadiys por canais devidamente

dimensionados, para manter ambientes propicicssgieid).

Assim, o transporte é uma parte essencial de gerattjdade e deveria ser visto como uma

parte integrante do ambiente construido sustentwedis justo, sem se separar dele, nem
trabalhar contra ele. Para Banister (2005) a p@ovide transporte ndo deve ser adversa ao
desenho de cidade, mas ter um papel importanteggragme melhorando a qualidade de vida

na cidade.

Como reafirma Duarte (2006) a concentracao espadeiatividades ocorre preferencialmente
em areas acessiveis pelas vias publicas de mottaiawan maior numero de pessoas. A
acessibilidade representada pela interligacdo das € condicdo necessaria, embora nao

suficiente, para formacéao de centralidades.

Conforme Santos (1988) as relacdes de centralilagiee definem o bairro, entende-se por
bairro como a unidade operacional para o estudofodma urbana. No entanto as

estabilidades destas relacfes estdo sujeitas eidaa@la cidade. Portanto segundo Rossi
(apud Duarte, 2006) as relacbes estabelecidas entreaiood devem ser reportadas a

totalidade da estrutura urbana.

As praticas socio-espaciais cotidianas se encamrelgafazer funcionar o sistema como um
todo. O conjunto complexo de relacdes entre n@gmedes que formam as redes implica uma

forma urbana, que é Unica em cada cidade.

Segundo Zmitrowicz (1997) as estruturas urbanasemodser dimensionadas em
conformidade aos fluxos e podem também ser crindasas e regulamentos para reduzir
extravasamentos e congestionamentos, pois probleeventualmente surgidos no
escoamento dos fluxos perturbam o ritmo de atiadath cidade, ao criar descompassos nas

suas rotinas.

Desta forma pode-se dizer que a eficiéncia espdeaiatidade, compreendida através dos
elementos da forma urbana e de seus sistemas srbapoesentados pelas infra-estruturas,

depende de sua concepcao sistémica, respeitanslpetidiaridades e dimensdes.
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2.2.2. A Forma urbana e as variaveis que afetam aahilidade

Primeiramente convém esclarecer que o critério dbilidade aqui referido é relativo ao
deslocamento de pessoas e bens no espaco urbipandd para isto veiculos, vias e toda a

infra-estrutura urbana.

Para Crane (1999), os deslocamentos diarios natis&mples de entender, pois comecam
com pessoas se deslocando de casa para traballparawstudar e depois voltando para
casa. Ou, até antes de voltar para casa, realieyans intermediarias. Cada viagem reflete
escolhas de onde viver, onde trabalhar, quandalbal) quando voltar para casa, como se
deslocar de casa para o trabalho, e que viagees &@zlongo do caminho. Cada decisao
depende das oportunidades disponiveis, explicaglas paracteristicas, recursos, e valores
das pessoas, e também pelo ambiente construiddgdelas, ruas, e os sistemas de transporte
gue conectam a casa e o trabalho. Pode-se diz&o euie as escolhas de viagem séao
consequéncias de fatores humanos combinados @ datooes, muitos sistematicos e outros

nao, e nunca serdo entendidos completamente.

Banister (2007) coloca que a estrutura de cidat®sto estrategicamente como na
localizacgéo, € influente na determinacdo das cenigtitas principais de viagem, 0os numeros
de viagens realizadas, o comprimento da viagemscallea dos modos de viagem e o
consumo de energia resultante e emissdes. E andatrecido que hé forte agrupamento de
fatores sociais e econémicos como, por exemplaJarepropriedade de carro, tamanho e
estrutura familiar, emprego que também influencanviagens. Criticamente, em termos de
desenvolvimento sustentavel, esta o ambiente eodsirou forma urbana, que por sua vez,
esta sob intervencdo e controle dos planejadorbanas. As decisfes relativas ao
desenvolvimento local de moradia e emprego é uor fandamental para mudancas do

comportamento das viagens no futuro.

O desafio que se coloca para os planejadores wleade transporte € a procura por solugdes
para responder aos impactos negativos produzidoscpescimento vertiginoso do trafego
motorizado, que constitui atualmente um importdater de depreciacdo da qualidade de
vida no meio urbano. As cidades se tornaram redérsutomoével, que sdo apontados como
0s principais responsaveis pelos congestionameAssim, o desafio € repensar as relacdes
entre forma urbana e mobilidade.
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Um dos mais recentes tépicos para o debate do\d#genento sustentavel esteve em cima
das relacdes entre transporte e forma urbana. Algwotagonistas desse debate s&o a favor
da cidade compacta e a discussao esteve concenszrdidacéo entre densidade e viagem: - o
argumento basico € que aquelas densidades masedtdtariam no uso de maximo de terra,
reduzido distancias de viajem, e uma maior intemde diversidade de atividade. Outros
tém sugerido continuar a dispersédo urbana cabemdtwdaviduo a escolha de onde morar ou
trabalhar. Independentemente das opinibes, em tsl@aasos 0s objetivos sdo 0s mesmos,
isto €, reduzir as distancias médias de viagemiiéecias de viagem, volumes de trafico, e o

consumo de energia (Banister, 2005).

Para Crane (1999), a realidade € mais complexaudoag opinides divergentes. Muito da
analise empirica disponivel tende a ser bastamjglista em sua aproximac¢ao, com os dados

abertos a varias interpretacoes.

O uso do solo trata basicamente de tipos de furg@@ensidade de utilizagdo do solo e das
edificacdes, busca uma variedade e mistura funcoegpativeis entre si, com densidades
compativeis para o proposito de gerar maior vidal@para uma area (Del Rio, 1990). Neste
trabalho, além da infinita diversidade de atividadebanas que configuram o uso do solo,
como comércio, habitacdo, servigo, industria emiastitucional, também compde o uso do

solo, em um conceito mais amplo, a circulacao deul@s e pedestres em areas urbanas.

As vantagens da concentracéo de certas categeriasod comerciais e de servicos permitem
visualizar uma hierarquia dos tipos de atividadEssa hierarquizacdo €, entretanto,
extremamente dindmica, modificando-se rapidamemtiduacao principalmente dos custos

de producéo e transportes e das facilidades dead@sénto das pessoas (Zmitrowicz, 1997).

Para Litman (2007), os padrBes de uso e ocupac¢&wldotambém chamados de Forma
Urbana, Ambiente Construido ou Planejamento Urtsenceferem a fatores de uso do solo
como os definidos no quadro 2.2 abaixo. Contudo,frjiientemente pouco determinados

na consideragéo do planejamento de transporte.
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Quadro 2.2: Fatores da forma urbana que podem afetar comparntarde viagem

Variaveis da Forma Urbana

Fator

Definicdo

Densidade

As pessoas ou trabalhos por unidadesdalarterra (acre ou hectare).

Mistura de usos

Grau gue relaciona os usos ddslimencial, comercial, servigo e
institucional) juntos onde ficam situados. As vemeslido como a relacao
de trabalhos e residentes em uma area.

Acessibilidade

Local de desenvolvimento relativaeatro urbano regional. Freqientemente
medido como o numero de trabalhos acessivel ddatton tempo de
viagem (por exemplo, 30 minutos).

Centralidade

Porcao de comercial, emprego, e oatiddades em centros de atividade
principais.

Conectividade

Grau que vias e caminhos estdo ek permitem viagem direta entre
destinos.

Gestao da mobilidade

Varios programas e estratggiagncorajam padrdes de viagem mais
eficientes. Controle de velocidades de traficda&var de modos diferentes e
diferentes atividades.

Estacionamento
(Provisdo e gestao)

NUumero de espacos para estacionar por unidadectarbéieonstruido, e o
grau para o qual eles sao estimados e reguladaficiéncia.

Caminhadas e
condicbes de Ciclismo

Qualidade de caminhar e condi¢des de transportekiamo, inclusive a
guantidade e qualidade de cal¢cadas, faixas paesied, caminhos e pistas
de bicicleta, e o nivel de seguranca pedestre.

Qualidade de transport
publico e acessibilidady

A qualidade de servigo de transito e o grau pauass destinos sao
b acessiveis por qualidade no transporte publicoramarea.

Desenho urbano

O plano e desenho de edificioagespublicos, desenho de ruas e

instalacdes de estacionamento.

Fonte: Litman,2007

Os efeitos dos fatores individuais de uso do sefmlém a ser cumulativos. As areas que
contém uma combinacgao do uso do solo, densidadéynaide usos, conectividade e espaco
apropriado para caminhadas, tendem a ter signvécaente uma baixa na utilizacdo de

veiculo privado, e maior utilizacdo de meios aktmos de transporte (Ewing , Pendall e

Chen, 2002pudTDM, 2007).

Vé-se no quadro 2.2 que sdo muitas as variaveisfodaa urbana que afetam o

comportamento de viagens. Contudo escolheram-sxiabpente duas para aprofundar os
conceitos e o debate em torno do tema, séo elasidéele e diversidade de uso do solo. A
escolha foi baseada na importancia e peso que eagaseis tém em relacdo a mobilidade

urbana e as infra-estruturas viarias e de transpgggundo mostram os estudos pesquisados.

Também né&o se pode deixar de abordar a variawtiarpelo desenho urbano, que nao se

restringe apenas a modelos de cidades compactasuc@mmistura de usos, mas sim, a



81

gualidade do desenho de suas ruas e espacos deétmiey, Ou Seja, ambientes favoraveis ao
transporte ndo motorizado. A concepc¢ao urbana deoNOrbanismo como viu-se
anteriormente mostra claramente a importancia derde urbano nas escolhas do transporte

para os deslocamentos diarios.

Reforcando a escolha destas variaveis, conformecioren Cervero (1998) a metrépole
sustentavel incluird uma relacdo intima entre frarte e forma construida. O autor elenca
trés dimensdes das cidades que apb6iam o trangpdoiieo: densidade, diversidadalesign
(desenho urbano). Para o autor, 0 meio construadoidhde é em funcdo da densidade de
ocupacao, da diversidade de usos e do desenhossogrelo homem na cidade, e todos estes

fatores devem ser contemplados pelo conjunto deaddres.

A importancia destas variaveis também sao citadesPpuyanne (2005) que diz que a
influéncia do uso e ocupacédo do solo em padroenatslidade diarios pode ser descrita
pelas duas dimensdes de forma urbana: o primeijoaatitativo, que é densidade, e o
segundo é qualitativo, que é mistura de uso de solo

Para Cervero (1998) o tipo de paisagem urbanaapuaue viagens de transporte publico, sdo
aquelas mais compactas, onde se encontra umaa@eiel® usos do solo, e atrativas no seu

desenho para os deslocamentos ndo motorizados.

A variadvel Densidade

Densidade Urbana é um conceito homogéneo entratoees: é considerada como um dos
mais importantes indicadores e parametros de desghlano a ser utilizado no processo de
planejamento e gestdo dos assentamentos humames.c8mo um instrumento para avaliar

a eficiéncia e a desempenho das propostas e wajetgparcelamento do solo (Acioly e

Davidson 1998).

Segundo Acioly e Davidson (ibid) existem cinco fte densidade, séao elas:
* A densidade demograficae refere ao niumero total de pessoas residindoanum
determinada area urbana, é também denominada detsigopulacional. Em areas
urbanas, é geralmente uma medida expressa em h#dstapor hectare

(habitantes/ha), enquanto que em areas mais amp&asutiliza a medida em
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habitantes por quildometro quadrado (habitantes/km?2)

* A densidade edificada ou construidexpressa o total de metros quadrados de
edificacdo em 1 hectare; o total de construcdo terie dentro da poligonal do
assentamento ou bairro, medida em m2 por hectangjoba toda a area do
assentamento, ou area bruta;

* Adensidade habitacionaltambém denominada de densidade residencial, sspre
namero total de unidades habitacionais construidasia determinada zona urbana
dividida pela area em hectare, medida expressa eidades habitacionais por
hectare (unidades habitacionais / ha ou habitagtes);

* A densidade bruteexpressa o numero total de pessoas residindo rieteaminada
zona urbana dividida pela area total em hectaresluindo-se escolas, espacos
publicos, logradouros, &reas verdes e outros ses/miblicos;

* Adensidade liquidaexpressa o numero total de pessoas residindo mgtgaminada
zona urbana dividida pela area estritamente utdi@apara fins residenciais. A
densidade habitacional liquida expressa o nametal tde unidades dividido pela

area destinada exclusivamente ao uso habitacional.

O conceito de densidade adotado nesta dissert&féie-se ao nimero das pessoas ou
trabalhos em uma area (Campoli e MacLean, 200Zmigak e Pratt, 2003). Densidade pode
ser medida em varias escalas: regional, municipiisdicdo municipal, bairro, area de

censo, bloco de cidade ou locais individuais.

Varios estudos focam especificamente na relacde dehsidades de emprego e comercial e
comportamento de viagem. As pesquisas mostram muegeilibrio estas densidades pode

ser um importante fator de escolha do modo depcates

O equilibrio de densidade de emprego e densidaildereial, conforme mostrafotoglou
e Kanaroglou (2008podem resultar em distancias de viagens maissudiminuindo o

congestionamento do trafego e reduzindo o nimexdagens.

No debate em torno do tema densidade, ha quasensertso entre os autores que defendem
0 adensamento como um instrumento positivo param atimizado das infra-estruturas

urbanas.
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Banister (2007) diz que em termos de sustentatidida cidade compacta, ou seja, com altas
densidades, tem mais para oferecer se o transpaidico € bem usado, e prové
oportunidades para a populacdo sem acesso ao Agiremissa deste debate sobre a relagéo
densidade e reducgdo de viagem é a premissa quidatis mais elevadas fazem melhor uso
e ocupacdo do solo disponivel, freqientemente wnrge escasso, e também reduz

distancias de viagem e prové uma maior intensidatieersidade de atividades.

Campos Filho (2001) afirma que o critério para wfs@m desenvolvimento como o Brasil
com grandes caréncias urbanas, deve ser semprextrdie 0 maximo das possibilidades de
adensamento oferecido pela estrutura viaria eatsiorte. Contanto que o critério seja as
limitacbes ditadas pela capacidade de absorvesgwaia estrutura viaria e a de transportes
porque esses sao 0s grandes investimentos fixasasb

Acioly e Davidson (1998) afirmam que altas densgdadnaximizam os investimentos

publicos, incluindo infra-estrutura, servigcos ensjgorte, e ainda permitem a utilizacdo
eficiente da terra disponivel. Entretanto € recatdeal a cautela, pois altas densidades
podem também sobrecarregar e mesmo causar satdascéedes de infra-estrutura urbana e
servicos urbanos. Conforme pode ser observad@uefl.2 abaixo que mostra as vantagens

e desvantagens em relagdo a densidade.

Figura 2.2: Vantagens e problemas da alta e baixa densidade
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A literatura demonstra que a densidade traz beosgfigara o desenvolvimento urbano,
contudo existem varias correntes que defendem allespento como qualidade de vida.
Talvez pela imagem de alto padrdo de vida, quenalgasos transmitem ao observador,
formou-se a idéia de que alta qualidade de vidseséonsegue com densidade populacional
baixa. Dispor de sol, ventilagdo, privacidade stt,seria possivel em baixas densidades.
Segundo Mascaré (2006) as densidades baixas nadaE® nem mas por si s6. O

inconveniente é haver densidades inadequadaspassdi edificacdes implantadas.

Vasconcellos (2000:217) defende que o modelo danargcédo do uso e ocupacdo do solo
deve perseguir 0 adensamento urbano controladaziretb o transporte motorizado, deciséo
gue cabe ao planejamento urbano. Contudo, quaatdoda questdo do adensamento, Jacobs
(2003:230) argumenta que “as doses corretas séeta®por causa da eficicia delas. E o que
€ correto muda de acordo com as circunstancias’seéfa cada cidade possui um contexto
especifico, com suas peculiaridades e especifiegladesse sentido, ndo ha uma formula
Unica para se aplicar a densidade uma vez queefatda estruturacdo urbana serdo

determinantes na definicdo de parametros de delesida

A literatura aponta ainda que a densidade estataswgefatores externos, como politicas
fundiarias, a politica habitacional e mercado iiého, tendéncias de mercado, etc. A
densidade afeta o comportamento de viagem pelosnseg mecanismos:
* Acessibilidade de uso do soloO namero de destinos potenciais localizadosrdent
de uma éarea geografica tende a aumentar com péputagiensidade de emprego,
enquanto reduz distancia de viagem e a necessikage@agem por automovel. Por
exemplo, em areas de baixa-densidade uma escok gmdir apenas a alguns
moradores, demandando para a maioria dos estudanis® do automovel para
acessa-la. Nas areas mais densas, escolas podémasemm numero maior de
moradores reduzindo distancias de viagem comunsr@igndo mais estudantes
caminhar e usar a bicicleta para acessa-la (VTIO5HR
» OpcOes de transporte Densidade elevada tende a aumentar o nUmerpgde® de
viagem disponivel em uma area devido a economiassdala provendo instalacdes
como calgadas e servicos como transporte pubéze € entregas;
» Acessibilidade reduzida para o automével Densidade elevada tende a reduzir
velocidades de trafego, aumentar o congestionamenteeduzir a oferta de

estacionamento. Isso pode tornar ES.gse modo nadra@nte comparado com outros
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modos de transporte.

Como resultado, densidade elevada tende a redugirigdade de veiculo per capita e seu
uso, e 0 aumento no uso de modos alternativos (Baokett e Sierra Research, 1999;
Holtzclawal de et, 2002; Ewing, Pendall e Chen, 2002; Kuzmyak ¢tP2803; TRL, 2004).

Quanto menor a densidade, maior a expansdo halzdatcidade e, consequentemente,
maiores as distancias a serem percorridas nasngagdidianas. Densidades muito altas, por
sua vez, sem possibilidade de provisdo de infratesa, com equipamentos publicos e
servicos de baixa qualidade levam a deterioragagudlidade de vida. Cervero (1998) traz
algumas experiéncias que mostram que densidadeslakndo necessariamente dao suporte
a servigos de transporte publico de qualidade.itdeafura de planejamento de transporte, a
densidade elevada é positiva, mas acima do planéjad problemas de congestionamento,

saturacao das redes de infra-estrutura e inefieignecbanas.

A politica de mobilidade ressalta que densidadeggielibradas de ocupacéo do territério
também podem ter efeitos perversos na mobilidadafrA-estrutura de transporte publico e
de circulacdo motorizada ou ndo, como também addogais servigcos urbanos, é cara e
requer significativos investimentos para sua pajigjue sdo mais bem aproveitados quando
realizados nos eixos de concentracdo de demanda, lmeneficia um maior niumero de
pessoas. Pelo mesmo raciocinio, a gestdo daspslitrbanas deve estimular o adensamento
das atividades em regifes de facil acesso e jaatde infra-estrutura de servicos e de
transportes, pois, manter uma densidade populdcmudo baixa significa construir uma
cidade pouco racional e com altos custos de imgaidiot e manutencdo dessa infra-estrutura
(Brasil, MC, 2004b).

No estudo do TCRP-16 (1996) mostra que densidasldenciais sao relevantes apenas
guando consideradas em conjunto com o custo €mdie dos servigos urbanos. Uma parte
integrante da determinacédo da oferta de transgodale identificar que medidas empregar
visando a viabilidade de estratégias de transpértescolha dos custos € medida pelos
impactos da adequacédo das diferentes modos depdrémse diversas configuracdes de

densidade e de uso e ocupacéo do solo.

O equilibrio entre a capacidade de oferta da iestadtura de mobilidade urbana instalada e a
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densidade de ocupacéo de cada regido da cidadeséleven dos elementos predominantes
na determinagdo dos mecanismos de controle dasagdiés, especialmente dos indices de
aproveitamento e das taxas de ocupacdo, ao ladouttas referéncias, tais como:

preservacdo do patriménio histérico, sustentalkdambiental, desenvolvimento econémico

e outras.

Estudos mostram que densidades elevadas, restricaotomével e o aumento de viagens
por transporte publico parecem estar fortementecas$as. Ha, contudo, os defensores do
desenvolvimento disperso, que argumentam que érprelf o mercado ditar como as cidades
devem crescer. Segundo eles, o que importa é adidbe de escolha de onde se morar e

como viajar (Cervero, 1998).

No entanto, o que se vé na maioria das instituigdesiundo € o compromisso de conter o
desenvolvimento urbano, por uma sustentabilidadefexa de infra-estrutura e na reducao

dos custos para prové-las.

A variavel Diversidade de usos

E cada vez mais reconhecido que a mistura de usoldppode também reduzir viagens do
transporte individual e encorajar viagens paraaasporte publico e para o transporte nao

motorizado.

A mistura de uso do solo pressupde a combinacdifelentes usos compativeis e proximos
entre si. O objetivo desta estratégia € encurtageris e facilitar modos alternativos de
transporte, como o deslocamento a pé, de biciel@ta transporte publico, reduzindo assim
viagens de transporte individual (TCRP, 1999).

O uso do solo misto ou diversidade de uso do softete para a localizacdo dos diferentes
tipos de usos do solo (residencial, comercial,itugbnal, lazer, etc) proximos uns dos
outros. Isso pode ocorrer em diferentes escalahjimao a mistura dentro de um edificio
(tais como prédios com escritorios no térreo ewrasidencial acima), ao longo de uma rua,
e dentro de um bairro. Também pode incluir mistlgaipos de habitacdo, assim uma area
contém uma variedade de classes demograficas &. flessh mistura € normal em cidades e é
uma das principais caracteristicas defendidasiel® Urbanismo.
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O aumento da utilizacdo da mistura de uso do saidet a diminuir a distancia que o0s
residentes devem se deslocar para determinadasbéogias e permite uma maior utilizagao
da bicicleta e caminhadas para essas viagens. iRodeir viagens pendulares (alguns
moradores podem obter postos de trabalho nas pidadies das empresas), e os empregados
gue trabalham em uma area comercial de uso mistma#& susceptiveis a usarem modos de
transporte publico e ndo motorizados (Modarres318@izmyak e Pratt, 2008pud TDM,
2007).

Estudos mostram que certas combinacgfes de utiizédgaolo sdo particularmente eficazes
na reducdo de viagens, tais como escolas, lojagues e outros servicos mais usados em
bairros residenciais e de servigos no ambito do@ele empregos. I1Sso cria aldeias urbanas
gue sdo centros de passeio e pequenos bairrosogt&ncos servigos e atividades que as

pessoas precisam na maioria das vezes (TDM, 2007).

Cervero (1998) mostra que uma boa mistura de cds@s, escritdérios e instituicdes,
permitem aqueles que dependem do transporte pulali¢acil conexdo entre os multiplos
destinos a pé no transbordo entre uma viagem e.o&egundo o autor,otitlets”
convenientemente bem localizados significa queeasqas podem fazer suas compras no
caminho de casa ao final de um dia de trabalhandggndo viagens de trabalho e compras

em uma Unica viagem.

A andlise da localizacdo dos equipamentos na mathana € um fator importante na
compreensao do funcionamento da cidade. Estudogamogue existe uma intima relacdo
entre o uso e ocupacao do solo urbano e o tipoategd gerado. Normalmente, os volumes

de trafego futuros estdo associados as modificalgstes usos e a dinamica da cidade.

Em um desenvolvimento urbano baseado na mistunasdado solo, o centro da cidade e
areas de ruas principais tem uma combinacdo deeniés usos compativeis e proximos
entre si. A mistura de uso do solo significa quatgoombinacdo de uso comercial (por
exemplo, varejo, escritorio, e entretenimento)s@swnao comerciais, COmo usos residenciais.
Os usos podem se misturar verticalmente (por exenmmpbrando acima do comércio) ou

horizontalmente (por exemplo, morando proximo oummesmo lugar do comércio). As

combinacg@es de uso do solo devem promover acesserifre lojas e servigos por pedestre.

Quando integrado dentro de um centro com desenHtadeo para o pedestre, o
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desenvolvimento baseado na mistura de uso do swmle pjudar a reduzir a demanda do
transporte motorizado e pode prover ambientesiaigaipara viver e trabalhar (Leland
Consulting Group, 1999).

Estudos indicam que a mistura de usos talvez sgu@ncia mais poderosa na escolha de
modos ndo motorizados. Isto sugere que para passei@gens, Cujo comprimento é

tipicamente mais curto que para viagens de tratesgaiblico ou viagens de automovel, a
presenca de uma mistura de usos do solo dentrocurten distdncia de casa e trabalho é
essencial assegurando ao habitante acessibilidade rpalizacdo das atividades diarias
(TCRP-16, 1996).

Segundo Cervero (1998) o uso do solo misto é irmptetporque além de induzir as pessoas
a viajarem de transporte publico e/ou de ndo nmeadd, promovem a eficiéncia dos recursos
de infra-estrutura. Como, por exemplo, o compatibnto de estacionamentos por
escritorios e teatros quando os mesmos sao lodafizéado a lado. Nesses casos o
estacionamento pode ser utilizado pelos traballeadws periodo da manha e tarde e pode ser
utilizado por expectadores no periodo da noite&dide semana. Isto significa dimensionar

a infra-estrutura.

Se a mesma quantidade de espaco é dividida erriédges, comércio e residéncias, as
viagens poderiam ser melhor balanceadas durameotdéh e semana, reduzindo o montante
necessario da capacidade da via na hora picoékdiei que também pode ser benéfica para

operadores de transporte publico (ibid).

Jacobs (2003) também defende a mistura do uso ldodsoforma equilibrada para serem
eficientes. Segundo a autora os usos devem serimaolg, para garantir a presenca de
pessoas ao longo do dia por motivos determinadassé&)a, eficiéncia significa que as

pessoas utilizam a mesma rua em horarios diferentes

Para evitar ruas apinhadas pela manha ou pelagaadanesmas ruas vazias durante a noite,
€ preciso que a combinacdo de usos garanta untidadia para rua ao longo de todo o dia.
Jacobs (2003) mostra que o abandono da rua acarrdesaparecimento das principais
vantagens da vida urbana: seguranca, contato, ¢donaas criancas, diversidade das

relacdes. Ela acrescenta que a estrita aplicac@oirtipio do zoneamento esvazia durante o
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dia os bairros habitacionais: reina entdo um semiionde tédio que reforca a padronizacao

da arquitetura.

Contudo, a autora (ibid) observa que os diferenses do solo ndo podem, é claro, serem
espalhados aqui e acola na cidade tendo em coetaa®@ necessidade de distribuir as
pessoas ao longo do dia e ignorando as necessigadisilares dos proprios usos, ou seja,

guais seriam os locais bons para eles.

Adicionalmente, pesquisas recentes mostram que desequilibrado entre uso residencial e
outros usos que geram empregos sao associadogemwimais longas e dependéncia maior
do uso do automovel para o deslocamento (TCRP9E®)1Por isso a defesa pelo equilibrio
da combinacdo de usos do solo, e a descentralizdedpostos de trabalho. Como
demonstrado na pesquisa de Cervero (1998), em dhistoqSuécia) e Curitiba (Brasil), o

uso do solo misto pode traduzir-se em fluxos degramais balanceados e bidirecionais.

A diversidade de uso do solo gera deslocamentopagssbilita a vida da cidade e faz com
gue essas atividades estejam conectadas. Portargssencial que o tripé planejamento
urbano, do transporte, e da circulacdo seja remlizde forma integrada buscando a

convergéncia e sinergia das agoes.

O planejamento urbano define condicdes de uso eagéo do solo influenciando
diretamente nos deslocamentos de pessoas e cargks)jejamento de transportes define a
infra-estrutura necessaria a circulacdo e a regitagdo necessaria, o que condiciona uma
melhor ou pior acessibilidade ao espago por pessmas planejamento da circulagéo,
atividade ligada ao transito, por sua vez definm@@ infra-estrutura pode ser usada por
pessoas e veiculos, e assim influencia na escellaminhos e dos meios de transportes a

serem usados para acessar um determinado local{A20D4).

O Desenho urbano

Desenho urbano é definido como “a arte de fazaeregypara pessoas” (Chan e Lee, 2007). E
também considerado como um processo para satigiezessidades funcionais e estéticas
(Couch & Dennemann, 2000,; Vandell et al., 1989da@han e Lee, 2007). D4 dire¢cbes de
desenho a edificios e arranjo dos espacos pamaurria qualidade e ambiente construido
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sustentavel para os cidadaos (Oktay, 2004 apud €hae, 2007).

O desenho urbano tem papel de destaque na terdativaenar o automével menos atrativo e
o transporte publico mais eficiente. Estudos maostgae a qualidade do ambiente para o
pedestre, o desenho da rua ou as caracteristichainio pode afetar na escolha de pessoas
em caminhar ao invés de dirigir, ou usar transpoitdico (TDM, 2007). Para Oktay (2004
apudChan e Lee, 2007) as ruas orientadas para o pegesgteriam encorajar a interagao ao
ar livre entre os cidadaos. Além disso, os cida@®&o mais satisfeitos quando o visual é
agradavel, construindo configuracbes em termos elesidade, altura, massa e plano
projetado corretamente (Lee, 2003,; Li & Brown, A98/andell et al., 1989 apud Chan e
Lee, 2007).

Assuntos relacionados ao desenho urbano localdenmeim exemplo classico dos dilemas
gque precisam ser dirigidos para reconciliar as queacdes de transporte com o
desenvolvimento urbano sustentavel, e os benefidosdesenho urbano parecem ser

significativos em termos de uso e ocupacéo do(&znister apud OECD/ECMT, 2007).

Segundo Cervero (1998), por um lado, evidénciasingipacto do desenho urbano no
comportamento é insuficiente em grande parte podgwem ser acompanhados de um
desenvolvimento de uso do solo misto e compacto.oBwo lado, a falta de um desenho
urbano de qualidade para as cidades, muitas vetaases compactas com mistura de uso do
solo ndo séo suficientes para o desenvolvimentiersiasel. Para o autor um bom exemplo
de integracdo destas varidveis é o Novo Urbanigme,trabalha com o desenvolvimento
compacto e com a mistura de uso do solo, mas tanutadalha com detalhes que tornam
bairros mais agradaveis, com padrdes de ruas mead&veis para andar, espacos publicos
gue reunem as pessoas, arborizacdo, estacionamentuscleos comerciais proximos

possiveis de se caminhar entre eles, além de esgagerosos e vistas agradaveis.

O desenho urbano no Novo Urbanismo néo é simpldenvefiado para o transporte, mas
principalmente pelo desejo de construir cidadessgj@m culturalmente mais diversas, que
promovam o convivio social aonde as pessoas vaiamiente ter o contato face a face ao

invés de estarem confinadas em seus carros e(daigqs

Jacobs (2003) enfatizou a necessidade das pessb@scobrirem 0s espacos publicos. O
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espaco publico tem sido tratado, muitas vezes, ceimples espaco residual e ndo como
elemento fundamental da forma urbana que a ciddgeira e expressa. Isto €, implanta-se

um canteiro qualquer em espagos “que sobram” entre e avenidas ou em “sobras” de

loteamentos, sem que se atente para a qualidagspago ofertado como resultado dessa
acdo. De modo semelhante, projetam-se pracas agsasgm que se atente para a funcao
desses espacos na vida urbana contemporanea. [Dess#encdo resultam espacos

qualitativamente pouco expressivos e frequentemepbeico atraentes que em nada

contribuem para a qualidade do ambiente construido.

Para Banister (2007) o desenho urbano precisa céieoros desejos de pedestres por rotas
curtas, diretas, inclusive acesso para transpertputtlico, e o dos motoristas de carro que
também desejam rotas diretas e curtas. A diferéngae o pedestre quer uma experiéncia
memoravel, prazer na caminhada e sociabilidade, tmadbém seguranca, talvez com
separacao de carros. Em geral, os motoristas deteanbém querem separacao de pedestres,
mas estdo mais interessados em facilidade de destmto ao redor de cidades baixos niveis
de transito e disponibilidade de estacionamento.

Segundo Krizek gpud Melo,2004) as variaveis relacionadas ao desentmanor e
configuracdo viaria sdo descritas de acordo comtra@ueategorias: padrdo das ruas,
amenidades para pedestre e elementos experimeaie o traffic calming e indices

compostos.

Traffic calmingpode ser definido em dois sentidos: amplo e testd primeiro propde uma
politica geral de transportes que inclui, além éducdo da velocidade média nas areas
edificadas, um grande incentivo ao trafego de pezesao ciclismo, ao transporte publico e
a renovacao urbana. No seu sentido restrigédfic calmingpode ser considerado como uma
politica para a reducdo da velocidade dos veicelws areas edificadas e, portanto,
amenizando o impacto ambiental desses veiculos (@t$] 2004). Geralmente, a adogéo do
traffic calmingtem resultado em areas residenciais, com ganhqsealaade ambiental e na

seguranca viaria, como resultado de baixas veldexla da reducao de trafego.

Algumas funcdes, tais como calgadas mais largasacbnalidade de melhorar a caminhada,
apoio aos objetivos do Desenho Universal (tornasidtemas de transporte adequados as

pessoas com deficiéncia e outras necessidadesiaspaéo percebidas e utilizadas para
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melhor acomodar os modos de transporte hao motiasz@ DM, 2007). Algumas pesquisas
indicam que a melhoria das calgadas, 0 paisagisenarborizacdo incentiva o modo a pé e
reduz as taxas de acidentes (Naderi, 2RI TDM, 2007).

Banister (2007) apresenta uma lista de onze aspeldodesenvolvimento local que sé&o
consideracdes importantes na determinacdo de maidencomportamento e determinacéo
da qualidade do ambiente (ver quadro 2.3). Tal ceemsdo € importante para
sustentabilidade ao nivel local, e para assegurarogbairro € inclusivo. A caminhada, o
ciclismo e transporte publico se tornam o foco @pal do desenho urbano, com as

necessidades do carro suprimidas.

Quadro 2.3: Determinantes de qualidade local

Determinantes da qualidade local

. Uso do solo misturado no centro a pouca disajuenia residentes.

. Emprego local e centros civicos.

. Uma gama de tipos de moradia para niveis deardiferentes.

. Densidades residenciais mais altas e lotes ragiore os encontrados em suburbios.
. Arquitetura de distrito baseado na vernaculalloc

. Senso de comunidade.

. Senso de tradi¢ao.

. Espacos abertos comuns.

. Ruas que sédo espacos sociais como também uitidafie de transporte.

10. Ruas estreitas com passeios de lado e ruedasogem atras de casas.

11. Padrdes de grade de rua que provéem caminhtigloslpara os motoristas e pedestres.

© 00O ~NO Ol WN PP

Fonte: Banister, 2007

Os debates em torno da forma urbana e sua influéras deslocamentos diarios ndo séo
Novos e 0s assuntos relativos ao tamanho urbaneidaele e desenho urbano e a mistura de
uso do solo muito menos. Entretanto, 0 que se ppteender com as muitas pesquisas em
torno do tema é a necessidade da integracdo diptrda com o uso do solo, para resultar em

cidades com seu desenvolvimento baseado na suslidaide.

Para Banister (2005), a cidade deve ser atraenperto de vista de seu ambiente construido,
como também nas oportunidades de trabalhos, na¢cées de moradia, quando prové os
espacos abertos, educacdo, amenidades e instatecbestivas. Também deve prover um
ambiente seguro para os individuos e familias,ra passoas de todas as idades e grupos

étnicos. Esta é a cidade sustentavel onde a rap&d@mica para prosperidade é acoplada por
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uma preocupacao semelhante em relacdo a inclugdstiga da cidade e a qualidade do

ambiente, inclusive os edificios e espacos que dempa cidade. Tais aspiracbes sdo
achadas freqlientemente nas estratégias para desmewibo urbano, mas as agdes concretas
para atingir este objetivo sdo freqientementeaigfide implementar.

2.2.3. Impactos da legislacdo urbanistica na estuwta urbana. Quais os parametros

desejaveis para uma mobilidade sustentavel.

A evolucdo da cidade corresponde a modificacOestiai@vas e qualitativas na gama de
atividades urbanas e, consequientemente, surgeessiggde de adaptacao tanto dos espacgos
necessarios a essas atividades, como da acesslbildesses espacos, e da propria infra-

estrutura que a eles serve.

O zoneamento de uso e ocupacao do solo consistglanamento do uso da propriedade do
solo e das edificacdes, bem como de sua densidadeupacido, nas zonas urbanas e de

expansdo urbana do municipio.

As atividades humanas formam nos espacos urbanesoeslo solo. Elas se propagam ou se
reduzem, evoluindo a medida que sao produzidaddat ou afastadas por certos elementos,
e sao contidas por outros. A proximidade de sistemheatransporte ou a possibilidade de sua
implantacdo, as infra-estruturas e sistemas viamggonais, 0 zoneamento, e mesmo a
localizacdo de certas atividades especificas poiddoir na evolucdo espacial dos usos

urbanos (Zmitrowicz, 1997).

As leis sanitarias evoluiram para uma legislacgme@icamente de natureza urbanistica,
definindo as densidades, critérios para a impldiotage loteamentos, distancia entre
edificacdes, seus gabaritos de altura, e até atedsdica de cada edificacdo, isto €, espacos,
aberturas e materiais a serem empregados. Os meEntlas urbanisticos atualmente
existentes, as leis de zoneamento, uso e ocupacdola e os cbédigos de edificacdes, tém

como origem esta preocupacao sanitarista de seuocniambiente salubre e adequado (ibid).

Pode-se dizer que as leis urbanisticas nascemeaigmch necessidades, a pressées ou a

reivindicacbes de um determinado grupo social,essrtativo de uma minoria ou de uma
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grande comunidade. Mas em qualquer caso, a ela@mrm@ promulgacdo de uma lei € um
processo que ocorre em um contexto ao mesmo teowial,seconémico e politico, mas

jamais isoladamente, dissociado destes fatoressg&wmi lei € dindmica, sempre suscetivel a
alteracbes e a adaptacdes em seu comando. Poffearem-se necessaria uma analise da
influéncia legislacdo sobre a estrutura urbana ssemilentemente seus reflexos na

mobilidade urbana.

Para Zmitrowicz (1997), as transformacgdes ocorsente uso e ocupacao do solo urbano,
comandadas pela lei da oferta e demanda, com dorapescimento das populacbes das
cidades, desordenam o0 seu desenvolvimento. Torrent® conveniente a adocédo de
instrumentos de restricdo e incentivo a ocupac@ana, com o0 objetivo de dirigi-la e

controla-la.

Para Villagca (2001), as regulamentacdes urbanssticam diferentes valores e acentuam ou
reduzem vantagens e, portanto, ganhos ou perdasdade. Segundo ele, as restrices
através da legislacdo urbanistica por sua natusgmmas podem evitar implantacdes

inadequadas, mas ndo sao capazes de promoveruzir iasl adequadas.

Os indices urbanisticos como o coeficiente maxima@puroveitamento, a taxa de ocupacao
maxima, 0s recuos minimos, a area minima dos latégnte minima dos lotes e o gabarito
maximo das edificacfes, servem para regular asdieles urbanas, além de estipular um

regime volumétrico.

A morfologia urbana e a densidade populacional podmtretanto, em alguma medida, ser
direcionadas pelo poder publico local. Como argume@€ampos Filho (2001) e
imprescindivel a existéncia da legislacdo urba@stiefinidora de gabaritos maximos,
compativeis com a capacidade de infra-estrututalada. Se a infra-estrutura fizer parte dos
planos urbanos, é preciso que estes planos garantara infra-estrutura seja instalada, que
sejam bem fundamentados. Como fica claro na suraafao:

“Desta forma existirdA garantia através da aplicacdda legislacdo
urbanistica, de que ndo haja excesso nem faltea-dtrutura, ambos
geradores de especulacdo imobiliaria”.

Especificamente no que se refere ao uso e a oaupdgadsolo e aos indices de

aproveitamento, que irdo determinar o adensameapul@cional, as politicas publicas
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devem buscar os seguintes principios: (i) Miscigénale usos: os padrfes para zoneamento
de usos devem ser mais flexiveis e estabelecemei@ miscigenacdo para atividades que
permitam convivéncias ndo nocivas, por exemplatokédades residéncias com o comércio,
servicos e pequenas industrias ndo poluentesC@itrole de usos nocivos: atividades
poluentes ou com impactos negativos na vizinhat@@apo acontece em distritos industriais,
devem ser instaladas em locais relativamente issJadom estrutura viaria para facil
escoamento da producdo, evitando a passagem dasqgaegadas ou perigosas por areas
urbanas densamente povoadas, porém com infratestie transporte coletivo que ofereca
facil acessibilidade aos trabalhadores; (iii) Coletr da densidade populacional: os
mecanismos de controle das edificacbes devem éstabéndices construtivos que permitam
melhor aproveitamento do solo urbano, estimulandadensamento em &reas com infra-
estrutura instalada e evitando a expanséo horizdetcontrolada da area urbanizada. O
adensamento deve considerar também a disponileliddel equipamentos publicos, a
acessibilidade e a sustentabilidade ambiental;Gmtrole da expansao urbana: os critérios
para incorporacdo de novas areas ao perimetroaigbde parcelamento do solo em regides
mais remotas devem considerar a disponibilidadenfie-estrutura, inclusive dos sistemas
viario e de transporte publico, como modo de garantireito de circulacdo dos futuros
moradores e nao onerar desproporcionalmente asgwilos servicos publicos (Brasil,
2004a).

As politicas de uso e ocupacdo do solo devem dstirauocupacdo em zonas urbanas ja
consolidadas e promover a ocupacdo dos vazios asbastocados com a finalidade de
especulacdo imobiliaria. Entretanto, € preciso ajlegislacdo urbanistica seja tecnicamente
bem elaborada como bem coloca Campos Filho (20&®)¢, com densidade calculada por
instrumentos de andlise das relacdes entre usopag@o do solo e 0os meios de transporte e

sustentada politicamente.

Como visto no inicio deste capitulo, o resultade dmblemas enfrentados pelas cidades se
instalou através de uma logica de desordem. Isdewsatravés de um quase total descontrole
publico sobre o crescimento horizontal e verticas didades (Campos Filho, 2001). E
imperioso que o plano diretor deve ser visto constriimento orientador dos investimentos
em infra-estrutura urbana, em conexdo com as dsiesd previstas no zoneamento,

definindo direcbes preferenciais de desenvolvimeatgidade. E a lei de uso e ocupacédo do



96

solo pode constituir um capitulo desta lei maiare gontenha regras de uso, ocupacao e

parcelamento do solo do municipio.

Finalmente, para garantir padrées urbanisticosjalese que promovesse uma mobilidade
sustentavel, a legislacdo deve garantir conexd@sasi essenciais a fluidez de trafego e o
bom andamento dos usos urbanos, através de digetridrias e de transporte, baseadas no

plano diretor e no planejamento de bairros.

2.2.4. O Papel da Forma Urbana na reducao da depeéacia do transporte individual.

Estudos de transporte confirmaram a conclusédo @wore Traffic in Towns(1963) que
mostrava que na maioria das grandes cidades psogead € impossivel adaptar as ruas e

edificios para acomodar o potencial demanda paraasarro (Buchanan, 2005).

Todos que prezam pela cidade estédo preocupadesmadados com o crescente nimero de
automoveis nas ruas. A cultura do carro tem sidparesavel por problemas locais e globais.
Criticos afirmam que o estilo de vida dependenteawatomdével € o principal culpado pela

degradacéo ambiental e deve ser radicalmentedidtera nome da sustentabilidade.

Em uma revisdo de estudos sobre a posse de veidekne 1990Potoglou e Kanaroglou
(2008 mostram que a propriedade de carro ndo é somafgmda por fatores

socioecondémicos e caracteristicas domésticas,amd®m pela forma urbana.

Segundo Cervero (1998), o carro tem sido figuraimate e literalmente o veiculo para
escapar da irritacdo dos centros das cidades, giamauir nos custos dos negoécios

localizados em terras mais baratas, ou para aagsseenario mais bucdlico.

Como cita Meyer (2000) a metropole contemporaneamaina a supremacia da forma para
ganhar em termos de funcéo, deixa de ter espagdgraempo:

Na metropole moderna o crescimento ilimitado pragduzam organismo
expandido, extenso, multifacetado e setorizadog anlacado viario buscava
reforcar a estrutura e fazer face a disperséo; ggmetropole contemporéanea,
a forma e a continuidade do tecido urbano deixamsde metas para
tornarem-se condicionantes. (...) A dinamica queinstalou no territorio
metropolitano contemporaneo esta, aceleradameiitendo a forma urbana.
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Os limites fisicos e administrativos das cidades séntinuamente questionados pelo

crescente fluxo de pessoas que faz da cidade ulealeecentralidades.

O nivel de urbanizacdo, mobilidade e crescimentmoggafico tem sido moldada pela
capacidade e necessidades de infra-estruturasadsptirte urbano, quer se trate de vias,
sistemas de transito ou simplesmente calcadasdPseguinte, existe uma grande variedade

de formas urbanas, estruturas espaciais e sistirtasnsporte urbano associados.

Para Brinco (2005), as decisfes em matéria depmatestém efeitos indiscutiveis sobre o uso
e ocupacao do solo urbano, e vice-versa. No casauttomével, a dependéncia resultante
conduz a uma dindmica de ocupac¢do urbana de caspeaiado, de baixa densidade
populacional, voltada a um movimento de expans&@opse renovado da periferia. Isso
cerceia a independéncia dos que ndo tém acesso eamum e que necessitam de um

transporte publico, nem sempre suficientementesptes

Ao automoével é obviamente relacionado com a utiipade uma variedade de vantagens,
tais como a procura pela mobilidade, conforto,ustavelocidade e conveniéncia. Essas

vantagens continuam a crescer em todo o mundacgiebpente em areas urbanas.

O rapido crescimento no numero total de veiculambtan da origem a picos de
congestionamento de trafego nas grandes vias, stritali comerciais e, muitas vezes,
durante toda a area metropolitana (Rodrigue, 20@é)ém o ritmo de expansdo da malha

viaria ndo tem acompanhado o crescimento da frota.

Esta situacao tende a se agravar, pois a propgatiadarros, como com todos os outros bens
de consumo, vai sempre ficar mais barata com apdsstempo, de forma que mais pessoas

vao poder possuir um (Banister, 2007).

Como fica claro no artigo de Giuliano e Dargay &0@ propriedade do automoével é
determinado por muitos fatores que também determiaa viagens, como fatores sécio-
econbmico, acesso ao transporte publico de qualjdattibutos de localidade, como
densidade, locais de emprego e de moradia, ace€ssascomerciais e de servi¢o. A escolha
do automovel é preponderante quando a distancigiateem € longa e se tem poucas

alternativas de transporte publico. Mas também @eca que a viagem individual é
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altamente variavel de cotidiano e é uma funcaatteds muito complexos.

No trabalho de Brinco (2005) sobre o uso do aut@hdy autor aborda o problema pela
seguinte Gtica:

A tese a que recorrem sistematicamente os defendorgeiculo privado € a

de que sua intensa utilizacdo reflete os legitimpnseios dos usuarios, ou
seja, estaria sintonizada com o estrito atendimemtoperfil de demanda

desejado pelos consumidores. Sabe-se que isso dédaglo verdadeiro, na

medida em que 0S mesmos carecem, em muitas céouis, de modos

alternativos, capazes de servirem de eficiente rapohto a sua opcéao

preferencial. Alias, esse é precisamente um daosexitos-chave do estagio de
dependéncia alcancado, definindo uma situacéo gagravada pelo elevado

namero de viagens per capita realizadas em autohepelos ditames de um
padrao de ocupacao do solo orientado por seu uso.

Dupuy (1995) aponta a natureza complexa dos deskmas urbanos, considerando o
automoével como um dos maiores responsaveis pela gavariedade de movimentos no
desenrolar da vida cotidiana de uma grande cidaa® o autor, o "sistema automovel" cria
uma nova economia e uma nova ecologia dos deslotasBumanos, capaz de transformar
a cidade anterior, compondo, recompondo e deconagpansos territorios. Varios fatores

influenciam o crescimento do total do parque autahdais como o crescimento econémico
(aumento do rendimento e da qualidade de vida),ptms padroes de movimento

individual urbano (muitas familias tém mais de unromovel), além de mais tempo livre e a

suburbanizacao.

Campos Filho (2003) mostra que o que exclui so@atso convivio enriquecedor urbano é
0 uso excessivo do automovel, depredando a qualidatbiental e transformando lugar de
convivio em néo lugar , citando o antropologo féanklarc Augeé:

Quem privatiza 0 uso publico do espaco viario éeqyeno namero dos que
estdo dentro dos numerosos automoveis que ali paesaexcesso.

Conforme Jacobs (2003) a reducdo dos automoévess palades (forma urbana adequada)
talvez seja a Unica maneira de reduzir o nUmerd tlat veiculos, e provavelmente, a Unica
maneira realista de estimular o transporte puldicao mesmo tempo, promover e prover um
uso urbano com maior intensidade e vitalidade. forausalienta que a reducao deve ser
alcancada com certa seletividade, pois o trangigoce pressdo sobre si mesmo, os veiculos

competem nao s6 entre si como também com outr@s uso
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O papel da forma urbana na reducdo da dependénceutdmovel e a importancia do
planejamento urbano na missdo de projetar cidadglesioinais e saudaveis ficam claros
guando a autora afirma que:

Os automoveis costumam ser convenientemente rowulate vildes e
responsabilizados pelos males das cidades e pealsacessos e pela
inutilidade do planejamento urbano. Mas os efeitosivos dos automoveis
sdo0 menos a causa do que um sintoma de nossa iat@m@ no
desenvolvimento urbano (ibid: 5).

O que Jacobs salienta é que para o planejador aurbampreender as necessidades do
automoével é mais facil do que compreender as complaecessidades da cidade, e acaba
acreditando que solucionar os problemas de trasgjtufica solucionar o maior problema
das cidades, simplificando de certa forma o enteedio do funcionamento da cidade. E
impossivel saber como dar solugédo ao transito sees daber como funciona a cidade e de
gue ela mais necessita. A necessidade de conhgzerpgculiaridades suas preocupacgdes
econdmicas e sociais sdo muita mais complexa dosopelesmente resolver o transito.
Como a autora coloca, a questéo fundamental nagesdé a multiplicidade de escolhas. E
impossivel aproveitar-se dessa multiplicidade semcbndicbes de se movimentar com
facilidade. A troca de idéias, servicos, habilidade mdo de obra, exigem transporte e

comunicacao eficientes e fluentes.

Cervero (1998) ressalta que uma metropole sustnido quer dizer uma regido onde o
transporte publico substitua o transporte individima grande escala ou mesmo capte maior
parte das viagens motorizadas. E sim é uma me&oégoé represente uma forma de
construcdo e meio ambiente com mobilidade, ondertsporte publico € uma alternativa
mais respeitavel de viagem. E um ambiente ondeapsporte publico e o ambiente

construido viva em harmonia, se reforcam e se slekem mutuamente.

Entre os pesquisadores, ha o consenso de quespdréncoletivo deve ser priorizado, o uso
do automovel precisa ser restringido, e as ciddégem planejar melhor o uso do espaco
publico, concentrando as principais redes de t@atsmas areas de maior adensamento

populacional.

A pressdo sobre os veiculos, por sua vez, devéegarcom argumentos positivos, como

forma de proporcionar melhorias desejadas e comgins, lancando méo de varios
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interesses urbanos especificos. Banister (2000caajue a aceitabilidade publica dirige a
aceitabilidade politica, e isto sé acontece qudr@apoio suficiente do publico para aquela
mudanca acontecer. Além disso, parece necess&enden as implicacdes e expectativas do
individuo. Para o autor deve haver uma vontade delam e uma aceitagcdo de
responsabilidade coletiva. Para alcancar a mobididaustentavel, os argumentos devem ser
suficientemente poderosos para superar a depeaddémaarro e a internalizacdo dos custos

de tempo de viagem e congestionamento pelos miamris

O planejamento urbano tem um papel fundamentakdacéo da dependéncia do carro. O
desenvolvimento do uso e ocupacao do solo, inaumgblanejamento e os regulamentos,
precisa ser integrado, de modo que as medidasnutadéo e os padres fisicos do
desenvolvimento sejam usados para permitir disd8nde viagens mais curtas. Os niveis
melhorados de proximidade das atividades ajudasareduzir a distancia de viagens, e

contribuiriam para mudancas da reducédo de viagarseparacao modal (Banister, 2007).

Estudos mostram que o tipo de planejamento urbapoai@do(urban sprawl)tende a
favorecer o uso do carro para deslocamentos, palmente para realizar atividades de
trabalho e estudo. Segun&wuf e Henshe(2007), mesmo criando obstaculos para o

uso de carros, se o individuo realmente precisa,saréo seus carros

Segundo Banister (2007), com as cidades se espalhadistancias e velocidades
aumentaram substancialmente, o transporte pubdical,l a bicicleta e caminhar ficaram

menos atraentes, e isto tem resultado no maiodasarro.

Neste sentido, o ordenamento do uso e ocupacaoldc sapital na reducédo do tempo e
custo dos deslocamentos, principalmente as viagars trabalhar e estudar. A falta de
planejamento e a desorganizagao urbana trazemqgi@rssas negativas para a qualidade de
vida das cidades, como ja visto. Contudo, € polssiudar este cenario em um prazo de dez
anos, horizonte ndo muito longo considerando anlicedda cidade, através do planejamento

urbano integrado ao planejamento de transporter{®usanchez, Libardi, 2007).

Em geral, com a mistura de uso do solo, por exenggleespera reduzir a dependéncia do

carro (Cervero e Kockelman apurbtoglou e Kanaroglou, 20080 uso do solo, no
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entanto, deve ser trabalhado junto com os sistdma®snsportes, como mostra a pesquisa de
Giuliano e Dargay (2005). Os resultados sugeremegtmcos atuais nos EUA para reduzir
viagens por transporte individual promovendo attassidades e desenvolvimento baseado
na mistura de uso do solo, apesar de importamesessarios provavelmente nao terao éxito
por si sO se ndo forem complementados com polititais fortes para controle do uso do

automovel.

Banister (2007) exp8e que a provisdo de estaciomant@mbém afeta a acessibilidade local.
Segundo mostra a literatura, no curto prazo, pabtide estacionamento tém um impacto
direto em escolha do modo, ainda que nas politarzss de longo prazo tenha um efeito
continuo em demanda de transporte, em termos doerné de viagens, escolha de modo e
comprimentos de viagem. A frequéncia e escolha ddorsdo ambos influenciados pela
disponibilidade de estacionamento. Porém, aindafoépossivel confirmar essa relacao

causal.

2.2.5. Metodologias que tratam a relacao forma urlbi@a e comportamento de viagens

Varios estudos tém sido realizados ao longo dasastdécadas em matéria de transporte e
uso da forma urbana. Estes estudos foram resunpelasTransit Cooperative Research
Program (TCRP) Relatorio 16, administrado peloansportation Research Boarf@RB).
Este esforco concluiu que héa forte “evidéncia eitgigue transporte e as relacbes de forma

urbanas séo importantes.” (TCRP Report 16, pag. 2).

Vérios estudos examinaram a capacidade de traeseartilizacdo dos modelos de uso do
solo para prever os efeitos do uso do solo, sddiratégias de gestdo de comportamento de
viagens (Cambridge Sistematica, 1994; Frank e PM@95; JHK & Associates, 1995;
Rosenbaum e Koenig, 1997; EPA, 2001; Hunt e Brogyrd®01 apud TDM, 2007). Estes
estudos indicam que fatores do uso e ocupacao Idopsedem ter impactos significativos
sobre os padrdes de viagens, mas que os atuaidomaidetransporte ndo sao precisos em

predizer os seus efeitos.

A anélise e a modelagem da interacdo entre o ussoldoe transporte € o aspecto mais
delicado da avaliacdo da integracéo entre as qaditle adensamento ou controle do uso e

ocupacéo do solo e a disponibilidade de infra-agtae servigos de transporte.
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Historicamente, o processo tradicional de planefaode transportes considerou o padrao de
atividades sociais como um insumo externo par&wag#o da demanda de viagens, até que a
preocupacdo com o entendimento da interface dag#ticpel de transporte com o
desenvolvimento urbano motivou uma busca por maedategrados, considerando os efeitos
de retroalimentacédo dos transportes sobre a lacdlizdas atividades. (Ary, 2002, p. 6 apud
Brinco, 2005).

A literatura mostra uma variedade de metodologieia pstudo de politicas integradas de uso
do solo e transporte. No trabalho de Handy (1998)tara apresenta uma sintese do tema ao
discutir as metodologias de estudo da inter-relagdie® a forma urbana e o transporte com a
finalidade de identificar como e porque algumasasredo menos dependentes dos
automoveis. A autora classifica cinco metodologiEsicas de pesquisa: estudos de
simulacao, andlises agregadas, analises desagsegamtielos de escolha e andlises baseadas

em atividades, resumidas a seguir.

Estudos de simulacao

Diferem das outras metodologias, eles nao testamlagdo empiricamente entre forma

urbana e comportamento de viagem. Na maioria deasscaidades hipotéticas ou bairros, ou
mudancas hipotéticas em cidades ou bairros, @tessando um modelo de planejamento de

transporte tradicional ou as vezes em combinacéourn modelo de uso do solo tipo Lowry.

A maior parte destes estudos provéem algumas idérass no efeito potencial em padrées
de viagem de tipos diferentes de desenvolvimenés, mdio contribui a uma compreenséo da

relacdo entre forma urbana e comportamento demiage

A preciséo dos resultados desta metodologia depdadatores assumidos da reducéo de
viagem, e a reducdo assumida em taxas de gerac@agdm para cada construgdo. Sem
evidéncia empirica na diferenca em geracdo de wiagedivisdo modal para os tipos
propostos de desenvolvimento, este tipo de modele étilidade limitada. Estes estudos
simplificam enormemente a forma urbana e componiémge viagem, e assim rendendo so
resultados especulativos, mostrando o potenciazgbara tipos diferentes de redes de rua

gue reduziriam viagem.
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Andlises agregadas

Esta metodologia caracteriza forma urbana e viagmm cidades ou bairros ou zonas,
usando medidas agregadas, e testa a for¢ca da aetpgd usa comparagcbes simples,
correlagbes, ou procedimentos de regressdo. Muigstes estudos mostraram relagdes
significantes entre densidade ou outras medida®rdea urbana e freqiéncia de viagem,
comprimentos de viagem comuns, divisdo modal ogevirade automovel total. Esta teoria
tem assim, evidéncias da efetividade potencial déigas de uso do solo reduzindo a
dependéncia do automovel.

Porém, por causa do foco na relacéo entre formanarb padrdes agregados de viagem, esta
teoria, em si propria, ndo permita uma exploragtatbres subjacentes e 0s mecanismos por

gual a forma urbana influéncia decis6es individuais

Um exemplo desta metodologia foi o estudo de Frarfkivo (1994) que usou dados de
viagem do Puget Painel de Transporte e dados delaisolo de uma variedade de fontes
para testar a relacdo entre divisdo modal e tnéaweds de forma urbanas. Foram analisadas

viagens para trabalho e viagens para compras.

As trés varidveis de forma urbanas eram: densididgopulacdo total, densidade de
emprego total, e mistura de uso do solo, um corxbiidndice de entropia que incorporam a
metragem quadrada de sete tipos diferentes dedossslo que estavam medidos a ambos, o
fim da viagem de casa e o destino final da viageémmeiras correlacdes entre as variaveis de
forma urbana e a porcentagem de viagens de umaatna@gés de trés modos diferentes
(veiculo de Unico-ocupante, transporte publicoag@mn a pé) foram calculadas para viagens
de trabalho e viagens para compras. Segundo equdedegressdo multipla (multivariaveis)
estimaram a porcentagem de viagens por modo deptsete como a variavel dependente, e
variavel da forma urbana e caracteristicas médigsoecondmicas (inclusive status de
emprego e autorizacao para dirigir) como variaugigpendentes. Os resultados mostraram
gue variaveis de forma urbanas prognosticaram feigntemente padrdes de viagem, mas
agueles aspectos diferentes de forma urbana emmficintes para tipos diferentes de
viagens. Os dados também mostraram que as rels@dageralmente ndo-lineares, sugerindo

gue técnicas de regressao lineares sao insufisiente
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Analises desagregadas

Ao contrario das andlises agregadas, andlises régsaias usam o individuo e a casa,
caracteristicas socioecondmico e de viagem, emr ldga médias zonais. Andlise de
discrepancia ou modelos de regressdo séo calcupatastestar a forca da relagdo entre
forma socioecondémica, urbana e caracteristicasaggem, mas neste caso, para o individuo
ou a casa, em lugar de para médias zonais, coasdieassim para dentro de variacdes de

Zona.

Alguns destes estudos também incorporam medidaagaemdas de forma urbana na
analise; embora muitos aspectos de forma urbafa asiequadamente medidos a um nivel
agregado, como um todo, para o bairro certa carstita, como distancia das atividades
proximas, pode variar significativamente para cakagro do bairro. Estudos desagregados
diferem desses classificados como modelos de esoallsecdo que segue, porém, nisso eles

nao refletem teorias de processos escolhidos diestee.

Estes estudos ndo s6 mostram que viagem difere &@mds diferentes de comunidades, mas
também comeca a revelar algumas das complexidadesmportamento que esta por baixo

destas diferencas

Um exemplo é o estudo realizado por Ewing et ahn@dy, 1996), que usou para medir
densidade residencial, densidade de emprego, oetatée trabalho e habitacdo, porcentagem
de habitacdes multifamiliar e indices de acesdinle para viagens de trabalho e viagens
para motivos “ndo casa” para caracterizar seisuoadades em Municipio de Praia de
Palma, Flérida. Foram eliminadas viagens em doimsctanto com muito alta e muito baixa
rendas; com esses domicilios eliminados, as coradegindo diferiram significativamente
com respeito a renda comum ou meédia tamanho damoésfinalise de técnicas de
discrepancia foi usada para testar a significagdeadacéo “entre comunidades” e a variacao
“dentro de comunidades” para caracteristicas dgewia inclusive divisdo modal, nimero de

viagens, tempo de viagem comum e horas totaisadgm.

Algumas conclus@es interessantes desse estudo: facassibilidade boa ndo € bastante para
induzir os residentes trocarem o carro pelos maus motorizados e pelo transporte
publico, mas ainda resulta dentro de baixas viagef@ilo-hora por causa de distancias de

viagem de veiculo mais curtas; a comunidade comaia baixa acessibilidade mostrou o
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nivel mais alto de viagens por hora, mas os redecompensaram um pouco fazendo
cadeias mais longas de viagens; outra comunidadeateviagens de trabalho mais longas, e
a de compras mais curtas sugestionando efeitosedasttes de forma urbana para viagens
por motivo trabalho e para viagens por motivo d&=trabalho”.

Modelos de escolha

Estes modelos estimam a probabilidade de um ingdivescolher uma alternativa particular
baseado na utilidade daquela alternativa relatieoteas (por exemplo, modo de transporte
ou destino). Neste caso, a unidade de analiseéi\dduo, ou as vezes a casa que também é
a decisdo-geradora e 0 modelo esta baseado emastat®wi como os individuos tomam
decisbes de viagem. Esta aproximacdo tem uma &aseat mais forte que as metodologias

anteriores e testa relacdes causais diretamente.

Na maioria dos casos, a forma urbana é represemmaglecitamente nos modelos que
incluem custos de viagem e atratividade de dest@nmedida de utilidade. Deste modo, estes
modelos demonstram a importancia de fatores de afoumbana dada a influéncia de
caracteristicas socioecon6micas. Porém, é impertaoitar que o uso de técnicas de logit
multinomial necessariamente ndo compara com o dels@&mento de um modelo escolhido;
um verdadeiro modelo escolhido reflete uma teodhres a contribuicdo das variaveis

independentes para o processo escolhido.

Analises baseadas em atividades
Andlise baseada em atividades constitui uma metgdolmais exploratéria no qual os
investigadores tentaram examinar comportamento idgem em condicbes familiar ao

vigjante, no contexto mais amplo dos padrdes di@#&comportamento.

Enfocam o individuo considerando as restricbes stgso pelas caracteristicas pessoais
préprias e as familiares, envolvendo um compleatainento das caracteristicas e atributos
sécio-econdbmicos das viagens. Geralmente sdo caddsn as caracteristicas socio-
econbmicas (para definir o “papel” ou o “estagiodido de vida”) e/ou as viagens (para
enfocar padrées de viagem de todo um dia), enquentaracteristicas da forma urbana néo

s&o0 a preocupacao principal.

O trabalho mais interessante nesta categoria deseamé&m respeito a ligagdo entre forma
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urbana e comportamento de viagem foi administraoloReino Unido nos anos setenta.
(Hillman et al. apud Handy, 1996) apresentaram améise extensa, entre 1971 e 1972, de
pesquisas com residentes na regidao oriental siglaterra excluindo a area metropolitana.
As caracteristicas de viagem de todas as pessoearas faixas de idade foram descritas em
detalhe gquantitativamente e qualitativamente. Afliféncia de area” nestes padrbes de
viagem também foi explorada. Trés variaveis eraadas. o tamanho de populacdo da area,
distinguindo como cidade grande, cidade pequen&daiaa a proximidade do centro de
cidade; e a densidade residencial. Esta ultimawvalritem “uma relagdo com as distancias
para ou entre instalacdes, para instalacdes ggéeinteemente dependem da captacdo de
tamanho especifico ou populacdo”. A porcentagem respondentes dentro de uma
caminhada de 10 minutos de uma variedade de ig8&dastava definida como uma medida
do acesso local de uma comunidade. A organizacdaretes residenciais, em termos de
densidade, estilo, e idade da residéncia, e “formefinidas como o plano e locais relativos

de casas e instalacGes, também eram caracteristeés

Embora este estudo ndo envolvesse nenhuma modeltyeral ou até mesmo prova
estatistica de relacdes entre variaveis, o0 mesmepruma exploracdo muito rica das vidas
de residentes destas comunidades, o carater fisgsas comunidades, e a atividade padrbes
deles, gerando um entendimento qualitativo e quadnd das relacdes. Esta proposicao
fornece um complemento promissor em relagdo a proi@s mais tradicionais de analise de
viagem de demanda, particularmente na fase expt@ate pesquisa, nos conceitos
geradores e modelos, e em fases posteriores deiggsealidando e explicando as relacdes

guantitativas descobertas usando outras proposicoes

Consideracoes

Independente da metodologia para tratar a relagpdoaf urbana e deslocamentos o que se
sabe é que onde as pessoas querem ir e como at@$aph chegar 14 depende dos recursos
delas, da rede de transporte do lugar, do ace$s® @eim carro ou um 6nibus ou uma rede

de sistema de viagens, das necessidades, demandizsejos das familias delas, a demanda
delas para os bens que a viagem pode acessarsamgadas tarifas de dnibus, e assim por

diante. Enfim uma infinidade de variaveis que pameémportar. Para analisar tais situacoes

0s métodos estatisticos usam normalmente algummafde analise de regressdo que sdo bem

recomendados pelos estudiosos (TDM, 2007).
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CAPITULO 3 — CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

Este capitulo apresenta um breve historico do npinicde Olinda, as caracteristicas
demograficas e sociais do municipio juntamente casn caracteristicas fisicas e a
caracterizagdo da demanda e da oferta por traesgmiblico do Municipio. S&o

argumentados os critérios de selecdo dos doisobai@asa Caiada e Jardim Brasil objeto
empirico dessa dissertacdo e as suas caracteristeraograficas e sociais, além das

caracteristicas de oferta de transporte e do amebiemstruido.

Apresentam-se também as legislacdes urbanisticsterge no municipio de Olinda de forma
resumida. E, para fechar o capitulo, mostra-se deeira geral as diretrizes para o
desenvolvimento urbano e a relacdo com a mobilidad@ostas no Plano Diretor do
Municipio de Olinda de 2004 em vigor, e as propodtaplano referentes ao sistema viario e
de transporte e a politica de desenvolvimento urbaxpondo a relacdo da legislacédo
urbanistica e a mobilidade urbana e também comg@aras propostas para os dois bairros
estudados, encerrando esse capitulo juntamenteasgonopostas de alteracdo desse Plano

motivadas pela elaboracao da LUOS de Olinda.

3.1. Breve descrigdo do Municipio de Olinda

Olinda, cidade Patrimoénio Cultural da Humanidadd?eCapital Brasileira da Cultura,
caracteriza-se por uma composi¢ao socio-econdrueaajrata as condicdes de desigualdade
estruturais de seu desenvolvimento. Estas condegiés expressas na distribuicdo desigual
das atividades econémicas e dos grupos sociaiemitotio e na caracterizacdo de sua
populacdo com predominancia de média e baixa rédlilada € composta basicamente por
trés areas determinantes de sua vida social e edcatba area rural, a area urbana fora do

perimetro historico e o sitio historico.

A area rural localiza-se as margens da Il Perihevea de porte metropolitano,
representando aproximadamente 14% da area do mionidincontra-se ocupada por
atividades agricolas de subsisténcia, criacao ieagem pequena escala, vegetacao natural

e assentamentos tipo granjas, chacaras, sitiasdemonios.

A area urbana fora do sitio histdrico é compossasjdamente, por conjuntos habitacionais

gue abrigam aproximadamente 30% da populacdo décipiam por bairros de classe média
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préxima ao litoral onde predominam atividades de@wio e prestacéo de servicos de porte
médio, principalmente ao longo da Avenida Getulargas, e por bairros populares, junto ao
limite com Recife, que concentram uma alta dengdpdpulacional e alguns eixos de
comeércio. Também compreende as urbanizacdes admestenicipio com relevo acidentado
e ocupacao predominantemente de populacdo de dairzedia baixa renda como tambéem

duas importantes areas de protecdo ambiental: @&s i@ Ronca e do Passarinho.

O poligono de tombamento do Sitio Histérico de @dinocupa uma éarea de
aproximadamente 1,20 km2, inserido num poligonopteservacdo de 10,4 km2, com

caracteristicas de area predominantemente resadenci

O Municipio de Olinda é a terceira maior cidadeEtado de Pernambuco em relagédo a
populacdo, abrigando em seus 44 quildbmetros quesiralk extensdo territorial uma
populacdo de 391.433 habitantes. Olinda®omLinicipio em densidade demogréafica em
relacdo ao Estado e o 52 em relacdo ao Pais. Buddairbanizacdo € de 98%, o que faz de
Olinda um Municipio notadamente urbano (IBGE, 2008)

A maioria dos chefes de familia (44,96%) possudaede até dois salarios minimos e a
totalidade da populagdo apresenta uma renda méeisainde 3,787 saldrios minimos,
segundo o Censo 2000. Cada familia possui em mMétliamembros. Vinte seis por cento da
populacao desenvolve atividades econdémicas ligadasa de Servigos, mas a maior taxa de
ocupacao (27%) esta em areas de atividades nacHesmas pelo IBGE no Censo 2000
(Olinda em Dados,2002).

As Principais vias de acesso ao municipio de Olg@taa PE 01, PE 15 e Il Perimetral. O

municipio de Olinda faz limite ao sul com o munigige Recife, de cujo nucleo central dista

apenas 6 km e ao norte com o municipio de Paulstsa proximidade com a capital do

Estado e as ligagBes historicas que com ela mamggticionalmente tém colocado Olinda

numa posicao de cidade-dormitorio. Caracterizaeseocum tecido urbano de alta densidade
onde, observadas as especificidades e potencieiddé cada area, grande parte da
populacdo apresenta significativos niveis de p@brdem uma boa posi¢cdo relativa do

IDHM, ocupando a quarta posi¢cao em Pernambuccegundga na RMR (PDMO -2004).
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Figura 3.1: Mapa da Regido Metropolitana do Recife com destpque Olinda

.
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Fonte: Plano Diretor do Municipio de Olinda, 2004.

Conforme mostra o grafico 3.1, o municipio de Qdimdncentra suas atividades econémicas
Nno comercio e servigco com 47,25% e 38,84% resmeutwnte, dados do censo de 2000 do
IBGE (Olinda em Dados, 2002).

Grafico 3.1: Distribuicdo Percentual dos Estabelecimentos gior sle atividade - 2001

Alndustria

q
3884 % 10.19%

BComércia
OAgropecuaria

347% 47.25% OConstrugio Civil
0.25%

BEervicos
Fonte: Olinda em Dados, 2002.

O processo historico de urbanizagdo do municipi®@lileda gerou uma grande diversidade
de tipos de ocupacao urbana do territério. Atuatmermunicipio divide-se em dez Regifes

Politico Administrativas (RPAs) compostas por lmErnsegundo a seguinte classificacao
constante na Figura 3.2:
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Figura 3.2: Espacializagcédo Politico-Administrativa dos Bairpos RPA

RPA 1
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Jardim Brasil
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13.
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Monte

15.

Santa Teresa

14.

Varadouro
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32.

Tabajara

33.

Zona Rural

RPA 10

01.

Rio Doce

Fonte: Olinda em Dados, 2005

3.1.1 Caracterizagdo da Demanda e da Oferta por Tresporte Publico no Municipio de

Olinda

A pesquisa domiciliar origem/destino realizada peEMTU/Recife em 1997, na Regido

Metropolitana do Recife, forneceu dados e inforreacdocio-econdmicas e de transportes

espacialmente distribuidas na Regidao Metropolittm&ecife com o objetivo de detalhar o

padrdo de deslocamento da populagdo e apresentsiizacdo de todos os modos de

deslocamento.

A RMR foi dividida em 249 zonas de trafego e o mipio de Olinda esta representado neste

zoneamento por 16 zonas de trafego: as de numedB5conforme figura 3.3.
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Figura 3.3. Espacializacdo das zonas de trafego do Munici@i@linda

Zonas de

Olinda | Descricédo

35 Rio Doce Conjunto

36 Rio Doce Orla

37 Jardim Atlantico

38 Jardim atlantico

39 Bultrins/Fragoso

40 Bairro Novo/ Casa Caiada
Monte, Guadalupe,

41 Bonsucesso

42 Ouro Preto

43 Area Rural
A.Sol Nascente, A.da

44 Conquista, A.da Bondade
Aguas Compridas,

45 Passarinho, Caixa D'Agua

46 Sapucaia, Aguazinha

47 Jardim Brasil, Peixinhos

48 Jardim Brasil, Vila Popular
Amaro Branco.,Bonsucessd

49 Carmo,Varadouro

50 Santa Tereza, Coqueiral

51 Sitio Novo,Salgadinho

Fonte: ATEPE, 2005

A pesquisa domiciliar estimou que em Olinda reabma-se 287.049 viagens diarias por
todos os modos. Isso significa uma mobilidade pafulacdo de 351.400 hab em 1997 de
0,82 viagens/hab. Deste total de viagens, 60% dulQ7 viagens/dia, sdo viagens internas
no Municipio (ATEPE, 2005).

A pesquisa mostrou que o principal modo de deslecton dos olindenses em seus
deslocamentos internos é a pé (59,2%), seguido ¢malous (28,4%) e por viagens de
automovel (8,1%). Nas viagens que saem e chegaparded Regido Metropolitana esta
distribuicdo modal muda bastante em funcdo damedés destes deslocamentos, sendo a
primeira grande diferenca o nimero de viagens ayj@ participacado cai para, 2,4%,
assumindo a lideranca as viagens por 6nibus comrelc77,4% e as viagens de automoveis

gue crescem para 15,8% (ibid, 2005).

As viagens produzidas e atraidas por cada zon&f@gd sao informagfes importantes para
identificar onde se localizam os principais polesaglores de viagem em uma regido. As
zonas que mais produzem e atraem as viagens isiteéimana ordem de grandeza de sua
importancia: 1°- Bairro Novo/ Casa Caiada; 2°- @otg Rio Doce; 3°- Ouro Preto; 4°-
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Amaro Branco/Bonsucesso/Carmo/Varadouro e 5°- mharBrasil/Vila Popular. Estas
localidades produzem e atraem cerca de 55% de @xlasagens geradas diretamente no
Municipio (ATEPE, 2005).

Para o estudo de reestruturacdo do sistema muni@pgeansportes de passageiros de Olinda,
a ATEPE (2005) realizou uma Pesquisa de Origemiiestom cartdo que possibilita
identificar a origem e o destino no nivel do pamm¢gparada de cada viagem realizada durante
o periodo do levantamento. Como a pesquisa envdiedas as linhas do Sistema de
Transporte Coletivo por Onibus do Municipio de @énela retrata com fidelidade a situacio

atual do referido sistema.

Para permitir uma comparagcdo dos resultados dauigasglomiciliar realizada pela
EMTU/Recife em 1997 com os resultados da pesquesargiem destino com cartao foi
necessario fazer uma correspondéncia entre as zonasleradas na pesquisa da EMTU e a
pesquisa com cartdo em 2004 (ATEPE, 2005).

Os resultados mostraram que as cinco localidadesmguiis produziram viagens na hora de
pico restritas ao Municipio foram em ordem de indoaria: 1°-Conjunto Rio Doce, 2°-
Aguas Compridas/Passarinho/Caixa d’Agua, 3°- BaMmvo/ Casa Caiada, 4°-Alto Sol
Nascente/Alto da Conquista/Alto da Bondade e 5u4&aip/Aguazinha. Ja as localidades que
mais atrairam viagens na hora de pico foram emnorde importancia: 1°- Bairro Novo/
Casa Caiada, 2°-Sapucaia/Aguazinha, 3°-Amaro Bfaonsucesso/Carmo /Varadouro, 4°-

Jardim Brasil/Vila Popular e 5°- Santa Tereza/Cogle

Comparando os dados de 1997 e de 2004, no quéese as viagens internas a Olinda, na
parte de producédo de viagens sO permanecem caidoidis localidades de Conjunto Rio
Doce e Bairro Novo, as demais sofreram alteracles. viagens atraidas permaneceram
igual nos dois periodos, as localidades de BairrovoN Casa Caiada, Amaro

Branco/Bonsucesso, Carmo /Varadouro e Jardim Bredih Popular.

A comparacédo dos dados das duas pesquisas tambemoungue a demanda por transporte
coletivo, no periodo de 1997 a 2004, cresceu 17o¥seja, 2,3%a.a, mais do que o dobro
do crescimento de sua populacdo que no period®@led 2000 cresceu a uma taxa anual de
0,94%a.a.
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No segundo semestre de 2003, a Prefeitura da Cdiadeecife e o Governo do Estado
puseram em pratica, de forma gradual, o bloguei ipapedir o ingresso de VPRo Recife.
Esta acdo leva a uma migracéo destes veiculoopavlunicipios periféricos. Olinda se viu
invadida por VPPs. A Prefeitura de Olinda entaoolves permitir temporariamente o
funcionamento de 150 veiculos de pequeno porte. €aprovacdo do Projeto de Lei do
executivo, em maio de 2004, ficou acertado quese$&® autorizados provisoriamente
funcionariam em turnos de 75 veiculos cada, umidmando nos dias pares e 0 outro nos

dias impares.

3.1.2 Atual rede de transporte do Municipio de Olida

O Sistema de Transporte Publico de PassageirosliddaO STPP/Olinda - é formado
basicamente por dois corredores em forma de “LO. &és: Av. Presidente Kennedy e Av.
Presidente Getulio Vargas, ambos salientados nard&ig.5 que apresenta a rede atual de
transporte coletivo por 6nibus de Olinda que funara até junho de 2008. O Corredor da
Av. Presidente Getulio Vargas tem sua continua@d@w José Augusto que se encontra com

a Av.Gov. Carlos de Lima Cavalcanti que conduz anrB de Rio Doce.

Existe no Municipio mais um importante corredor alemado PE-15 com tratamento
preferencial para o transporte coletivo e onde gibagado o maior terminal do SEI (Tl PE-
15). No entanto, apenas uma linha municipal traBsgasua proximidade e ele praticamente
nao atende a populacédo olindense, privando osamaéit do Municipio de usufruir a maior
inovacdo que aconteceu no setor de transporte skageiros na RMR que € o Sistema
Estrutural Integrado-SEI. A totalidade das linhasséstema municipal circula por toda sua
extensdo ou pelo menos em parte dele, evidencianda enorme superposicdo e

conseqguentemente uma grande irracionalidade. Yerafi3.4.

"VPP — veiculos de pequeno porte séo utilizados @ste tipo de transporte, veiculos tipo Kombi,d/an
Bestas, etc.
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Figura 3.4: Mapa da Rede Atual das Linhas do STPP - Olinda
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Fonte: Diretoria de Transporte e Tréns\ito de Qlin®TR, 2008

Do ponto de vista espacial, a atual distribuicAe tlahas atenderia aos parametros
usualmente utilizados na avaliacdo de uma redéniRa@sta cobertura ndo deve ser avaliada
apenas do ponto de vista espacial devendo inclwoleertura temporal que se refere a
frequéncia das linhas e vai indicar o tempo médiespera dos usuarios por uma condugao.

No quadro 3.1 pode-se verificar a operacao dorsetgual:
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Quadro 3.1: Rede Atual - Demonstrativo Operacional das Lind@asSTPP-OLINDA (até
Junho-2008)

Nome da Linha Intervalo em FROTA N° VIAGENS
Minutos (*)
Hora do Pico/
Fora do Pico
D.util| Sab| DomD.util| Sab | DomD.util| Sab| Dom

8/1515/20 20/25 11 7 7 91 60 52

Linha 313 - Ouro Preto/ Rio Doce
Extensdo (km) 32,2

Linha 312 - Cidade Tabajara / Rio
Doce - Extenséo (km) 42,5

Linha 408 - Caixa D'agua/ Rio Do¢g
Extenséo (km) 42,4

Linha 407 - Corrego do Abacaxi/ R
Doce - Extensédo (km) 38,4

Linha 409 - Aguazinha/ Rio Doce
Extenséo (km) 38,0

Linha 706 - Alto Nova Olinda/ Rio
Doce - Extensédo (km) 33,9

Linha 705 - Alto do Cajueiro/ Rio
Doce - Extensédo (km) 33,0

Linha 511- Jardim Brasil/ Rio Doce
Extenséo (km) 38,5

Linha 694 - Sitio Novo/ Rio Doce
Extenséo (km) 35,9

Linha 691 - Alto Sol Nascente/ Rio
Doce - Extenséo (km) 41,25

Linha 692 - Alto da Conquista/ Rio
Doce - Extensédo (km) 40,64

Linha 693 - Alto Sol Nascente/
(Alimentadora) Rio Doce 35/35 35/35 35/35 1 1 1 30 29 29
Extenséo (km) 3,2

8/15 25/30 25/4( 4 3 2 79 61 51

RODOTUR EMPRES#

90/2012/2013/20 10 109 10 61 61 61

'B0/25 25/35 25/40 8 6 66 54 38 38

12/2Q14/20 15/2Q 10 7 7 74 52 42

20/28 24/3Q 25/44 3 3 3 21 19 15

18/25 25/4Q 25/4( 4 3 3 27 20 20

RODOLIND [OLINDENSE

12/3Q 25/30 30/4( 7 4 4 51 31 35

12/2Q 20/30 20/4( 2 2 1 12 09 07

14/2Q 25/30 25/3( 3 2 1y 19 11 07

14/2Q 25/30 25/3( 2 1 1 10 0g 06

CAXANGA

(*) Intervalo em minutos - periodo de tempo dew&céo entre uma viagem e outra (0 1° nimero
corresponde aos minutos no periodo de pico, or@&raicorresponde aos minutos no periodo fora de

pico).
Fonte: Diretoria de Transporte e Transito de OlinBaR, 2008

3.1.3 Nova rede de transporte do Municipio de Oliral

A rede de transporte do municipio esta em procdss@estruturacdo com a criacdo de um
terminal integrado previsto para inaugurar em ecnge Julho de 2008. Como se observou na
tabela 3.1, a oferta de servicos de transportédivolpor 6nibus em Olinda é insuficiente e de
baixa qualidade, pois as empresas ndo cumpremgaapracao estabelecida pelo municipio

guanto a colocacédo da frota, o nimero de viagemereralos especificados. Situacdo que se
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agravou bastante apoés a liberacao pela Prefeieu€lidda da circulagdo dos 150 veiculos de
pequeno porte em rodizio diario de 75 veiculos.vittnde da concorréncia predatdria que se
estabeleceu a partir de entdo, as empresas forastarmjo suas ofertas e piorando

significativamente o nivel de servigo que j& esafisfatorio antes da entrada dos VPPs.

A nova rede de transporte visa racionalizar o msigtenunicipal de transporte coletivo
existente, eliminando a sobreposicao das linhagan@ando o transporte irregular que fazia

concorréncia danosa com o transporte coletivo pius, ver Figura 3.5

Figura 3.5: Mapa da Nova Rede das Linhas do STPP- Olinda
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Fonte: Diretoria de Transporte e Transito de OlinBd R, 2008
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No quadro 3.2 é possivel verificar a proposta deorgistema de Transporte Pablico no que
se refere a frequéncia das linhas com o tempo méei@spera dos usuarios por uma

conducéo. Indicando uma melhora significativa pesétema.

Quadro 3.2 Nova Rede - Demonstrativo Operacional das LimttaSTPP-OLINDA (a
partir de Julho-2008)

Intervalo em 1aViagem/
Nome da Linha Minutos (*) Ultima viagem
Hora do Pico/Fora do Pico
Linha 706 — Alto Nova Olinda/Caenga 05/10 05:00/
Extensdo (km) 2,40 22:00
Linha 705 — Alto do Cajueiro/Caenga 04/06 05:00/
R Extensdo (km) 3,00 22:05
e Linha 602 — Alto da Conquista/Caenga . .
g Extensdo (km) 9,20 05/08 05:00/ 22:03
© i —
S Linha 601 Alt9 Sol Nascente/Caenga 04/07 05:00/22:04
S Extensdo (km) 10,40
E Linha 409 — Aguazinha/Caenga . .
c_,,u, Extensdo (km) 4,20 04/07 05:00/ 22:01
< Linha 408 — C:';uxa D’Agua/Caenga 04/07 05:00/22:00
5 Extensdo (km) 6,00
Linha 004 — Ouro Preto/Cidade Tabajara . .
Extensdo (km) 11,60 06/10 05:45/ 23:50
Linha 407 — Cérrego do Abacaxi/Caenga 04/07 . .
Extensdo (km) 4,80 05:00/22:00
4 Rio Doce (Circular)
] . .
8 Extensdo (km) 1,70 5/10 05:00/23:20
3 . . .
o Jardim Brasil(Circular) . .
5 Extensdo (km) 1,70 5/10 05:00/22:25
U) o
© .
< Ouro Preto (Circular) . .
_5 Extensdo (km) 1,70 5/10 05:30/23:15

Linha 001 — Pres. Kennedy/Rio Doce (Via Ay. 07/10
Pres. Getulio Vargas) 05:00/ 22:30
Extensdo (km) 31,10

Linha 002 —Pres. Kennedy/Rio Doce (Via Car
de Lima Cavalcanti) 08/12 05:00 /22:28
Extensdo (km) 32,90
Linha 003 — Pres. Kennedy/Rio Doce (Via |
Perimetral) 08/12 05:00/22:20

Extensdo (km) 31,00
Linha 313 — Ouro Preto/Rio Doce

Extensdo (km) 35,07
Linha 511 — Jardim Brasil/Rio Doce 08/10
Extensdo (km) 35,07
Linha 617 — Sitio Novo/Rio Doce 08/10
Extensdo (km) 35,90

Linhas Troncais:

08/10 05:00/23:00

05:00/22: 25

05:00/ 22:25

(*) Intervalo em minutos - periodo de tempo dewacao entre uma viagem e outra (0 1° nUmero qonek
aos minutos no periodo de pico, 0 2° niUmero caorepaos minutos no periodo fora de pico).
(**) Tanto as linhas alimentadoras como as cir@gdaerdo operadas pelos veiculos de pequeno porte.
Fonte: Diretoria de Transporte e Transito de Olir2f®8
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3.1.4 Caracterizagdo da Frota de veiculos do Munjab de Olinda

A frota de veiculos em Olinda esta em ampla exmandas udltimos oito anos, a quantidade
de veiculos no municipio aumentou pouco mais d&l44, passou de 59.734 mil veiculos
para 86.319 mil veiculos, conforme pode ser observe Grafico 3.2. Considerando que 0s

dados de 2008 séo de junho, estes numeros podeaimdamaiores até o final do ano.

Grafico 3.2: Evolucéo da Frota de Veiculos do Municipio de @dinle 2000 a Junho/2008

100 -

o
1

N

O Frota de
veiculos

A O
o O
1 1

62.82
65.36
70.53
77.54

N
o
1

NUMERO
DE VEICULOS

o

T B T

2001

2004 2005 2006 2007 2008
ANO

Fonte: DETRAN/PE, 2008

2000 2002 2003
No grafico 3.3 € possivel notar os tipos de veigue atualmente compdem a frota de
veiculos no municipio de Olinda, sendo a maioriaade®omoveis com aproximadamente
73%; seguida de motocicleta, com aproximadament&bo, 1& caminhdo, com

aproximadamente 3%. Os outros tipos aparecem camse 2%.

Grafico 3.3: Frota de veiculos, segundo o tipo no Municipi@tiada em abril de 2008
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Fonte: DETRAN/PE, 2008

Em relacdo aos municipios da RMR, Olinda ocupaceira posicdo no numero de veiculos

com 11,5% logo apés de Jaboatdo que represents,1&Bno demonstra a tabela 3.3.
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Tabela 3.1:Frota de Veiculos por Municipio da Regido Metridpoh de Recife

Frota registrada, por municipio. RMR -

Abr/2008

Total 742.961 100%
Municipios Frota %
Abreu e Lima 11.238 1,5%
Aracoiaba 980 0,1%
Cabo de Santo Agostinho  18.057 2,4%
Camaragibe 17.290 2,3%
Igarassu 11.142 1,5%
Ipojuca 6.927 0,9%
Itamaraca 1.660 0,2%
Itapissuma 1.295 0,2%
Jaboatdo dos Guararapes 93.643 12,6%
Moreno 7.180 1,0%
Olinda 85.409 11,5%
Paulista 44.102 5,9%
Recife 435.309 58,6%
Sé&o Lourenco da Mata 8.729 1,2%

Fonte: DETRAN/PE, 2008

3.2. Critérios de escolha dos Bairros

Com a finalidade de responder as questdes coloce$ta dissertacdo, foram selecionados
dois bairros no municipio de Olinda com caractesst distintas em relacdo a ocupacéo
territorial, a infra-estrutura urbana e aos paddiesstrutivos. Os bairros também se diferem
principalmente em relacdo as diretrizes colocadasPfano Diretor de Olinda e os
instrumentos de inducdo e controle do desenvolimembano estabelecidos para os
mesmos.
Os critérios de escolhas foram baseados nas variéae forma urbana que segundo a
literatura pesquisada podem influenciar nos deslec#os diarios. Sao elas:
1. Densidade de Uso do solo que cerca ambos, densidsidencial e a densidade de
emprego;
2. Mistura de Uso do solo que cerca a variedade de dssolo encontrada dentro de
uma estrutura urbana;
3. Desenho urbano que inclui o modo e arranjo de deosolo organizados dentro do

espaco local, desenho do bairro, das ruas e calcada

Também foram considerados 0s aspectos socioecom®rics referentes as regulacdes
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urbanisticas.

O primeiro bairro selecionado foi Casa Caiada poesentar uma mistura variada de uso do
solo e apresentar um dos eixos principais de toatesplo municipio. Além disso, no Plano
Diretor esta previsto o adensamento com verticgdizaeelevada e moderada. Esta entre as
areas de maior dinamismo imobiliario e cujos im@vapresentam maiores valores de
mercado e, por consequéncia, sofrem maior pressaoqdificacdes na configuracao urbana

e das edificagbes.

O segundo bairro selecionado foi Jardim Brasilg®tratar de um bairro predominantemente
residencial com estrutura limitada de transporte d”lano Diretor estar classificado como

zona consolidada.

As caracteristicas dos dois bairros serdo detathadiante. Cabe salientar que os bairros sao
distintos em relagédo a forma urbana e a legislat@s, procurou-se selecionar dois bairros
com caracteristicas socioecondémicas proximas, ipehmente em relacdo a renda da

populacao, como é possivel observar na figura 3.6.

Pelo critério do nivel de renda, Bairro Novo e rardtlantico sdo os bairros mais préximos
de Casa Caiada, como demonstra a figura 3.6; coaamda distribuicdo de renda do
Municipio. No entanto, estes dois bairros apresentaracteristicas de forma urbana
semelhantes a Casa Caiada inviabilizando a conmfmarédgto justifica a escolha de Jardim

Brasil.
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1

Figura 3.6: Mapa de Distribuicdo de renda do Municipio de @din

i 95 7\t

¢

INFORMAGOES GERAIS

RENDIMENTO MEDIO MENSAL DAS PESSOAS
RESPONSAVEIS PELOS DOMICILIOS

Estado 3,42 Salario Minimo
RMR 3,02 Salario Minimo
Olinda 4,51 Salario Minimo

CONVENGOES CARTOGRAFICAS

LIMITE MUNICIPAL

LIMITE BAIRROS

DISTRIBUIGAO DE RENDA

1 a 2 salarios minimos

+ 2 a 3 salarios minimos
| +3a5 salarios minimos
I+ 5 a 10 salarios minimos

B -+ 10 salarios minimos

DATA: JULHO/2003

Fonte: Olinda em Dados, 2005

3.3. Caracterizacao dos Bairros de Casa Caiada erdam Brasil

Os dois bairros selecionados apresentam diferasfeectos da forma urbana e da legislacéo
urbanistica recomendados para 0 municipio. Tambéopssuem caracteristicas

socioecondmicas distintas, apresentados a seguir.
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3.3.1 Bairro de Casa Caiada

A praia e o Bairro de Casa Caiada ficam situadtre enBairro Novo (Rio Tapado) e a praia
do rio Doce (Olinda em Dados, 2005). O bairro smliaa na RPA 7 juntamente com os
bairros de Jardim Atlantico e Bairro Novo com quiamn divisa. Também faz divisa com o
Bairro de Casa Caiada os bairros de Bultrins, RagoRio Doce.

O bairro abriga em seus 1,42 km2 de extensaodeatiuma populacédo de 13.742 habitantes.
Apresenta uma densidade demografica de 9.677,48k(hg. A populacdo feminina do
bairro representa 7.695 habitantes enquanto quepalagzdo masculina representa 6.047
habitantes (Olinda em Dados, 2005).

O bairro apresenta em média 3,48% de moradoregopaicilio. O rendimento médio mensal
das pessoas responsaveis pelo domicilio € 10 @®ldninimos ou mais. A taxa de
alfabetizacao da populacédo de cinco anos de idadeais no bairro é de 94% a 100%. A
populacdo de 0 a 19 anos representa 2% a 4% do,bamquanto que a populacdo com 65
anos ou mais representa de 4% a 6% (ibid).

Casa Caiada caracteriza-se por area plana comgitugda tipo loteamento de padréo regular
gue se formou pela busca das amenidades da pmesekta um processo de verticalizacao
mais acentuado do que outras areas do municipibl@@2004). Como se pode observar nas
fotos 01 e 02 e suas localizagdes podem ser itaal#s na figura 3.8, mapa de diviséo de

bairro.

Foto 01-Inicio da Orla de Casa Caiada — area do quartebto 02 —Orla de Casa Caiada sentido Bairro Novo
Fonte: Relatério LUOS, 2007 Fonte: Relatério LUOS, 200

O padrdo construtivo do Bairro de Casa Caiada sactesiza por predominancia de
habitacbes de padrdo construtivo médio alto cordéeeia a verticalizagdo. A estrutura
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basica do bairro apresenta abastecimento d'agudareg@sgotamento sanitario em rede e
parte em fossa e boa acessibilidade (Olinda em $)a2l@05). As fotos 03 e 04, cuja
localizacdes podem ser identificadas na figuraiRiStram as caracteristicas do bairro.

Foto 03-Rua Suape

F 4F§G Martinanda
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008

Em Casa Caiada, 2 % de sua area total é alagamiesenta uma area pobre denominada
llha das Cobras com 274 domicilios e com uma pgpaolale 1.205 habitantes. Esta area se

localiza na divisa dos bairros de Casa Caiadamedsovo (Olinda em Dados, 2005).

No bairro existem duas escolas municipais, umaleata dez escolas particulares que estao
entre as melhores e mais tradicionais do municigisalmente podem ser encontrados no
bairro os melhores servicos de saude, entre ciinib@spitais e laboratorios, sendo

considerado o polo médico do municipio (Olinda eadds, 2005).

O bairro apresenta uma mistura de uso do solo heensdicada como pode ser observado
na figura 3.7 — mapa de uso do solo. E predominaetite residencial, mas apresenta um
significativo uso do solo de servigo e multiplicgidgade comércio de porte médio que atende a
populacdo de todo o municipio (eg. Bancos, restéesasupermercados, unidades médicas,
bares, etc.). E considerado, junto com Bairro Navoentro de Olinda no que diz respeito a
oferta de comércio e servico do municipio (PDMQ)40 As fotos 05, 06, 07, 08, 09 e 10
cujas localizacbes podem ser identificadas nadi§us, ilustram essa diversidade.
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Figura 3.7: Mapa de uso do solo das ruas sorteadas — Bai@asiz Caiada
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Foto 05-Eixo Av. José Augusto Moreira proximidadeoto 06 —Eixo Av. José Augusto Moreira
Pronto Olinda Fonte: Relatério LU@BP7 Fonte: Relatorio LUOS, 2007

Foto 08 —Eion\). Gov. arlos de Lima Cavalcanti

Foto 07-Eixo Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti
Proximidade do Hiper Bom Precgo proximidade da Rua Francisco Xaviaee$> Barreto
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008

S = 2 - —
Foto 09-Eixo Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti Foto 10 -Eixo Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti
Proximidade da Rua Jornalista Luiz Andrade proximidade da divisa com Rio Doce

Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008
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Quanto as areas publicas, o bairro dispde de setaq) além da praia de Casa Caiada, com
3,2 km de extensao, bem frequientada pela poputig&nunicipio (Olinda em Dados, 2005),
conforme mostra a foto 11 e 12

Foto 11-Vista da Praia de Casa Caiada Foto 12-Praia de Casa Caiada

Fonte:Google Earth Fonte:Google Earth
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Legenda:

Localizacao

das fotos

/| = = Limite
// do bairro

// ﬂ
//
/]
////
//

Estratégico/Departamento de Informac6es Municipig/ 2005
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No que se refere ao transporte publico, o bairgsgioum mini terminal metropolitano. E o
Terminal de casa Caiada, localizado na Av. GovldSaile Lima altura da Rua Fagundes
Varela, que liga Casa Caiada ao Bairro de Jardianfito. O bairro é atendido por 10 linhas
municipais e 19 metropolitanas, conforme mostraadp 3.3.

Quadro 3.3: Linhas Municipais e Metropolitanas de Transportiblieo que atendem o

bairro de Casa Caiada

LINHAS DE ONIBUS

MUNICIPAIS METROPOLITANAS

Ouro Preto - Rio Doce Paulista/Rio Doce

Caixa D"Agua - Rio Doce Maria Farinha/Casa Caiada
Cérrego do Abacaxi —Rio Doce Jardim Atlantico

Aguazinha - Rio Doce Piedade/Rio Doce

Alto do Cajueiro — Rio Doce Rio Doce/CDU

Alto Nova Olinda — Rio Doce Rio Doce/Dois Irméaos
Jardim Brasil — Rio Doce Casa Caiada

Sitio Novo — Rio Doce Rio Doce (Conde da Boa Vista)
Alto do Sol Nascente — Rio Doce Rio Doce (Princesa Isabel)
Alto da Conquista - Rio Doce Rio Doce (Bacurau)

Rio Doce/Derby

Rio Doce (Principe)

Pau Amarelo/Varadouro

Engenho Maranguape (Janga)

Pau Amarelo

Conjunto Praia do Janga

Conjunto Beira Mar

Pau Amarelo (Bacurau)

Pau Amarelo (Conde da Boa Vista)
Fonte: Diretoria de Transporte e Transito de Olira@®8 e http://www.emtu.pe.gov.br

O sistema viario do bairro € composto por 53 viasje 9 séo arteriais como pode-se
observar no quadro 3.4 e o restante sado locais.

Quadro 3.4: Ruas do bairro de Casa Caiada

Classificacao Viaria Segundo o Plano

Nome da via Diretor do Municipio

Av. Cel. Frederico Lundgren Arterial Secundariaiét

Av. Ministro Marcos Freire (Beira Mar) Arterial pipal (atual)

Av. Dr. José Augusto Moreira Arterial principal at)

R. Carlos Leite Moreira Arterial principal (propasio PDMO)
R. Beira Canal Arterial Principal (proposta no PDMO
R. Caetano Ribeiro Arterial principal (propostaRidMO)

R. Otaviano Pessoa Monteiro Arterial secundariag@sta no PDMO)
R. Fagundes Varela Arterial secundaria (propostaDeO)
Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti Arterial prinaiffatual)

Fonte: Secretaria de Planejamento, Transportesie Mnbiente — SEPLAMA, 2007
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As principais vias estruturais que compdem o siateidrio do bairro sdo:

* Av. Carlos de Lima Cavalcanti que corta todo bateoCasa Caiada desde Bairro
Novo ao Sul até Rio Doce ao Norte, além de ser ommmincipais corredores de
transporte do municipio.

* Av. José Augusto Moreira que € a continuacao daG®tulio Vargas, eixo paralelo a
Av. Carlos de Lima Cavalcanti, se localiza entrAva Beira Mar e Av. Carlos de
Lima Cavalcanti.

e Av. Ministro Marcos Freire ou Av. Beira Mar é a \litordnea e um dos principais

vetores de crescimento do municipio.

As vias do Bairro na grande maioria sdo pavimestadato em paralelepipedo como em
asfalto, mas em condi¢cdes regulares, apresentaior manservacao nos locais de menor

circulacdo de veiculos, conforme pode ser obsermaddotos 13 e 14.

Foto 13-Rua Thomaz A. Guimaraes Foto 14—Rua Fernando C. Andrade
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008

As calcadas, por sua vez, apresentam na maioriaudasdo bairro as medidas minimas
exigidas; no entanto, por falta de controle urbam,alguns casos percebe-se o avanco da
construcdo sobre as mesmas. As condi¢des de ci#ioulambém séo precérias, muitas vezes
com obstaculos, ocupacdes do comércio ambulamatiéeedie continuidade. Quando apresenta
dimensdes maiores, muitas vezes apresentam reeesiimadequado ou buracos, conforme
mostra as fotos 15, 16, 17 e 18.
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Foto 15-Av. Coronel F0t6"_16-éov. Carlos  Foto 17Rua Alexandre Foto '18 Rua Jornalista

Frederico Lundgren de Lima Cavalcanti Barroso Luiz Andrade
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 00 Fonte: Autora, 2008 feorutora, 2008

3.3.2 Bairro de Jardim Brasil

O bairro de Jardim Brasil se localiza na RPA 4gurgnte com o bairro de Vila Popular com
guem faz divisa. Também faz divisa com o Bairrdaelim Brasil os bairros de Peixinhos e

Ouro Preto, além da zona rural (Olinda em Dado85R0

O bairro abriga em seus 1,29 km? de extensdodeatitima populagéo de 15.795 habitantes.
Apresenta uma densidade demografica de 12.24449k¢h2). A populacdo feminina do
bairro representa 8.649 habitantes enquanto quepalggdo masculina representa 7.146
habitantes (ibid).

O bairro apresenta em meédia 3,71 de moradoresgooicidio. O rendimento médio mensal
das pessoas responsaveis pelo domicilio € de Saldflos minimos. A taxa de alfabetizacao
da populacéo de cinco anos de idade ou mais nm kade 89% a 94%. A populagéo de 0 a
19 anos representa 2% a 4% do bairro, enquantaaquepulacdo com 65 anos ou mais
representa de 4% a 6% (ibid).

O bairro apresenta quase que a totalidade dos dimwiigados a rede geral de esgoto ou as
fossas sépticas; grande parte dos domicilios g@ods a rede geral de abastecimento de

agua, embora a frequéncia de abastecimento sg)gPIDMO, 2004).

No bairro, 18 % de sua area total é alagavel esaptea uma area pobre denominada Jardim
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Brasil/Canal da Malaria que concentra 227 domigiiom uma populacédo de 998 habitantes
(Olinda em Dados, 2005).

Jardim Brasil caracteriza-se por ser uma area piade o tipo de ocupacdo predominante
sdo conjuntos habitacionais em transformacao éistasas térreas que sofrem acréscimo de
pavimentos. A densidade construtiva €é alta (PDM®@042 O uso do solo é
predominantemente residencial (ver figura 3.9 —ardguso do solo) com algum comércio e

servigo local, como pode ser observado nas fotog @R, cujas localizacbes podem ser

identificadas na figura 3.10 no mapa de divisabalgo.

- e £2 = e = 5 n-ﬁ‘#'?_'u E REEE
Foto 01-Rua Espirito Santo - m Brasil | Foto 02-RuaRio Grande do Norte JardimBrasil Il

Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008
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das — Bairro de Jardi
\ i —

LEGENDA DO USO DO SOLO
RESIDENCIAL

COMERCIAL
SERVICO

INSTITUCIONAL |/ 4

N iy
RESIDENCIA | #0350/ 28/ s s .
. SORTEADA % =y h'/{’@/{\‘,’



133

O bairro extra-oficialmenfedivide-se em dois: Jardim Brasil | e Jardim BrakilJardim
Brasil | se localiza mais a leste do limite temisb do bairro e Jardim Brasil Il se localiza
mais a Oeste. Jardim Brasil | apresenta um tipordanizagdo mais precéria por sofrer com
os problemas de drenagem na area que é cercadgaamgas de Jardim Brasil. As ruas na
sua maioria ndo sao pavimentadas contribuindoggrevar os problemas. As fotos 03 e 04 e

cujas localizagbes podem ser identificadas nadi§utO, ilustram a infra-estrutura do bairro.

to O3-Ra Rondo6nia - Jarim Brasil | o Foto 04-RuaBelo rizonte— JdlmBriI |
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora, 2008

J& em Jardim Brasil Il encontramos casas com patbéstrutivo melhor e as ruas estao
sendo pavimentadas gradativamente, como nota-sdotws 05 e 06, cujas localizagOes
podem ser identificadas na figura 3.10. Por owdn] as areas proximas a Av. Sen. Nilo

Coelho ou Il Perimetral localizam-se algumas oc@pagrregulares margeando a via.

Foto 05-Rua Ceara - Jardim Brasil Il Foto 06-Ruallheus— JardimBrasil Il
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autora020

® Extra-oficialmente porque oficialmente na divis&@oritorial do municipio ndo se reconhece a divig@o
Bairro em Jardim Brasil | e Jardim Brasil 1l; nemPtano Diretor menciona esta divisdo, mas ndo deve
ignorada pelas suas peculiaridades e diferencas.
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No bairro existe uma escola municipal, uma estaduddze escolas particulares. Dispde de
uma unidade de saude localizada em Jardim BrasilallAv. Antonio Costa Azevedo. O

COMErcio e 0 servigo sdo pouco representativoamoobO destaque € para AESO — Ensino
Superior de Olinda, na Av. Transamazonica, na dieiem o Bairro de Peixinhos, como é

possivel observar ao fundo da foto 07.

Fot 07-Rua Itabuna - Jardim Brasil II
Fonte: Autora, 2008

Quanto as areas publicas, o bairro dispde de piatgas distribuidas no Bairro (Olinda em
Dados, 2005). Muitas destas pracas estdo abandoea#atornaram terrenos baldios; muitas
estdo bem cuidadas e sao lugares agradaveis devé@aria da populacéao local, conforme

pode ser observado na foto 08. Sua localizacao gedebservada na figura 3.10.

Foto 08-Praca das Ruas Rio de Janeiro e Minaé GeraisimlBrasil |
Fonte: Autora, 2008



Figura 3.10: Mapa de Divisao de Bairro — Bairro de Jardim Brasi
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Em relac&o ao transporte publico, o bairro dispdela@s terminais: um em Jardim Brasil |,
na Rua Pernambuco, e outro em Jardim Brasil IAvnaAntonio Costa Azevedo. O bairro €

atendido por 2 linhas municipais e 5 linhas metlitgpmas. Conforme mostra a quadro 3.5.

Quadro 3.5: Linhas Municipais e Metropolitanas de Transporbliéo que atendem o
bairro de Jardim Brasil

LINHAS DE ONIBUS
MUNICIPAIS METROPOLITANAS
Jardim Brasil — Rio Doce Jardim Brasil Il (Estrada de Belém)
Corrego do Abacaxi —Rio Doce Jardim Brasil Il (Cruz Cabuga)
Jardim Brasil/Joana Bezerra
Jardim Brasil | (Estrada de Belém)
Jardim Brasil | (Cruz Cabuga)

Fonte: Diretoria de Transporte e Transito de OlLi2d®8 e http://www.emtu.pe.gov.br

Como se pode observar, o sistema de transporteatgunele o bairro precario e quase
inexistente comparado ao bairro de Casa Caiad#&st@ra viario do bairro € composto por

82 vias, onde 4 sdo arteriais e as demais sa®)@ano nota-se na tabela 3.7.

Quadro 3.6: Ruas do bairro de Jardim Brasil

Nome da via Classificacao Viaria Segundo o Plano
Diretor do Municipio

Av. Antonio Costa Azevedo Arterial Secundaria

Av. Brasilia Arterial Secundéria

Av. Transamazonica Arterial Secundaria (proposta pMO)

Av. Senador Nilo de Souza Coelho ou Il Arterial Principal

perimetral

Fonte: Secretaria de Planejamento, Transportes@ Mebiente — SEPLAMA, 2007

As principais vias estruturais que compde o sisteidréo do bairro sao:

* Av. Antonio costa Azevedo que corta o bairro fazemadligacdo com o bairro de
peixinhos e zona rural, além de ser um dos prirgiparredores de transporte do
municipio.

* Av. Transamazonica e Av. Brasilia que sdo as wasdividem o bairro de Peixinhos
e de Jardim Brasil e estao previstas no Plano @ietmo binario da Av. Presidente

Kennedy.
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e Av. Sen. Nilo Coelho ou Il Perimetral que é a \d&r&égica, pois liga o0 municipio de
Recife ao municipio de Olinda percorrendo grandeepo seu territorio até chegar a
PE 15, outra via estratégica para o municipio. Atiksso, € um importante corredor

de transporte do municipio.

As vias do bairro ndo apresentam um padrao caistoter as vias asfaltadas sao as dos eixos
principais do bairro, mas estdo em condi¢des peecdD bairro ainda apresenta uma grande
guantidade de vias n&o pavimentadas, no entantdordea gradual, a prefeitura tem
procurado resolver os problemas de drenagem evilegatacao, principalmente em vias por

onde passam o transporte coletivo. Conforme mastfatos 09 e 10.

Foto 0S9:—F§Qa .Pernambuco Foto 10-Av. Bra;s_ilia W
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Autp®08

As calcadas do bairro ndo apresentam as medidamasirexigidas na maioria das ruas.
Além disso, em muitas das ruas nem existe a cal€ukando existe a calcada, as condi¢cdes
de circulacdo também séo precéarias com obstadol@séo da calgcada pelo comércio e falta
de continuidade. Além do costume dos moradores aloobde estacionar na calgada.

Conforme pode se notar nas fotos 11, 12, 13 e 14.
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Foto 11-Rua Alagoas
Fonte: Autora, 2008

Foto 14-Rua Queimac?as
Fonte: Autora, 2008 Fonte: Auto?808

Foto 13-Rua Parana

3.4. As legislacdes urbanisticas existente no muipio

Incidem sobre o municipio de Olinda legislacOesniticas, seja para todo o territorio, seja
apenas para o sitio histérico. No ambito de totkrmitorio incluem-se a Lei de Zoneamento
(1973), a Lei de Parcelamento (1973), o Cdodigo He®(1973) e as Normas de Protecdo
Ambiental (1973). Essas legislacbes foram elabsradeno desdobramentos do Plano de
Desenvolvimento Local Integrado de Olinda (PDLIs@dh) de 1973, no qual consta a
Legislacdo Béasica do Municipio, Lei n°® 3826/73. Beguida, foram substituidas por outras

semelhantes ou néo tém sido aplicadas por estasatudlizadas (PDMO, 2004).

Atualmente o Plano diretor do municipio de Olinéa2804 (Lei Complementar 026/2004) é

a principal legisla¢do urbanistica em vigor, e sietalhado adiante.
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Lei Organica do Municipio de Olinda (1990)- Versa sobre a politica urbana e politicas
setoriais. Nela estdo indicados alguns instrumeagtabelecidos no Estatuto da Cidade,
como o parcelamento ou edificacdo compulsoria,steméncia do direito de construir e

usucapido urbano.

Plano Diretor do municipio de Olinda 1997 -Aprovado como Lei Complementar n.° 02/97.
Neste Plano Diretor ja havia referéncias aos atgstindicados na Lei 10.257/01 do Estatuto
da Cidade, tais como: o pleno desenvolvimento @demas fungdes sociais da cidade e da
propriedade e os padrdes desejados de desenvotein@abe notar que o horizonte temporal
entdo estabelecido para a consecucado dos objetivestas foi 0 ano de 2010. No art. 8° é
criado o Conselho de Desenvolvimento Urbano, emb@oatenha sido regulamentado por lei
especifica, nem tenha sido colocado em operacé® Pino foi analisado e substituido pelo
entdo objeto desta dissertacdo, o Plano Diretdlgela de 2004, que veremos no detalhe

adiante.

Cddigo de Obras e Edificacbes - Lei Complementar r¥13/2002- Estabelece normas para
elaboracao de projetos e execucdo de obras eaip®al, assim como fixa parametros que
determinam a relag&o entre o objeto arquitetbnicaenjunto urbano: parcelamento do solo,
afastamentos e taxas de ocupacdo e de solo naduelaliacdo de tais parametros fica
condicionada as diretrizes a serem estabelecidgds R&ano Diretor e, apds sua aprovacao, €

necesséaria uma revisao desse Cadigo.

No ambito do Sitio Historico de Olinda, as legiskes urbanisticas sdo as seguintes:

* Lein®4.119/79: cria o Sistema Municipal de Presedio;

* Lei n° 4.849/92: define normas urbanisticas deepvegédo e valorizacdo dos bens
culturais, arquitetbnicos e naturais, contemplam@oneamento, 0 uso e ocupagao do
solo, as obras, o parcelamento, a publicidadeleti@sros, as posturas, as infracoes e
as penalidades;

* Rerratificagdo do poligono de tombamento do muidadie Olinda e seu entorno n.°
1155/79;

3.5. Plano Diretor do Municipio de Olinda vigente

O Plano Diretor de Olinda de 2004, documento queneleas normas e diretrizes de
crescimento e ocupacdo do Municipio, atualizouam®Diretor vigente de 1997. Aprovado

pela Lei Complementar 026/2004, o Plano Direto2d@4 tem um enfoque mais social e é
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permeado por uma visdo estratégica do desenvoltamda cidade que reconhece a

importancia da mobilidade.

O desenvolvimento urbano de Olinda deu-se a pietdiversos processos de uso e ocupacao
do solo que tiveram como ponto nodal o Centro H=io Em funcdo deste partiram os
vetores de crescimento estruturados por vias aiddrioraneas, a PE-15 e a Av. Presidente
Kennedy, numa relacdo de forte dependéncia quanést@a ponto nodal, criando um
movimento pendular gerador de problemas de mobdi#ida sdcio-ambientais, conforme

demonstrado na figura 3.11.

Figura 3.11: Esquema de vetores de crescimento
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Fonte: PDMO,2004

A partir do reconhecimento de que Olinda foi frdeoum longo processo de transformacgéo —
compondo um todo diverso — e da constatacdo dddepmas gerados pelo processo de
expansdo continuada (fisica extensiva), o Plan@t@irde Olinda, Lei Complementar
026/2004, foi elaborado como estratégia de deseimvehto local tomando como principais
referéncias tedrico-conceituais as nocdes de debemento sustentavel e de conservacéo
urbana integrada. Essas noc¢des permitiram a cgéstrde uma visdo estratégica com o0s
seguintes pontos de partida para as propostas (RR0MIZ):

* O tratamento do adensamento construtivo de fortegrada com a disponibilidade
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de infra-estruturas de saneamento e de mobilidaderntério municipal;

* A proposi¢do de zoneamento, instrumentos e parésewwrmativos diferenciados
gue visem a qualificacdo das estruturas urbanaseekes (reutilizacdo do estoque de
construgcbes abandonadas ou subtilizadas e apnoegita dos intersticios vazios no
interior das areas urbanas, a criagdo de novasalidaties terciarias entre outros)

buscando revalorizar as qualidades ambientaisrdbgeates urbanos.

A principal estratégia proposta do Plano Diretartgnto, foi a de promover a diversificagéo
dos lugares de dinamica imobiliaria a partir dabgjaalo esquema atual de expanséo urbana
(em forma de “leque”) que tem o centro historiconooponto nodal e, consequentemente,
possibilitar a desestruturacdo do movimento pemdgkntro-periferia) buscando, também,
reduzir as press6es do mercado imobilidrio atéoer@icentradas no litoral e sitio historico
(PDMO, 2004), conforme demonstrado na figura 3.12.

Figura 3.12: Esquema da concepcéo dos futuros vetores deroerga
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Fonte: PDMO,2004

Alguns pontos foram fundamentais nessa direcao:omservacdo do tecido urbano
consolidado, em especial do Sitio Histérico — codesafio de promover o equilibrio entre os
usos residenciais, culturais e atividades econ@da terciario moderno); a criacdo de um
novo esquema para o desenvolvimento, a partir tat@scdo de um eixo de atividades

econdbmicas multiplas (empresarias) - com a PE-ftoagixo viario estruturador articulado a
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novas opcoes viarias de integracdo entre o literab oeste do municipio — e 0

estabelecimento de parametros e instrumentos para @densamento construtivo possa ser

compativel com a oferta de infra-estrutura e sesvighanos.

Os principios que regem esse Plano Diretor (Art. Tifulo I, Capitulo 1) expressam as

guestdes e estratégias apontadas a seguir:

A conservacao do tecido urbano consolidado ao lagghistoria da urbanizagéo da
cidade;

O adensamento construtivo de forma gradual no teenpo territério respeitando a
oferta e o potencial de provimento das infra-estag urbanas;

As caracteristicas ambientais e do patrimonio ralltlas zonas urbanas;

O direito do cidadao olindense de participar datagesios negdécios de interesse

publico e acompanhar as suas realizacdes tendastarosg interesses da sociedade.

A administracdo dos negdcios publicos municipaiedandar-se:

Na eficacia, eficiéncia e agilidade da sua gestao;

Instituicdo de um processo permanente de planejamas carater técnico e politico,
no qual participacdo, negociacao e cooperacao geminas fundamentais;

No processo de planejamento e gestdo do Munic@é [gerseguido a integracéo e a
complementaridade de suas atividades urbanas nextometropolitano;

Adequacédo dos gastos publicos aos objetivos dodelsemento urbano de modo a

privilegiar os investimentos geradores de bem-estiativo.

Com a proposta do atual Plano Diretor, o territéiodViunicipio de Olinda ficou dividido em

11 (onze) tipos de zonas (Art. 20, Secéao Il DadawiTerritorial, Capitulo II):

Zona de Reserva Futura (ZRF) caracterizada pela baixa densidade de ocupacao e
funcionando como area de reserva para futuros aalmesntos. Ou seja, a expansao
urbana ja tem suas areas definidas pelo zoneamentde algum modo, com
disponibilidade e/ou perspectivas de provimento idiEa-estrutura e servicos
urbanos;

Zona de Consolidagdo da Ocupacdo (ZCQ)busca conservar o padrdo de
urbanizagdo dominante. S&o areas e localidades mopavel disponibilidade de
infra-estrutura e servicos, algumas sao vilas gwoios habitacionais;

Zona de Verticalizacdo Moderada (ZVM) tem como objetivo compatibilizar o

crescimento urbano com a necessidade de consendg&palidade ambiental da
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cidade, tendo em vista as limitacfes infra-estraitirAs ZVM dizem respeito a nove
locais, entre eles areas de orla e areas com rexuegnbientais e paisagisticos;

Zona de Verticalizagdo Elevada (ZVE) tem a finalidade de incrementar o
desenvolvimento das atividades produtivas respaita@specificidade do Municipio
de Olinda como Patriménio Cultural da Humanidade tendo em vista a
disponibilidade de infra-estruturas. Os locais ados nas ZVE estdo servidos por
importantes vias arteriais;

Zona de Protecdo Ambiental Especial (ZPAE)é area de conservacdo ambiental
destinada a proteger e conservar a qualidade anthiem os sistemas naturais ali
existentes visando a melhoria da qualidade de ddapopulacéo local e também
objetivando a protecdo de sistemas ambientais fsagélessas Zonas estao
contempladas a zona rural e areas de protecdo amddievVale a ressalva que a Zona
Rural (ZPAE 2) tera uma lei de zoneamento ambiestahdmico;

Zona de Protecdo Ambiental Recreativa (ZPAREmM a finalidade de proteger areas
gue, tendo em vista seus atributos ambientaiseoéen potencial para atividades
recreativas. As ZPAR referem-se aos parques e &esms expressivas condi¢cdes
ambientais;

Zona Especial de Protecdo do Patrimoénio CulturalERC) - tem como finalidade
proteger areas e bens que encerram valores culuraconhecidos, tangiveis e
intangiveis, assegurando a qualidade ambiental, ngoa se tratar das &reas
préximas, e a protecdo rigorosa, quando se trataretitorno imediato. Estas zonas
contém os Sitios Historicos;

Zona Especial de Interesse Social (ZEIS§ area de assentamentos habitacionais de
populacdo de baixa renda surgidos espontaneamexisfentes, consolidados ou
propostos pelo Poder Publico e em que haja posdélnle de urbanizacdo e
regularizacao fundiaria;

Zona de Grandes Equipamentos (ZGE}ona que concentra equipamentos com raio
de acdo de ambito regional. A ZGE foi definida pdoés locais: a area que abriga o
Centro de Convencdes e a Escola de Aprendizes dahdao;

Zona de Aterro Sanitario (ZAS) destinada a receber residuos solidos a fim de
serem tratados dentro das normas ambientais legagdas;

Zona de Interesse Estratégico (ZIE)consiste numa zona que pela sua localizagéo,

extensdo e continuidade territorial assume imparidn estratégica para o
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desenvolvimento urbano do Municipio.

A proposta do Plano Diretor para os dois bairrbgto de estudo desta dissertagéo, difere do
ponto de vista de ocupacgdo territorial. Para ortaite Casa Caiada esta prevista a
verticalizacdo elevada e mais ao norte a verti@gdia moderada. Ja o Bairro de Jardim
Brasil foi considerado zona de consolidacdo e zmagrotecdo ambiental recreativa no

entorno das lagoas, como pode-se observar na figii8a— mapa de ordenagéo e controle da
ocupacdo territorial. Também ¢é possivel verificar mesmo mapa os instrumentos do

Estatuto da Cidade aplicaveis ao Plano Diretor edestaque os bairros objeto de nosso

estudo.

Entretanto, no Bairro de Jardim Brasil ndo ha nemlmstrumento do Estatuto da Cidade
previsto, ja em Casa Caiada estéo previstos:

e Qutorga Onerosa (ON) com o intuito de flexibilizesos e limites de aproveitamento.
Os recursos provenientes da aplicacdo deste insmtomterdo sua destinacao
estabelecida em lei especifica.

» Edificacdo compulséria (EC); imposto sobre a pexade predial e territorial urbana
(IPTU) progressivo no tempo (IP); e desapropriagdm titulos da divida publica
(DS). Esta aplicacdo tem o propésito de concilismaéncia a verticalizacao e inibir
a retencéo de lotes nao edificados.

» Direito de preempcdo (DP): este instrumento permite o municipio tenha a
preferéncia de compra de imoOveis de seu intereggando postos a venda,
localizados em areas previamente indicadas no Blaetor.

* Operacao Urbana Consorciada (OU), prevista nonergele hoje se encontra o Hiper
BomPreco. Esse instrumento torna possivel a paagéo de investidores,
proprietarios, moradores e usuarios, oferecendo tema a flexibilizacdo de

elementos legais restritivos.
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Figura 3.13: Mapa de ordenacé&o e controle da ocupacao Teatitddlano Diretor
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Os instrumentos da Politica Urbana foram previstosi a preocupacdo de reforcar as
estratégias de diversificacdo de usos e de conlga@do entre adensamento e
disponibilidade de infra-estrutura e servicos. AldmLei de Uso e Ocupacédo do Solo do
municipio (ainda em processo de elaboracdo), dagGakk Obras do Municipio de Olinda e
da Lei de Posturas Municipais foram previstos cansbrumentos: a outorga onerosa do
direito de construir e o0 solo criado (poderdo seplantados nas Zonas de Verticalizacao
Elevada ZVE 03, 04, 05, 06 e 07); a transferénoiaideito de construir (as zonas ZCO,
ZVM, ZVE, ZGE e ZIE poderéo receber o direito destouir); a edificacdo ou utilizacdo

compulsoria, o IPTU progressivo no tempo e a degaacao com pagamento em titulos
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(edificacdo ou utilizacdo compulsérias poderao dincisobre iméveis nao edificados,
subutilizados ou n&o utilizados, localizados naazaZVM 04, ZVM 08, ZVM 09, ZVE 01,
ZVE 02, ZVE 03, ZVE 04, ZVE 05, ZVE 06, e ZVE 07 edificacdo compulséria incidira
também sobre as edificagbes em estado de ruinbzémzs nas ZEPC 03 e ZEPC 04; a
utilizacdo compulsoria incidird sobre imoéveis eddifios que sejam nao utilizados ou
subutilizados por mais de 8 (oito) meses por amo periodo de 02 (dois) anos consecutivos
e incidir4 nas zonas ZEPC 03 e ZEPC 04); o did#@reempc¢ao (podera ser exercido nas
zonas ZEPC 03, ZEPC 04, ZPAR 01, ZPAR 02 e ZPAR ®&#peracao urbana consorciada
(podera ser aplicada nas zonas ZEPC 04, ZCO 08)ZIEIE 02, ZIE 03, ZVE 05, ZVE 06,
ZEIS — llha do Maruin, ZPAR 02, ZPAR 08, ZGE 01,Z®2, ZVM 08); e 0os programas
especiais, abarcando o Sitio Histérico, a beira-raarZCO, o eixo Tacaruna-Salgadinho
(com grandes equipamentos, areas de protecdo daildesomunidades de baixa renda) bem

como o Santuario de Mae-Rainha.

Na tabela 3.2, de forma resumida, pode se verificacoeficientes de aproveitamento e
guantidades maximas de pavimentos previstos n@Baetor para os dois bairros objeto de

estudo desta dissertacao.

Tabela 3.2: Tabela dos coeficientes de aproveitamento e gladdgs maximas de

pavimentos para os bairros de Jardim Brasil e Casada

Coeficientes de Aproveitamento Basicos e Quantidié@dma de Pavimentos por Zona
Bairro Zona Coeficiente de |Quantidade |Quantidade
AproveitamentqMaxima de |Bésica de
Maximo Pavimentos [Pavimentos
Zonas de Consolidacao da Ocupacao - ZCO
Jardim Brasil |ZCO 09 |O,5 |2 ‘Néo se aplica
Zonas de Verticalizagdo Moderada - ZVM
Orla de Casa Caiada divisa com Rio Doce [ZVM 01 [4,9 110 IN&o se aplica
Zonas de Verticalizacdo Elevada - ZVE
Eixo Frederico Lundgren ZVE 01 (6,0 15 N&o se aplica
Casa Caiada(entre Av. Beira Mar e Governa{ZVE 03 |7,5 25 20
Carlos de Lima Cavalcanti)
Casa Caiada (entre Av. Governador Carlos dZVE 04 (6,0 20 15
Lima Cavalcanti e o Canal do Matadouro);
Zonas de Protecdo Ambiental Recreativa — ZPAR
Jardim Brasil (Lagoas do Jardim Brasil) |ZPAR 040,03 12 IN&o se aplica
Zona de Interesse Estratégico - ZIE
Casa Caiada (Zona formada pelo Hiper ZIEO1 (7,5 25 N&ao se aplica
Bompreco)

Fonte: PDMO, 2004
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Como pode ser observado, Jardim Brasil vai mangtipologia horizontal com no maximo

dois pavimentos. O bairro esta classificado commazte consolidacdo e nas proximidades
das Lagoas como zona de protecdo ambiental ra@edfi Casa Caiada € considerada Zona
de Verticaliza¢do Elevada ou Moderada, tem aregias edificacbes que podem chegar até 25

pavimentos.

No préximo capitulo o Plano Diretor de Olinda é leaalo a partir do ponto de vista da

forma urbana e da mobilidade urbana.

3.6 Caracterizacéo da rede de circulacdo urbana relano Diretor

Os grandes vetores da circulagdo no municipio ded®Itiveram em comum o Sitio
Historico como ponto de partida e, para efeito stpuematizacdo, podem ser resumidos da
seguinte maneira:
* Um vetor sul-norte que se estende desde a entead@alle, nas imediacfes do Sitio
Histdrico, percorre toda a orla litoranea e seqrga pelo municipio de Paulista;
* Um vetor que parte do Sitio Historico, em direcaoidade de Paulista, e que se
identifica com a PE-15;
* Um vetor que margeia a bacia do Beberibe, atéiantingorddo de morros e colinas
gue emoldura a planicie do Recife, no oeste dideorolindense, tendo como eixo a

Av. Pres. Kennedy.

A despeito do adensamento e da complexidade qusa fies atingido a malha viaria, ndo
existem alternativas de deslocamento e mobilidabl@na pelo sistema de transporte publico
de passageiros dentro dos intersticios compreendaiire os grandes vetores acima
descritos. Atualmente, a rede de circulacdo urbamsesenta uma concentracéo
desproporcional nos seguintes eixos viarios: dmitel integrado de Rio Doce segue
descrevendo um grande arco ao longo da orla lgar@&ninflete pela Av. Pres. Kennedy até
atingir a zona oeste do municipio no terminal déeBdbe. Desta forma, o sistema de
transporte publico de passageiros opera com aaslighe partem de Rio Doce e servem de

forma precaria ndo assegurando a necessaria igéegeatre os bairros.

Na porcéo norte do municipio, desde o Rio Doceoat8ultrins, ndo existe alternativa de
deslocamento por sistema de transporte publico adsageiros que integre os diferentes
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bairros. Todos os deslocamentos de ambito munitépalem a dirigir-se ao corredor da orla
litoranea. O resultado é o congestionamento das arteriais atuais. Neste trecho, os
principais obstaculos sdo os canais e areas inaigdgue compdem a bacia do Rio Fragoso,
apontando para a necessidade de um conjunto de dbrangenharia, de drenagem e de

esgotamento sanitario.

3.7. Caracterizacdo da estrutura do sistema viaride Olinda e a proposta pelo Plano
Diretor

O sistema atual comporta-se de forma pendular, omawdo os setores mais densamente
habitados do Municipio (zona oeste e zona norteavés da Av. Presidente Kennedy,

contornando a poligonal do sitio histérico e sedai@a via costeira, no sentido norte até
chegar ao bairro de Rio Doce e vice-versa. O ssteraposto € composto por 15 (quinze)

vias arteriais existentes, sendo 1 (uma) artegal4 (catorze) arteriais Il; além de 4 (quatro)
arteriais Il propostas, 9 (nove) vias coletorastexites e 8 (oito) propostas.

Além disso, o PD de 2004 prevé uma rede de 10 (@elgvias principais que seguem as
direcbes das vias arteriais e 0 conjunto das \waaid existentes. O sistema conta com
terminais de integracdo, sendo 2 (dois) existeat@s(dois) propostos. No entanto, como
veremos adiante, houve necessidade de alteracd@Dnoo momento da formulacdo da
LUOS, aproveitando a oportunidade foram feitas pega mudancas no sistema viario

proposto.

A estrutura proposta objetiva dotar o territorio nieipal de um sistema viario que

hierarquize e articule os deslocamentos por meimtdgracéo intermodal e de um esquema
formal de modulagéo territorial. Portanto, devecsersiderada em sua totalidade, respeitando
as articulagbes propostas, sob forma de uma reslalomenta de maneira homogénea toda a

area do Municipio.

A nova malha prioriza alternativas de deslocamewtdongo do eixo central do Municipio,
que é a PE-15, e da Il Perimetral, redistribuindo fluxos viérios (norte/sul) antes
concentrados, principalmente, nas vias litoraneas?E-15, cuja funcdo primordial é a de
eixo de desenvolvimento urbano, contém uma viausk@ para transporte coletivo de

massa, vias de articulagdo com os principais mpingida RMR, vias de articulagdo com o
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fluxo de transito local, ciclovias e terminais déegracdo. A proposta de uma malha viaria
coletora, no sentido transversal ao dos eixos &ienticima citados, tem por objetivo

fortalecer e consolidar a integragdo do municipieentido leste/oeste.

3.7.1 Hierarquizacao do sistema viario proposto pelPlano Diretor

Vias arteriais - Sao caracterizadas por intersecbées em nivehlngente controladas por
semaforo, com acessibilidade aos lotes lindeiras ®ias coletoras locais possibilitando o
transito entre regides do municipio. As vias aaieridescritas a seguir, constituem a esséncia
da circulagdo do Municipio, devendo promover grandieslocamentos dentro do territorio

assim como proporcionar um bom nivel de integragétropolitana.

Arterial 1 - A PE-15 constitui a principal via arterial parangéegragao do sistema uma vez
gue atravessa o centro do territdrio municipal aotido norte-sul. Conta com faixas de
rolamento nos dois sentidos, representando umaaliemativa para o escoamento dos
fluxos, atualmente concentrados nas vias litoraneasera dispor de pistas laterais locais,

travessias em desnivel, para pedestres e veieubidpvia paralela.

Vias Arteriais Il - As vias Arteriais Il, além de articularem os graélaxos de transportes

municipais e metropolitanos, estruturam a ocupalgfeolo de Olinda. As arteriais Il estdo
distribuidas de modo a suprir a fraca comunicagéoe eos bairros mais adensados do
Municipio. Em sua maioria convergem para a PE-$B articulam com as demais arteriais

primarias.

Vias coletoras -S&o aquelas que recebem e distribuem o trafeg@pieve das vias locais

e alimentam as vias arteriais.

Vias locais -As vias classificadas como locais tém como finale@lassegurar a articulacao
entre as vias arteriais primarias e vias artesasundarias permitindo o acesso local ou a

areas restritas.

Ciclovias -As ciclovias tém como finalidade possibilitar onséo exclusivo de bicicletas de
modo a evitar conflitos com os fluxos de veiculo®motores.

O Plano Diretor de Olinda de 2004 nao contempli ¢aixas na hierarquizagéo do sistema
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viario. Como pode-se observar, menciona somenigl@ia que se diferencia da ciclo faixa

tanto no conceito como nas dimensoes.

Considerando a escassez de espacgo para a estiétiaano municipio, a ciclo faixa pode ser
uma alternativa mais coerente com as limitacOesattex das vias. Na necessidade de ajuste
do Plano Diretor de Olinda, esta foi uma das muasrepnsideradas, como sera visto a

sequir.

3.8. As mudancas do Plano Diretor do Municipio de lihda de 2004 atualmente em
vigéncia

O Plano Diretor de Olinda que contou com a pauidicio de amplos setores da sociedade, foi
um dos precursores no cumprimento dos objetivosiretrides da politica urbana

estabelecidos na Lei Federal N°. 10.257/2001 - tlstada Cidade, como visto

anteriormente.

Por determinacao do texto do Estatuto da Cidadesears artigos 43 a 68, prevé-se no Plano
Diretor a introducdo, através de Leis Municipaiss dnstrumentos da politica urbana do
Municipio. Esses instrumentos sdo fundamentai®neretizacdo dos objetivos colocados no

Plano Diretor.

Trés desses instrumentos, o Projeto de Lei de USaupacédo do Solo e Parcelamento —
LUOS; o Projeto de Lei da Edificacdo ou Utilizagdompulséria do IPTU Progressivo no

Tempo e da Desapropriacdo com Pagamento em Tauwo®utorga Onerosa do Direito de
Construir encontram-se atualmente em fase finakldboracdo e concluséo, pelo Poder

Executivo Municipal, para posterior envio & Camazaea deliberacédo e aprovacéo.

No momento da elaboracdo desses projetos de kisginiciou em 2006, foi constatada a
necessidade de ajustes na Lei do Plano Diretoeskgastes sdo decorrentes principalmente
do detalhamento do zoneamento do Municipio (indjsartigo 43) e da introducdo de
melhores condi¢cdes praticas para a aplicabilidage idstrumentos da politica urbana.
Verificou-se no momento da elaboracdo da referid®& uma inconsisténcia na descricao
dos limites das zonas urbanas, fruto de uma diarema escala grafica das bases

cartograficas utilizadas para o Plano Diretor eadddOS, surgindo dai a necessidade de
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ajustes na sec¢ao da Divisao Territorial.

Os instrumentos da politica urbana, em especialea da Edificacdo ou Utilizacao

Compulsoria, do IPTU Progressivo no Tempo e da regpaiacdo com Pagamento em
Titulos e a Outorga Onerosa do Direito de Constdioém como demais instrumentos
contidos no Plano Diretor, exigiram um aperfeicoaime&los mesmos com vistas a promocao

de uma valorizac¢do imobiliaria equilibrada do tério municipal.

A partir dessas necessidades de alteracdo no RiDnento foi oportuno para se avaliar que
outras pequenas alteracbes seriam bem-vindas nidcsete adequar as normas de
urbanizagdo as condigbes de desenvolvimento econfroultural e social da cidade,
ajustando os objetivos da politica urbana a intggrae competitividade na Regido

Metropolitana do Recife e no Estado de Pernambuco.

O préprio Plano Diretor prevé, em seu artigo 86geessidade de monitoramento com base
na avaliagdo periddica de indicadores de eficacei@éncia a serem estabelecidos pela
Secretaria de Planejamento Urbano, Transportesi@ AMebiente e submetidos a apreciacao

do Conselho de Desenvolvimento Urbano — CDU.

Com base nessa necessidade de ajustes e correcépsesentado a apreciacdo da Camara
Municipal, apds discussdes e aprovacdo no CDU,teragho do Plano Diretor para
apreciacdo e deliberacdo. As principais propostasmddancas que se relacionam com as

varidveis da forma urbana e com a mobilidade gsfacionadas a seguir:

DA ORDENACAO E DO CONTROLE DA OCUPACAO TERRITORIAL:

* A Zona de Verticalizacdo Elevada — ZVE 05 — serglgh em parte da margem
esquerda da Avenida PE - 15, nas proximidades did€i Tabajara, para
compatibilizar com o definido no Plano Diretor pasamargens da PE — 15 visto que
a topografia prevista no local é favoravel a umagpacao densa;

» A area correspondente a ZPAR 09 — Parque do Rieride — deixa de ser Zona de
Protecdo Ambiental Recreativa para passar a ser deéProtecdo Permanente — APP
nas zonas em que esta inserida;

* A ZPAE 04 — Istmo de Olinda — seré& objeto de leg&b especifica com zoneamento
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cultural-ambiental que estabelecerd normas de usoupacédo do solo sujeito as
limitacbes geoldgicas da area. Dessa forma, atésgjaen completados os estudos
para o plano do zoneamento cultural ambiental, em germanece comnon
aedificandi, tendo seu uso definido apenas quando aprovdegisdacdo especifica
para a area.

* A localidade de V8 e V9, situada na ZCO 07, fdentificada como Zona Especial
de Interesse Social — ZEIS, em conformidade coneiabb10/2006 que declara a
localidade como ZEIS do tipo 01. Para a area restamée da ZCO 07 (Atacadao
Extra e Fabrica de Pipocas), serdo atribuidos paErés urbanisticos de
conformidade com a Lei n°. 4849/92 — Lei dos Sitlesoricos.

» Arena Recife — Olinda/Projeto Recife — Olinda

Previsto no PD - ZPAR 07 - Coeficiente de Aprovegaito Maximo = 0,03; Quantidade
Méxima de Pavimentos = 2.

Proposta - Transformar parte da zona localizada enf\v. Andrade Bezerra e a R. Fébrica
de Velas em ZVE 07 com Coeficiente de Aproveitaménéximo = 6; Quantidade Basica de
Pavimentos = 15 Quantidade Maxima de Pavimentd® = 2

Previsto no PD - ZPAR 08 — “Coqueiral de OlindaParque Memorial Arcoverde, area
identificada como Zona de Protecdo Ambiental Reiuaa

Coeficiente de Aproveitamento Maximo = 0,03; Qudentie Maxima de Pavimentos = 2.
Proposta - Desmembrar parte da area do Coqueir@lidda transformando-a em ZGE 02
(area mais proxima a Escola de Aprendizes de Meiroh

Adotar para esta area os indices urbanisticosice de Aproveitamento Maximo = 4,3;

Quantidade Maxima de Pavimentos = 8; Quantidade®dg Pavimentos = 6.

DOS INSTRUMENTOS DA POLITICA URBANA:
» Da Edificacdo ou Utilizacdo Compulsoria (EC); DoTWP Progressivo (IP); Da
Desapropriacdo com Pagamento em Titulos (DS).

Previsto no PD - Todas as ZVEs; ZVMs 04 e 08; ZERPBse 04 (também sobre as
edificac6es em estado de ruina).
Proposta — Aplicar sobre os lotes lindeiros da Ade®linda; Aplicar nas ZIEs 01 e 03. Nao

aplicar a limitagdo de lotesa 360,00m?, para as ZEPCs.
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» Da Operacéo Urbana Consorciada
Previsto no PD - ZEPC 04; ZCO 08; ZIEs 01 a 03; Z\5 e 06; ZEIS — Ilha do Maruim;
ZPARs 02 e 08; ZGEs 01 e 02; ZVM 8.
Proposta — Excluir a aplicagéo sobre a ZEIS —dihdMaruim e ZPARs 02 e 08; Aplicar na
ZVE 07 e ZCO 12.

» Da Transferéncia do Direito de Construir
Previsto no PD - Poderdo receber o direito de oainsts imoveis localizados nas zonas
ZCO, ZVM, ZVE, ZGE e ZIE;
Os iméveis localizados nas zonas ZVE 03 a ZVE Q¥epn receber o direito de construir
gue sera considerado como solo criado.
Proposta — Excluir a aplicacdo sobre a ZCO, ZVME @; Aplicar a Quantidade Béasica de
Pavimentos para as ZGE, ZIE 01 e ZIE 03 e ZVE 02.e

» Dos Programas Especiais - Do Programa EspeciabaoTacaruna — Salgadinho
Previsto no PD - Implantagdo nas Zonas ZPAR 07;ZP8; ZGE 02; ZEPC 04 e ZCO 08.
Proposta — Excluir a aplicacdo sobre a ZEPC 04 @ 48, Aplicar nas ZPAE 04; ZGE 01;
ZVE 07 e ZVM 08

DAS DISPOSICOES TRANSITORIAS:

» Legislacao Propria:
Incluir para as zonas inseridas na area do peonuztrLei N°. 4849/92 — Lei dos Sitios
Histdricos — artigo limitando a aplicabilidade @e&ei as areas com previsao de legislacéo
propria; sendo, portanto, as ZEPCs 02, 03 e 04t(€fistorico e o entorno da Lagoa de
Santa Teresa), Sitios Historicos Isolados (Capelé&antana, Casa da Podlvora, Ruina de
Santo Amaro, Ruina da Capela de Santana).

» Assentamentos Precarios:
Incluir a criacdo de artigo resguardando areas gsolsonforme diretrizes do Plano de

Regularizacdo Fundiaria.

RECOMENDACOES DO ESTUDO DA LEI DE USO E OCUPACAO B®LO - LUOS:

* ModificagBes de parametros urbanisticos
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Tabela 3.3:Tabela dos coeficientes de aproveitamento e qladd#s maximas de

pavimentos com as mudancas propostas

Previsto no PD Proposta
Zona Coeficiente Gabarito Zona Coeficientsg Gabai
ZCO 03 1,0 4 ZC0O 03 1,0 2
ZCO 05 0,5 2 ZCO 05 1,0 2
ZCO 09 0,5 2 ZCO 09 1,0 2
ZCO 10 0,5 2 ZCO 10 1,0 2
ZC0O 11 0,5 2 ZCO 11 1,0 2
ZCO 12 1,0 2 ZCO 12 2,0 4

Fonte: SEPLAMA/Diretoria de Planejamento Urbar@0@&

Na figura 3.14 pode-se observar 0 novo zoneameaof@optos e 0s instrumentos da politica

urbana para as mudancas no Plano Diretor de 2004.
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Figura 3.14 - Mapa de ordenacdo e controle da ocupacédo Trelti® os instrumentos da
politica urbana com as propostas de Mudanca do Blartor de Olinda - 2004.

LISTA DE SIGLAS E ABREVIATURAS SISTEMA VIARIO E TRANSPORTE
EC- EDIFICACﬂO ou UTILIZACAO COMPULSORIA mmmmm  VIA ARTERIAL EXISTENTE

IP - IMPOSTO PROGRESSIVO

DS - DESAPROPRIACAO POR TiTULO DA DIVIDA PUBLICA
DP - DIREITO DE PREEMPCAO

---- VIA ARTERIAL PROPOSTA

=== VIA COLETORA EXISTENTE

ON - OUTORGA ONEROSA smmEE VA COLETORA PROPOSTA
TC - TRANSFERENCIA DO DIREITO DE CONSTRUR | smmms VIA COLETORA A SER EXECUTADA (ndo
OU - OPERAGAO URBANA contemplada no PD mas com recursos disponiveis)

TERMINAIS DE INTEGRAGAO EXISTENTES

&  TERMINAIS DE INTEGRAGAO PROPOSTOS

LEGENDA

~_/  HIDROGRAFIA s
TC
ou

AREA DE ESTUDO - BAIRROS DE CASA CAIADA
E JARDIM BRASIL

ZONEAMENTO

[ zrF - Zona de Reserva Futura X (X

B zco - Zona de Consolidag&o de Ocupagdo

B zvm - Zona de Verticalizagio Moderada

E zve - Zona de Verticalizagao Elevada

I zPAE - Zona de Protecdo Ambiental Especial

[ zPAR - Zonade Protecdo Ambiental Recreatival

[] zepc1,2e4 - ZonaEspecial de Protegdo

Cultural 1,2 e 4

[] zEPC3 - Zona Especial de Protegdo Cultural 3

[ Es - Zona Especial de Interesse Social

B zas - Zona do Aterro Sanitario

[ zce - Zona de Grandes Equipamentos

[ s - Zona de Interesse Estratégico

Fonte: D, 2

Vale salientar que as propostas de mudanca do pledem ndo ser aprovadas na integra
pela camara, portanto as bases de andlise dessxtatjfio consideraram o Plano em
vigéncia.

Neste capitulo foram apresentadas as caractesisti€io-demograficas, além das

caracteristicas do ambiente construido ou formanabdos bairros selecionados que séo
objeto de estudo desta dissertacdo. Também foreeseapadas as legislacdes do municipio,
detalhando, em especial, o Plano Diretor do Muiucge Olinda de 2004 - vigente no

municipio e estudo de caso desta dissertacéo.
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CAPITULO 4 — METODOLOGIA DA PESQUISA

Este capitulo detalha a metodologia utilizada ngsssquisa que tem uma abordagem
quantitativa e qualitativa. Em relacdo a abordagpmantitativa foi aplicado o método

probabilistico de amostragem para responder addpseda dissertacdo referentes a forma
urbana que se apresenta na secdo 4.1. Tambémsagdtaesta presente 0 questionario que

foi escolhido como instrumento de pesquisa.

Na sec¢do 4.2 se apresenta o Método de Websteapaliae da capacidade viaria e nivel de
servico da via e se ela estd compativel com agides do Plano Diretor, também descreve
os procedimento da contagem volumétrica e a aplecados conceitos e métodos da

engenharia de trafego.

E, por fim, na secdo 4.3 € exposta a abordagenitajiva em que se optou pelo método de
entrevistas semi-estruturadas para verificar aeqogéo do Plano Diretor de Olinda e se suas
propostas estdo em sintonia com a politica da mdadié urbana. O método se divide em
entrevistas com técnicos que conceberam o plarmmsultas e analise das atas e relatérios

gerados ao longo do processo de formulacéo e agiowio Plano.

4.1 Método para verificar a relagcdo Forma Urbana eleslocamentos

Busca-se aqui traduzir e concretizar a forma real @ qual os conceitos relacionados ao
tema da forma urbana, legislacdo urbanistica e lrdade foram aplicados empiricamente
em cada uma das questdes abordadas. Esta secase vedncentrar, portanto, nos

procedimentos dos levantamentos de campo e no ptaostral.

A questdo colocada pela dissertacdo € a de obtaringitacdo na relacdo forma urbana e
mobilidade no que diz respeito a decisdo de esadhmodo de transporte. Se realmente
algumas variaveis da forma urbana, como densidad#iversidade de uso do solo,
influenciam nos deslocamentos das pessoas, owtoe$s ndo relacionados com a forma
urbana, como renda, género, idade e escolaridagendeam as decisdes na escolha do
modo de transporte. E nesse sentido que a angliseclocada se destaca da analise classica
de demanda por transportes na qual o real sereig@adado ndo € o de transportes em si,

mas uma cadeia de deslocamentos-atividades.
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4.1.1. Determinacdo da amostra e o procedimento d@abalho de campo

A pesquisa domiciliar proposta tinha por finalidaidg¢ectar as caracteristicas das decisfes da
populacdo em cada bairro quanto ao transporte. daguncéo das questdes colocadas pela
dissertagao, esse conhecimento deveria ser ad@wam o conhecimento das atividades
desenvolvidas por aquela populagédo e detectar tantb@orqué da associagdo atividade-

locomocéo do individuo pesquisado.

Tal reflexdo fica claramente revelada no formatadestionario utilizado, pois ele se destaca
dos questiondrios usuais em pesquisas na arearggpdrte urbano justamente pelo esforco
em apreender a nocdo do deslocamento enquantsaintegie uma logistica urbana visto
qgue, afinal, trata-se de decisdo sobre o0 meio aespiprte extremamente vinculada e
dependente de outras relativas a realizacdo delad®s como trabalho, estudo, compras,

lazer, etc.

Foram escolhidos dois bairros com caracteristieas distintas para aplicar o questionario no
que se refere a forma urbana e a legislagdo paepeta a area, mas com rendas as mais
proximas possiveis, como visto no Capitulo 3, mitérios de selecdo dos dois bairros. A
populacao-alvo era os representantes de familtzaimm, ou seja, aquela pessoa responsavel

pelo domicilio e/ou pela logistica da estruturdugeionamento da residéncia.

Optou-se pelo plano amostral probabilistico no gqaala elemento da populacdo (universo)
tem uma chance conhecida e diferente de zero deekmrionado para compor a amostra e
possibilita realizar inferéncia estatistica sobrnverso (Barbeta, 2007). Foram trabalhados
0s bairros separadamente na seguinte ordem: poimdiairro de Casa Caiada e depois, o de
Jardim Brasil. A selecdo da amostra foi feita ens @stagios através de sorteio realizado

independentemente em cada bairro.

No primeiro estagio, uma amostra de ruas foi setecdda de acordo com um plano de
amostra aleatéria simples sem reposi¢cdo com fragémstral de 50% das ruas listadas do
bairro, obtidas através da unibase. Vale salieqtes no bairro de Casa Caiada, a Av.
Governador Carlos de Lima Cavalcanti foi incluidaamostra com probabilidade um, ou
seja, ndo fez parte do sorteio pela sua importé@stiatégica como corredor estruturador do
municipio. A tabela 4.1 apresenta os numeros de eua cada bairro e em cada uma das
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amostras retiradas.

Tabela 4.1 -Total de ruas dos bairros e o total das selecianadamostra

Bairro Qtd. de ruas no bairro Qtd. de ruas selecionadas na
amostra
Casa Caiada 52 + Av. Gov. Carlos dt 27 (26 + Av. Gov. Carlos de
Lima Cavalcanti Lima Cavalcanti)
Jardim Brasil 82 41
Total 135 68

Apds o sorteio de todas as ruas, foi utilizadaibase fornecida pelo municipio e foi gerado
mapas de cada bairro com as ruas sorteadas pditarfas anotaces de campo do uso do
solo. Cabe salientar que a unibase tem os lotesedificacdes com o numero da residéncia
facilitando o confronto com a realidade e o0 quemesenta no mapa. Foram identificados no
levantamento de campo muitos lotes sem numercs kden nimero diferente do que se

encontrava na unibase, lotes desmembrados ou rea@eito.

Todas as incompatibilidades detectadas no camponfa@orrigidas usando o AUTO CAD

como software. Cabe frisar que os dois bairrosnfiaparte da area considerada legal da
cidade, ou seja, ndo foram concebidos por ocupagéesilares. Duas das ruas sorteadas em
Jardim Brasil foram retiradas da amostra, poigaava de um lugar que apresentava risco

para a seguranc¢a do pesquisador.

Para 0 segundo estagio foram relacionadas todeesig€ncias validdgara a aplicacdo da

pesquisa em cada rua selecionada do bairro de@zaada e de Jardim Brasil. Com o mapa
de uso do solo levantado no campo, o proximo pEssmmerar sequencialmente as casas
validas, comecando a numerar sempre pelo inicindajue se padronizou pela numeragéo
mais baixa dos lotes da rua. Conforme procedimaemnaoonstrado na figura 4.1, a exemplo a

Rua Sergipe, no bairro de Jardim Brasil:

9 A . . . L
Entende-se por residéncias validas aquelas ocumadasé aquela de uso misto, ou seja, ficaram dara
populacao as residéncias para alugar, vender abeas.
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Figura 4.1 - Procedimento do segundo estagio de selecao astram
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Depois para obter a amostra dos domicilios ondamsaplicados o ‘ques'tionérios foi

aplicada a formula abaixo:

Onde:

n = Max {10% N casas, 2}
a=N/n

tamanho da amostra;
tamanho da populacéo (numero de residénciatagaha rua);

intervalo de selec¢éao;

O procedimento seguinte foi fazer um sort®joara saber quais os domicilios de cada rua

seriam entrevistados. Para isto utilizou-se a nwddgih “circular Systematic Sampling”

(Govindarajuly, 1999) que inicia a contagem na 8agia da numeragcdo sempre em

movimento circular. Este procedimento foi repetmhra todas as ruas sorteadas tanto no

bairro de Jardim Brasil como no de Casa Caiada.

Um exemplo desse procedimento pode ser observaBoa&ergipe:

Total de domicilios: 30

Domicilios para amostra: n = Max {10% x30, 2} , famto n= 3 onde a = 30/3,
Portanto a= 10

O numero sorteado foi 29. A partir desse nUmercarse a contagem na sequéncia

10 . ’ . .
Para fazer os sorteios dos niumeros foram usadas as pedras de um jogo de bingo.
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da numeracao sempre em movimento circular. Esséiads ser observado na figura
4.2:

Como pode-se observar a amostra
desta rua é:
[29, 9, 19] que refere-se 3as
residéncias de numero 49, 72| e
129.

O procedimento para o caso de apartamentos fobdeas o andar conhecido através do
levantamento de campo. A dificuldade foi o sorté@ unidade do apartamento, pois no
levantamento ndo se chegou ao detalhe de quanssgmpntos tinham por andar. Foi
preciso voltar a campo para checar o numero detampantos por andar dos edificios
sorteados para prosseguir com o sorteio até chagasidade da amostra.

Uma vez estabelecidas as amostras das casas deuaadapasso seguinte foi enviar para
cada casa sorteada uma carta da Universidade FatlerBernambuco, cujo contetdo

explicava o objetivo da pesquisa, identificava aqpéadora, o titulo provisério da

dissertacéo e o orientador. Também comunicava g@squisador entraria em contato com o
morador para marcar a aplicacdo do questionaribanério e data de sua preferéncia (ver
anexo 01). No envelope desta carta foi tomado daecia de indicar o endereco e telefone da
Universidade Federal de Pernambuco e também o emwder telefones de contato da
pesquisadora. Esse procedimento demandou tempst@ porém foi positivo, pois muitos

moradores entraram em contato com a pesquisadotamea universidade para checar a
veracidade da carta recebida. Em tempos de viael@&sse foi um procedimento necessério

para garantir o minimo de recusas.
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Através do sitehttp://www.telelistas.netfoi possivel obter os telefones destas residéncias

para efetivar o contato com o morador para marcea & dia adequados para a aplicacdo do
guestionario, considerando que muitos poderianalinab no periodo integral. Porém houve
dificuldade em obter o nimero de telefone de alglos enderecos sorteados. Para esses
casos foi necessario fazer uma abordagem portata po final de semana ou durante a

semana em horarios estratégicos.

Antes de iniciar a aplicacdo dos questionariosesgpisadora se reuniu com as trés (03)
estagiarias que a apoiariam na pesquisa e repasdoWw questionario para esgotar todas as
possiveis davidas em relagéo a intencdo das paggufambém distribuiu mapas e planilhas
com as ruas a serem visitadas. Ao final de caddalientrevista, a pesquisadora recolhia os

guestionarios e dava baixa na lista das casasfupadas.

Com a dificuldade de marcar as entrevistas poiotete decidiu-se dividir a equipe de campo
em duplas que ficariam responsaveis por percogeruas € acessar as casas sorteados.
Muitas vezes essa estratégia foi positiva, poisovador tinha a disponibilidade naquele

momento e acabava atendendo a pesquisadora.

Foi observado que nos finais de semana, principgbneabado no periodo da tarde e

domingo pela manh4, tinha-se mais sucesso emZacaliguém na residéncia.

Cada entrevista durava em média de vinte a trimatos, dependendo do perfil do morador.

Os dois bairros tém perfis de morador bem distimosbairro de Casa Caiada, as pessoas
preferiam marcar o dia e hora; em Jardim Brasiteitacdo era melhor na abordagem porta a
porta. Vale salientar que cada pesquisadora tinfeaarta original em maos para apresentar

no momento da abordagem.
Algumas casas nao receberam a correspondénciaqgiema com o endereco. Todas foram
reenviadas para o remetente. Ao final das 227<artaiadas, 11 foram devolvidas, mas isso

ndo prejudicou a aplicacdo dos questionarios neakss especificamente.

Quando acontecia a recusa por telefone, se fazzatemtativa pessoalmente, se ainda assim
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permanecesse a recusa, tentava-se outro dia coenpmsquisadora. Outra estratégia usada
para reduzir a recusa foi deixar o questionari@ mamorador responder quando achasse
conveniente e quando a pesquisadora retornavalpee-lo eram tiradas as duvidas e
completado o questionario com as perguntas naomdigas. Esse procedimento foi usado

em cinco (05) casas no bairro de Casa Caiada.

No total das 227 residéncias que deveriam ser sgtps, sendo 142 no bairro de Jardim
Brasil e 85 no bairro de Casa Caiada, foram ingagdts 213 residéncias. Em Jardim Brasil
houve uma (01) ndo investigada que se tentou WaeEss, mas nunca se encontrou os donos
da casa, s6 empregados; duas (02) que estavanddéscpara reforma, uma (01) que estava
desocupada e (08) que se recusaram a respondesgaigae totalizando doze (12) nao
investigadas. No bairro de Casa Caiada houve semdumds (02) que se recusaram a
responder a pesquisa. Ao final catorze (14) residéndas 227 residéncias ndao foram

pesquisadas.

Um detalhe importante que garantiu o aproveitameatal dos questionérios foi dois
instrumentos de controle lancados no questionari@lefone do entrevistado e o endereco
detalhado do domicilio. Isso possibilitou uma clgeca da realizacdo da entrevista
posteriormente, sendo realizados controles dedalha pesquisadoras no preenchimento do
guestionario. A pesquisadora ao final de uma sermarentrevistas checava os questionarios
e chegou a entrar em contato com alguns moradarasvgrificar davidas do questionario.
Durante o telefonema também foram checadas supestas para perguntas selecionadas

gue serviam assim como elementos de controle dalgda do trabalho do entrevistador.

4.1.2. O questionario

A elaboracéo do questionario é fundamental pagoreter as questdes da dissertacdo, bem
como 0s objetivos e para isso é preciso que aavesi que serdo observadas na pesquisa

estejam presentes em duas ou mais perguntas diogads.

Durante a fase de pesquisa do referencial tedGdcadessada uma pesquisa realizada em

algumas cidades do Brasil para medir os habitosialgens e de consumo da populacéo
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investigad&™ Como os objetivos dessa pesquisa eram similaeslesia dissertacdo, o seu
questionério foi tomado como base para a estriarap questionério dessa dissertagao.
Foram feitos acréscimos e adaptacdes para meklaeataos objetivos dessa dissertacao.

Questionario teste

A maior dificuldade de se estruturar um questianérisaber se a pergunta nele contida é
suficientemente clara, ou seja, deve ser formutaniaa linguagem compreensivel para todos

os elementos da populacéo e ndo devem deixar dldeenterpretacdo (Barbetta, 2007).

Portanto, antes de iniciar a pesquisa de campapfmado um questionario teste em sete (07)
pessoas no bairro de Casa Caiada para verificéaragate a compreensdo do questionario,
verificar também se alguma pergunta ndo estavazindo alguma resposta ou ainda se
alguma resposta ndo era 6Obvia para determinadairgargForam muitos os esbocos do
guestionario teste até se chegar a uma versaatidefido questionario teste que pode ser
observada no anexo 03 deste documento.

No pré-teste do questionario foi testado o desehpeahobal da pesquisa em termos de
apresentacao e sucessao de perguntas, isto ajutltectar falhas, melhorar a linguagem do
questionario, mudando de uma linguagem técnica para linguagem mais coloquial e
principalmente permitiu medir o tempo de aplicagd® questionario. O tempo foi

determinante na deciséo de reduzir as perguntgaekiionario.

Questionario definitivo

O questionario definitivo ( ver anexo 03) foi apdd de acordo com as observagdes
levantadas no pré-teste, considerando todas asulddides encontradas assim como as
sugestdes. Segundo Barbetta (2007), um questiopesmiamente dito € respondido pelo
proprio elemento da populagcdo sem que algum emgeatoe da pesquisa observe o
respondente no momento do preenchimento. Nessartdiso optou-se pela entrevista

' Martins, J.A. e Bodmer,M (2002) Estudo de viabilidade técnica e econémico-financeira de revitalizagdo de
10 sistemas aquaviarios do Brasil com vista a reestruturacdo urbana,vol. ll, Metodologia, Relatdrio final,
Mobile/UFRJ/BNDES, Rio de Janeiro.
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estruturada na qual o entrevistado responde vednddmas perguntas de um questionario
fechado e o entrevistador preenche o documentoirgenfierir em suas respostas, somente
para esclarecer algum item que gerou duvida, masaninfluenciando na resposta do

entrevistado.

O questionario foi estruturado basicamente empagtes: a primeira diz respeito ao perfil
socioecondmico do entrevistado (morador), a seguhdarespeito aos deslocamentos e
atividades e a terceira sdo perguntas direcionaa@sa forma urbana e desenho urbano do

bairro estudado.

Mesmo com o pré - teste e todos os cuidados naegeaddo do questionario, os
pesquisadores identificaram ainda dificuldade msteo das respostas de perguntas abertas,
principalmente nas referentes aos deslocamentasbda em algumas entrevistas foram
identificadas dificuldades com alguns termos quesqen de facil entendimento para a

pesquisadora, mas ndo o séo para o entrevistado.

Depois de esgotadas todas as tentativas de aglidagguestionario, a pesquisa foi declarada
finalizada. Sendo assim, foi possivel iniciar oscpssos de codificacdo do questionario e

tabulagao.

Previamente ao seu lancamento nas bases de daladagi em Excel, cada questionario
passou por um processo de codificacdo. Quando emalsl foram identificados no
guestionario os mesmos foram corrigidos através dostatos por telefone e na
operacionalizacdo dos dados. Também foi verifiGadapeticdo de algumas respostas que a
principio fariam parte do item “outros”, mas coms@hdo a freqiéncia foram incorporadas

ao questionario para posteriormente serem coddgadcentrarem na tabulacéo.

A preparacdo para a pesquisa de campo aconteceudezembro de 2007 e fevereiro de
2008, sendo a primeira fase destinada aos procethm¢ara a obtencdo da amostra no
primeiro estagio, a segunda foi reservada paraantamento de campo do uso do solo e 0
envio das cartas para cada casa sorteada. Ja macabteos dados da aplicacdo do
questionério aconteceu entre 29 de fevereiro eeffaft¢o de 2008.
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Com os dados tabulados no Excel, as analisesstisigiforam trabalhadas no sistema SAS e

os resultados foram traduzidos em tabelas, condoviégio no Capitulo 5.

4.2 Método para verificar a capacidade e nivel deesvico da via urbana objeto de nosso
estudo

Uma das estratégias do Plano Diretor de Olindadensamento através da verticaliza¢cdo no
eixo da Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti, quar@awia que corta todo o Bairro de Casa

Caiada, além de ser um dos mais importantes eigasy do Municipio.

A capacidade de infra-estrutura viaria € uma dasweis que pode ser medida em funcao
das propostas de adensamento de uma determinada legplizada no entorno desse eixo
viario. A questdo basica é equilibrar a demandaéalego e a oferta viaria, expressa pela sua
capacidade, de forma a garantir um sistema viagure, eficiente e ambientalmente

aceitavel.

Ha uma diversidade de técnicas que podem seradaldez para analise do desempenho de
redes viarias, desde levantamentos de campo atdasies do ambiente de trafego. A
escolha do método depende dos objetivos a seremcaldos e dos recursos disponiveis para

adquiri-lo e aplica-lo.

A capacidade de uma via é definida pelo volume méxie veiculos que cruza uma dada
secao dela em uma determinada unidade de tempovi&gossui interse¢cdes semaforizadas,
a capacidade é usualmente aquela da mais critieesegdo ao longo dela; ou seja, € a

capacidade do seu ponto mais critico.

A determinacdo da capacidade viéria pode ser &itvés de varios métodos, como, por
exemplo, o método “Gréfico” ou das “Propriedade®dsempenho”, o Método de Webster e
0 Método de SETRA, utilizados em intersecfes siadhs; o0 método de Tauner, o0 método
Inglés e o método Americano, utilizado em interesgéom prioridade (Menezes, apud Melo,
2004). Também em alguns estudos se utiliza o mé&toddighway Capacity Manual (HCM),

muito conhecido e usado pelos engenheiros de trafeg
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Em uma via com intersecdes semaforizadas, o desdimp trafego, em termos de fluidez
e seguranca, esta diretamente relacionado comgaapnacdo dos semaforos existentes no
sistema viario. Dentre os métodos que tratam dpstatdo, o de Webster € o mais usual,
sendo adotado por quase todos os 6rgaos de tréasfiais. Em Olinda ele foi utilizado na
elaboracédo do Plano de Hierarquizacao, Circula¢cgdimaizacdo Viaria. Desta forma, ele foi
o escolhido para verificar se a proposta do Planet@ do Municipio, ao adensar o bairro de
Casa Caiada, principalmente no eixo da Av. Carokitha Cavalcanti, estd coerente com a

capacidade desta via.

O meétodo de Webster busca, através da analiseadaseis caracterizadoras da intersecéo e
dos fluxos direcionais que para ela convergem, ra@@ogramacdo dos tempos semaforicos
gue minimizem o tempo de espera de todos os usudesta intersecdo. Ele permite ainda
calcular a taxa de saturacdo das aproximacdesieebde servico em que estdo operando,
além de calcular o tempo médio de espera dos wsicab cruzarem a intersecdo e o

comprimento da fila que se forma.

4.2.1. Consideracdes sobre o método de Webster

Para a analise das intersecbes é necessario cordhgamas de suas caracteristicas, tanto
geomeétricas como operacionais. A metodologia ddisenda capacidade em intersecdes
semaforizadas requer o conhecimento de divers@meaos, dentre eles a demanda e a
oferta, expressos através da taxa de fluxo de yrxianacdo e do fluxo de saturacdo da

aproximacao.

Foi efetuada a determinacdo do nivel de servigcoagasximacdes principais das seis (06)
intersecdes semaforizadas escolhidas na Av. Galode Lima Cavalcanti.

Para subsidiar a analise, primeiramente foi efetuada contagem volumétrica classificada
de todos os movimentos de cada intersecdo. Essageom permitiu definir os fluxos de
veiculos que vao em frente ou giram a direita quesia em cada aproximacgao, separados
por tipo de veiculos: veiculo de passeio, caminkdésibus. Estes valores ndo sé permitem
definir a taxa de ocupacdo de cada aproximacao,perasitem calcular os parametros que

irdo alimentar o método Webster.
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Para tanto, foi contado o numero de veiculos qegalam as aproximacdes durante um
periodo de duas horas e totalizados parcialmententemvalos de 15 minutos. A contagem
volumétrica classificada de todos os movimentos id@rsecdo foi realizada nos

dial3/05/2008 (terca-feira), 14/02/2008 (quartaajeile 15/02/2008 (quinta-feira) em seis
(06) intersecbes semaforizadas, em intervalos dmih5apenas no pico matutino (7:00 as
9:00).

A definicdo do periodo matutino levou em consid&oag observacao empirica do horario de
maior volume de trafego no local em virtude da dalaadas pessoas que se dirigem para
Recife e segundo informacdes do Plano de hieraagéiey, circulacao e sinalizacéo viaria do

Municipio de Olinda.

A Tabela 4.2 apresenta uma descricdo da localizdeatodos os postos das contagens

veiculares.

Tabela 4.2— Descricdo da Localizacao dos Postos de Contagsoslares

1 | Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzaimecom a Rua
Marcolino Botelho) - Seméaforo n° 694

2 | Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzatmecom a Rua
Francisco Xavier) - Seméaforo n°® 255

3 | Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzatmecom a Rua
Jornalista Luiz Andrade) - Semaforo n®

4 | Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzatmecom a Rua
Carlos Nigro) - Semaforo n° 542

5 | Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzatmecom a Rua
Fernando César de Andrade) - Semaforo n° 349

6 |Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti (cruzaimecom a Rua
Frederico Lundgren) - Semaforo n° 189
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CONTAGENS VOLUMETRICAS DE VEICULOS

Localizacao das intersecoes estudadas na Av. Gowarlds de Lima Cavalcanti, no trecho do Bairro de Caa Caiada

As contagens volumétricas de veiculos foram reddizam seis (6) pontos selecionados, conforme deradns na figura 4.3

Figura 4.3— Localizacao dos Postos de Contagens Veiculares
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Optou-se pela contagem manual por ser 0 metodo smaisles e rapido, portanto mais
adequado no contexto da pesquisa. Este método néitiper para periodo de contagem
inferior a oito (08) horas e é um método que skzatide material humano em que cada
pesquisador é capaz de contar até 1.000 veiculos/h.

O meétodo Webster visa obter o fluxo de saturacdoad@ aproximacao. Desta maneira, 0
fluxo precisa estar em forma continua e saturadea Be efetuar a estimativa do fluxo de
saturacao procede-se da seguinte forma:

a) 0 pesquisador munido de prancheta e cronémesigipna-se na linha de parada de uma
aproximacao;

b) quando o semaforo passar para o ponto verddeia passar 0s primeiros cinco veiculos
e quando o sexto veiculo chegar a linha de parlddestrava o cronbmetro passando a
contar os veiculos de forma classificada; e

¢) quando o semaforo mudar do amarelo para o veoree deve parar o cronémetro e a

contagem.

O valor da contagem dos veiculos corrigida paraades de veiculo padrao dividida pelo
periodo de tempo da contagem fornece uma estingaiflaxo de saturacao.

Um método alternativo para estimar o fluxo de sef@io € efetuar medidas dos volumes
corrigidos para unidades de carros de passeio-U@Brta do inicio da fase verde em
intervalos de 5 segundos. Estas medidas vao plissibi construcdo de um grafico fluxo X
tempo que nos permite definir o fluxo de saturagfiee € representado pelo valores dos
volumes méaximos que se estabilizam em torno dealor;wesse calculo deixa-se de fora os
valores do primeiro intervalo de 5 seg e do Ultimois representam o0s veiculos que ainda
estdo acelerando do estado parado que se enconteaws veiculos que ja estdo parando em

funcdo da fase amarela.

Na pesquisa volumétrica classificada direcionalesgpisador necessita ser trocado a cada
duas (02) ou trés (03) horas por motivo de fadiyartanto, a contagem foi feita em um
periodo de duas (02) horas. Dividimos o periodeatdgagem em intervalos de 15 minutos.
Utilizaram-se planilhas com anotacgéo a lapis eadores manuais que acumulam o niamero
de veiculos do periodo de contagem. Havia a dispidade de somente quatro

pesquisadores e por esse motivo dividiu-se a cemtagm trés dias, durante a semana,
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desprezando a segunda-feira e a sexta-feira. Emndiadda semana foi feita a contagem de

duas (02) intersecoes.
* Determinacéo dos volumes em UCP
O total de veiculos foi transformado em veiculo ieglente (Veq), ou seja, fatores de

equivaléncia ou UCP (Unidade Carro Passeio) cord@nabela 4.3 de conversao:

Tabela 4.3— Tabela de converséo de fator de equivaléncia.

Tipo de Veiculo Fator de equivaléncia (Veq) ou UCP
(unidade carro passeio)
Automovel de passeio 1,00
Caminhdo médio ou pesado 1,75
Caminhéo leve 1,00
Caminh&o conjugado (carreta) 2,50
Onibus 2,25
Motocicleta 0,33
Bicicleta 0,20

Fonte: DENATRAN, 1984

No calculo do UCP, quando o resultado foi um nunfesmoionado arredondou-se sempre
para cima quando da digitacdo da contagem. Alésodisi coletado também o periodo de
ciclo de cada intersecdo, ou seja, os periodosetideyamarelo e vermelho em que cada

semaéaforo.

4.2.1.1 Volume de Trafego

Como ja salientado, as contagens volumétricasifitaskas de cada movimento da intersecao
permitem obter o volume de trafego de cada apr@maem UCP. Da mesma forma
obtemos a distribuicdo deste fluxos nos volumegréiiego que vao em frente, giram a
esquerda ou a direita. Estas séo informacdes iamied para o calculo do fluxo de saturacéo
O volume é caracteristica mais significativa dofeyjd@ e fornece uma medida de

congestionamento de uma via.

O volume é expresso por:

q=n 1)
T
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Onde:
g = volume de veiculos em um ponto (secao de deiitro
n = numero de veiculos que passam por um pontotec/alo de tempo T;

T = intervalo de tempo de observacéo.

No caso desta pesquisa foi considerado o volun@ibppois é o mais recomendavel para os
estudos de capacidade de via, para projetos gaooséé para estabelecimentos de controle
de trafego.

Além dessas caracteristicas operacionais, foramantadas também caracteristicas

geomeétricas das intersecoes, tais como:
- Numero de faixas por aproximacéo e largura de taida;
- Declividade de cada aproximac&o;

- Existéncia de estacionamentos e paradas de Gmibxsnos as intersecoes.

4.2.1.2 Fluxo de saturacéo

O proximo passo foi determinar o fluxo de saturdéate cada aproximacédo nas intersecdes
analisadas. Esse fluxo depende de varios fatomgredos quais os mais influentes séo:
geometria da intersecéo (principalmente larguraag@sximacdes), niumero de veiculos que
fazem conversdo a esquerda e a direita, declividadeia, estacionamentos de veiculos e

presenca de veiculos comerciais (6nibus e caminhao)

O fluxo de saturacdo € um parametro basico paeteandinacdo dos tempos semaforicos e
todos os célculos de desempenho de intersecbe$oszadas (capacidade, comprimento de
fila, atraso médio por veiculo, nimero de paradgagssupdfem o0 conhecimento deste

parametro.

O fluxo de saturacéo ideal € aquele que pressupderge veiculos de passeio na corrente de
trafego, menos de 10% de giros a direita e nenhirm & esquerda; terreno plano e

2 Fluxo de Saturacéo é definido como sendo o flux@sgria obtido se houvesse uma fila de veiculos na
aproximacao e a ela fossem dados 100% de temperde go cruzamento. (DENATRAN, 1984).
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localizacdo da intersecdo em um local sem interééa8 adjacentes. Caso ocorra estas

condicOes pode-se utilizar a seguinte férmula:
S=525L 2

Onde:

S = fluxo de saturacdo em unidades de veiculosadsageiros (veiculos equivalentes) por
hora de tempo verde (Veq/ htv).

L = Largura da aproximacao em metros para vias & imica, L € a distancia de meio-fio a
meio-fio. Para vias de méo dupla sem separacaafikié a distancia entre o meio-fio e a
linha diviséria central de separacdo do trafegos(nteque imaginaria). Para vias de méao
dupla com separacéo fisica, L é a distancia entreio-fio e a borda da barreira fisica de

separacao do trafego (ilhas, blocos de concretp etc

A equacdo acima deve ser utilizada para a detegdmnalo fluxo de saturacdo em

aproximacOes padrdes, ou seja, em nivel, sem wsi@dtacionados, nem movimentos de
conversdo a esquerda e com até 10% de convershesta Para aproximacfes que nao se
enquadrem nesse tipo padrdo, a equacdo ainda peefetdilizada, desde que afetada de

fatores de correcdo, como sera visto adiante.
Além disso, a equacdo acima é valida para largieasproximacdes compreendidas entre
5,50 m e 18,00 m. Para larguras de aproximacOesiards a 5,50 m, deve ser utilizada a

tabela 4.4:

Tabela 4.4— Tabela de Largura de aproximacodes inferiores@n.

L (m) 3,00 3,30 3,60 3,90 4,20 4,5( 4,8 5,20

S (w/htv) 1.850 1.875 1.900 1.950 2.075 2.250 2475 0@.7

Fonte: DENATRAN, 1984

a. Correcéao de declividade

A correcao de declividade deve ser provinda da iredescrita a seguir. Para cada 1% de
aclive, o fluxo de saturacdo deve ser reduzido%eaB no maximo 10% de declividade.
Para cada 1% de declive, o fluxo de saturacdo skavaumentado de 3% até no méaximo 5%
de declividade.
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b. Corregéo de veiculos estacionados

O efeito dos veiculos estacionados € dado em tedeqserda de largura util na linha de
retencdo por meio da seguinte formula:
p=1,68 - 0,9 [(z-7,6)/d] 3)

Onde:
p= perda de largura em metros;
z= distancia entre a linha de retencéo e o primafoulo estacionado em metros;
g=tempo de verde da aproximacao em segundos.
Para o uso dessa equacédo, devem ser observa@gsigses condigdes:
* A distancia entre a linha de retencéo e o primeasioulo estacionado deve ser maior
que 7,60 m, ou seja,>z 7,60 m; caso contrario & 7,60 m), deve ser adotado z=
7,60 m;
* Se 0 valor da expressao tornar-se negativod) deve-se adotar a perda como zero;
» Se 0 veiculo estacionado for do tipo pesado (@roaiminhdes de trés eixos etc.), a

perda deve ser aumentada em 50%.

c. Correcéo de movimentos de conversdo a esquerda

O fator de correcédo é calculado mediante a corejéderde que cada veiculo que efetua
movimento de conversdo a esquerda tem um fatoguigadéncia igual a 1,75, enquanto o
veiculo que segue em frente tem um fator de ecgnea igual a 1,0.

d. Correcdo de movimentos de conversao a direita

O fator de corre¢éo é calculado considerando da excedente de 1% a mais do que 10%
de conversdes a direita. Cada veiculo que efetoaagilireita tem um fator de equivaléncia
igual a 1,25, enquanto o veiculo que segue emefreamh um fator de equivaléncia igual a
1,0.

4.2.1.3 Taxa de ocupacéo e grau de saturacdo de ua@oximacao

A taxa de ocupacédo (Y) de uma aproximacdo é deficomo sendo a relacdo entre a
demanda de trafego e o fluxo de saturacéo, ou seja:
A taxa de ocupacao é expressa por:
Yi=Vi (4)
Si
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Onde:
Yi = taxa de ocupacédo da aproximacao i;
Vi = demanda (fluxo horario) da aproximacao i erftuds equivalentes por hora;
Si = Fluxo de saturacdo da aproximacao i; em vescedjuivalentes por hora de tempo verde.
O grau de saturacdo de uma aproximacdo € a relq#e a demanda de trafego e a
capacidade da aproximacéo, ou seja:

X=gi/capacidade G/(S.ge/C)= ¥.C/Qks (5)

a. Demora média por veiculo

A demora média (ou atraso meédio) de um veiculo sma aproximacgao foi calculada pela
seguinte equacéo:
d=9/10 (@nitorme* Caeatorid (6)
Onde:
d= demora média (ou atraso médio) por veiculo em ajpnoximacdo em segundos;
duniforme= demora uniforme;

daeatori= demora aleatoria.

A demora uniforme € o retardamento sofrido peldswes que chegam durante o tempo de
vermelho e sdo obrigados a parar formando umayfitaé escoada ao se iniciar o proximo
periodo de verde. Essa demora é denominada unifporggie é em funcdo das taxas de
chegada e saida de veiculos na aproximacéao, assfitaconsideradas constantes.
Segundo Webster, a demora uniforme € calculadaspglainte equacao:

duniforme= [¢ (1-A\)2 ]/ [2 (1AX)] (7)
Onde:
c= tempo de ciclo do semaforo em segundos;
A= relacdo entre o tempo de verde efetivo e o tetepmiclo do semaforo\(= gef/c)
Xx= grau de saturacéo, j& definido como sendo g&elantre a demanda e a capacidade da

aproximagao.

A demora aleatéria corresponde ao tempo de retamgtmncausado pela fila excedente,
devido as variacOes aleatorias. A fila excedentgiginada se o numero de veiculos que
chegam num ciclo ultrapassar a capacidade maxinesa®samento (grau de saturacdo maior

que 1). Esses veiculos excedentes serdo retardpocs, somente irdo atravessar o
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cruzamento no ciclo seguinte.

De acordo com Webster, a demora aleatoria € opéldaseguinte formula:
Daleatoria X2 / 2q(1-x) (8)
Onde:
X= grau de saturacao, ja definido como sendo g&elantre a demanda e a capacidade da
aproximacao;

g= demanda, em veiculos por segundo.

b. Comprimento médio da fila

O comprimento médio da fila de veiculos € calculadmo sendo o maior dentre os dois
valores de N calculados pelas seguintes equacdes:
N=q(r/2 + d) ou N=qr (9)
Onde:
N= comprimento médio da fila (nimero de veiculos);
g= fluxo de veiculos (em veiculos por segundo);
r=tempo de vermelho efetivo;

d= demora média por veiculo.

4.2.1.4 Determinacgdo do nivel de servi¢o das aproxacoes

Com base nas consideracfes expostas, foi determnmmadvel de servico de cada uma das

aproximacoes das interse¢Oes semaforizadas, mediarso de tabela 4.5 a seguir.

Tabela 4.5— Tabela de Determinacao do Nivel de Servico gasmacdes.

DEMORA MEDIA POR VEICULO, d NIVEL DE SERVICO

d<5s
5s<d<15s
15s<d<25s
25s<d<40s
40s<d<60s
d>60s

TmMmOOm@>

Fonte: DENATRAN, 1984

Todos os célculos e os desenhos das intersecOesnpsel verificados no anexo 05 deste

trabalho. E os resultados e conclusdes podem senauos no Capitulo 5.
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4.3 Método para verificar a concepg¢éo do Plano Diter de Olinda

Com o objetivo de apreender a concepc¢éao do Plareddide Olinda especificamente sobre
guais conexdes entre a forma urbana e transporenfestabelecidas, foi utilizada como
metodologia um estudo descritivo exploratério, n@algnum primeiro momento foram
analisados todos os documentos, atas e relatoeoadgs ao longo do processo de
formulacdo do Plano Diretor; e no segundo momewtani feitas entrevistas semi -
estruturadas com alguns técnicos envolvidos noegsacde sua formulacdo. Esse processo
foi necessario para fazer as conexdes das promisfaksno Diretor e do que foi apurado nas
pesquisas de Campo, retratando a realidade dobalaiss estudados.

4.3.1 Andlise documentéaria do Plano Diretor

O método de analise documentéria é aquele queaaddelos sobre estudos de usuéarios sem
interroga-los ou observa-los de uma forma diretassd método os dados sédo coletados
através de documentos ja existentes, tais conmatigtgtias de bibliotecas, referéncia de obras
citadas, anotacoes, textos, etc.

No primeiro momento foi utilizado o método de as@ldocumentéaria para ponderar sobre as
atas, relatérios e documentos gerados durante cegso de formulagdo do Plano. A
investigacdo procurou trabalhar com todos os fatereaspectos que puderam intervir na

formulacao do Plano Diretor procurando reconseuigcuperar a totalidade do processo.

Apébs o levantamento dos documentos, foi feita un@ise criteriosa dos dados levantados.
Em seguida, fez-se uma leitura seletiva para separalados por tematicas. Interessava
especificamente as discussdes sobre controle doeusocupacdo do urbano e as infra-

estruturas viarias e de transporte. A intencaadenatificar se as propostas do Plano Diretor
consideravam a nova abordagem da Politica de Mabié Urbana. Com este material foi

possivel entender como o Plano foi construido éscamdificuldades encontradas ao longo
do processo. Também possibilitou subsidiar a foagd das perguntas para o segundo

momento que foi entrevistas com técnicos envolvidpprocesso.

4.3.2 Entrevistas Semi-estruturadas

O instrumento utilizado foi entrevista semi-estratla por permitir maior flexibilidade para
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possiveis intervencfes e também possibilitar umaesiigacdo mais ampla sobre o
entrevistado (BLEGER, 1993).

As entrevistas semi-estruturadas combinam perguatastas e fechadas em que o
informante tem a possibilidade de discorrer solesma proposto. O pesquisador deve seguir
um conjunto de questbes previamente definidas, @mso faz em um contexto muito
semelhante ao de uma conversa informal e devedteato para fazer perguntas adicionais
para elucidar questbes que néo ficaram clarasunlaap recompor o contexto da entrevista,
caso o informante tenha “fugido” ao tema ou tenhimulidades com ele. Esse tipo de
entrevista € muito utilizado quando se deseja di@lino volume das informacfes, obtendo
assim um direcionamento maior para o tema, intdovia fim de que os objetivos sejam

alcancados (Boni e Quaresma, 2005).

A escolha da técnica de entrevista semi-estrutu@dgeela da interacédo entre o entrevistador
e 0 entrevistado favorece as respostas espontdDeasgeiro da entrevista constou de duas
partes distintas. Na primeira, as entrevistas fareatizadas com técnicos da municipalidade
gue participaram do processo de elaboracdo do Plaator de Olinda de 2004, procurou-se
verificar o grau de importancia do técnico no pssce A segunda parte constou de 4 (quatro)
guestdes norteadoras e direcionadas para o ten@aeta e que surgiram da analise dos
documentos produzidos ao longo do processo de fagdw do Plano. Sao elas:

| — Qual a preocupacéao do plano em relacdo a rdaldéi urbana?

Il — Quais os motivos que levaram a definicdo daréumetros urbanisticos?

lll — Foram feitas simula¢Bes de adensamento eatdela capacidade de suporte da infra-
estrutura para definir as areas a serem vertickliza adensadas?

IV — Houve pressao do mercado imobiliario pararéicaizacao de algumas areas?

Das perguntas norteadoras surgiram outras pergulgisesncadeadas pelas respostas dos
préprios entrevistados possibilitando que o enstadio discorresse sobre as perguntas de

forma mais livre.

Foram entrevistados 3 (trés) técnicos, a coordenadid Plano Diretor de Olinda de 2004,
uma representante do grupo técnico de transpa@rteoerdenadora da LUOS e das mudancas
no Plano Diretor de 2004. As entrevistas foram agae apds consentimento dos
entrevistados, e reproduzidas posteriormente end.vi@s resultados das entrevistas podem

ser observados no capitulo 5.
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CAPITULO 5. — RESULTADOS E ANALISES

Neste capitulo sdo apresentados os resultados ass dcoletados na aplicacdo dos
guestionarios nos Bairros de Jardim Brasil e Casada. Os resultados dos dados véo expor
se existe a relacdo de algumas variaveis da Fonventd na escolha do transporte individual
e se realmente ha indicios na direcdo da literatigta no Capitulo 2 que evidencia que
densidade, mistura de uso do solo e desenho urhBetam a reducdo do transporte

individual.

As variaveis socioecondmicas como renda, sexo @eidambém foram consideradas na
analise. Conforme Vasconcellos (2005), a circulagsta ligada aos fatores individuais de
mobilidade e acessibilidade. Por um lado ela tdac@#® com as condi¢les fisicas pessoais
do usuario e com a capacidade de pagamento dass astdeslocamento. Portanto, 0 uso
efetivo do sistema de circulagéo é caracterizadaliperencas entre pessoas, classes e grupos
sociais. Outra caracteristica importante a ser idereda no planejamento urbano e de
transporte € a tomada de decisao relativa a esdolli@nsporte, considerando as mudancas
da natureza de sociedade e padrbes de estilo degui geram necessidades diversificadas

de viagem (Beirdo e Cabral, 2007).

Quando uma pessoa sai de casa para desenvolvatisi@ades, ela toma varias decisdes: a
gue horas sair, para onde ir e qual 0 modo depoatessque vai usar. O que se quer saber
nesta pesquisa empirica feita nos bairros de Ja8dasil e Casa Caiada é: Quais fatores que
interferem mais nestas decisdes? Ha evidéncias gnistura de uso do solo, a densidade
populacional e de empregos reduzem o uso de trdaspalividual? A compreensao do

comportamento de viagem e as razdes para a esimlita modo de transporte € um assunto
essencial, porém, complexo. Para cada viagem, ss0@®& tém a escolha entre diferentes
modos de transporte, cada um tendo caracterisgg@ecificas, vantagens, desvantagens e

custos (Beirdo e Cabral, 2007).

Na secdo 5.5 desse Capitulo, se apresenta tambéeswtdos da analise da capacidade
viaria e nivel de servico da Av. Gov. Carlos de &i@avalcanti. E por fim, na secdo 5.6 se
apresenta as entrevistas com os técnicos da maindeide que conceberam o Plano Diretor
de Olinda.
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5.1 FATORES SOCIOECONOMICOS - Perfil da populacéo nvestigada dos Bairros de
Jardim Brasil e de Casa Caiada em relacdo a mobilatle

O modo como as pessoas escolhem para se deslociaiada afeta diretamente a qualidade
de vida urbana. Vasconcellos (2001) descreve quatiasiades realizadas pelas pessoas
correspondem a desejos manifestos que se referafeseonpenho de varias atividades de
consumo. Atividades que variam de acordo com cdedigociais, econdmicas, culturais e
politicas das pessoas. Segundo o autor, os padeddsslocamentos sdo determinados por
fatores sociais, politicos e econébmicos que vamantempo e no espaco, de acordo com
classes sociais, regides e paises. Consequengnasnsuas necessidades de transporte
também sdo muito diferentes e estdo diretameraedgyas condi¢cdes especificas de cada
local (ibid, 2001, p. 37). O mesmo autor ainda calque, embora condicionados pela acéo
dos individuos, os deslocamentos sdo também altand®pendentes das caracteristicas
familiares (renda, escolaridade, idade e génere)iqutam as escolhas de deslocamento das

pessoas.

Na opinido de Lacerda (1995), o processo de praddaécidade é um processo coletivo de
responsabilidade coletiva. Conhecer os diversagsatia sociedade que produzem o espaco,
0S papeéis que eles jogam no “jogo de producaodialel e suas atribuicdes, sdo necessarios
para levar a bom termo os objetivos de um plangjtamerbano que pretenda se voltar para
toda a coletividade. Esses papéis devem ser edtendonsiderando o contexto de variaveis
que interferem na determinacdo do modo de produlgheespaco urbano: econdmicas,
politicas, culturais, técnicas e tecnoldgicascéisie ambientais. Para interferir nas condi¢fes
atuais da circulacdo de pessoas e obter ganh@ssse@mbientais, € necessario conhecé-las

o0 mais detalhadamente possivel (Vasconcellos, 2006)

5.1.1 Género, Idade e Escolaridade

O género afeta a mobilidade, pois existe, em cadedade, uma divisdo de tarefas entre
sexos. A estrutura familiar que até pouco tempuegbeeia era a do homem provedor da casa
gue trabalha fora e a mulher que cuidava dos fiéghda casa. Esta realidade esta mudando no
Brasil na medida em que a mulher comeca a panticddpamercado formal de trabalho
(Vasconcellos, 2005).
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De acordo com a pesquisa realizada em Jardim Beasiina-se que 27% dos representantes
de familia s&o compostos por mulheres que trabalamargem de erro associada a esta
estimativa é de aproximadamente nove pontos per@enEstima-se ainda que cerca de 23%
dos representantes de familia sdo compostos poerwue trabalham, 4% menor que a
margem de erro. Portanto ndo ha evidéncias ertatiste diferenca entre estes dois
percentuais. (ver tabela 5.A.1 no anexo 04). Nodae Casa Caiada estima-se que 29% dos
representantes de familia sdo compostos por mallggre trabalham. A margem de erro
associada a esta estimativa é de aproximadamempeni@s percentuais. Estima-se ainda que
cerca de 21% dos representantes de familia sdoostospde homens que trabalham, 8%
menor que a margem de erro. Portanto ndo ha evadéestatisticas de diferenca entre estes
dois percentuais. (ver tabela 5.A.1 no anexo &%p Mmostra que atualmente tanto homens

guanto mulheres participam do mercado de trabalho.

Esta tendéncia se confirma quando observamos @rommo dos dados de género em
relacdo a trabalho, tanto no bairro de Jardim Bsanto no bairro de Casa Caiada. E
representativa a participacdo da mulher no mercidrabalho. Em Jardim Brasil elas
representam 27% do total de 65% e em Casa Caiadsaegresentam 29% do total de 54%

das entrevistadas. Conforme pode ser examinadabe&at5.A.1 no anexo 04.

A publicagédo do Banco Mundial (2002Fities on the Move: World Bank Urban Transport
Strategy” evidencia a importancia de pesquisas de transpefteionadas ao género.
Segundo a publicacdo, estas pesquisas devem sadbasnais no estudo das atividades do
gue na andlise das viagens, em melhores estimativaalor econémico do tempo feminino

e em avaliacdo direta dos impactos de alguns psojefados ao género.

Os resultados da pesquisa também estdo compatimeisos dados do censo de 2000 do
IBGE no que diz respeito ao género em relacdo aioob de Jardim Brasil e Casa Caiada. O
bairro de Jardim Brasil apresenta 45,24% do sexszuofiao e 54,76% do sexo feminino em
relacdo a porcentagem total da populacéo, send8%482 % das mulheres séo responsaveis
pelos domicilios. J& no bairro de Casa Caiadaxo sgsculino representa 44% e 0 sexo
feminino 56% em relac@o a porcentagem total dalpg@a, sendo que 38,07% das mulheres
sao responsaveis pelos domicilios (IBGE, 2000 &@liia em Dados, 2005).
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A idade € outro fator importante na analise dosrgesl de deslocamento das pessoas.
Conforme Vasconcellos (2005), as pessoas em idade@ta, ou seja, mais envolvidas com
trabalho e escola, sdo as que saem mais de casficavee que as pessoas em idade
produtiva realmente estdo no mercado de trabalmJ&dim Brasil a parcela consideravel
das pessoas que trabalham se distribuem nas fdxadade entre 26 a 45 anos, com
aproximadamente 24% e 45 a 65 anos com 23%. Esfgiaese repete também em Casa
Caiada onde a parcela consideravel das pessoasatpatham se distribuem nas faixas de
idade entre 26 a 45 anos, com aproximadamente 24%a65 anos com 17%, conforme

pode ser verificado na tabela 5.A.2 do anexo 04.

A opcéo por cruzar os dados de género e idade catinidade trabalho se justifica por ser
uma atividade que demanda deslocamentos diarios eeppatar melhor as necessidades de

mobilidade.

O perfil da populagéo investigada no Bairro de idaf@rasil € predominantemente do sexo
feminino com 65%, onde a margem de erro associadasta estimativa é de
aproximadamente 12 pontos percentuais, e com paroentagem na faixa de idade entre 46
a 65 anos com 30%, onde a margem de erro associadsta estimativa € de
aproximadamente 10 pontos percentuais (ver tabAl8 8o anexo 04). No Bairro de Casa
Caiada também é identificada a predominancia do f&xinino com 70%, onde a margem
de erro associada a esta estimativa é de aproxmeade 9 pontos percentuais, € maior
porcentagem na faixa de idade entre 26 a 65 amo866, onde a margem de erro associada

a esta estimativa é de aproximadamente 8 pontosriaris (ver tabela 5.A.3 do anexo 04).

Na analise de Vasconcellos (2005), a escolaridadetr® fator que afeta a mobilidade na
medida em que as pessoas que tem maior nivel déaedade normalmente fazem mais
atividades fora de casa. No que se refere a estaar o Bairro de Jardim Brasil apresenta
uma porcentagem maior no ensino médio com aproximadte 49%, onde a margem de
erro associada a esta porcentagem € de aproximattanid pontos percentuais e
predominéancia na faixa de idade entre 46 a 65 emwsaproximadamente 25%; seguido do
superior com aproximadamente 31%, onde a porcentaggor fica na faixa de idade entre
26 a 45 anos, conforme pode ser verificado nadabé#l.4 do anexo 04. Por sua vez, no

bairro de Casa Caiada estima-se que 47% da popuiagéstigada tem ensino superior e
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apresenta predominancia na faixa de idade entie 8B anos com aproximadamente 20%,
onde a margem de erro associada a esta estimati@ @roximadamente 16 pontos

percentuais conforme pode ser verificado na tahélal do anexo 04.

5.1.2 Renda

A renda interfere no padrdo de viagens principatme® que diz respeito aos recursos
disponiveis para pagar os meios de transporte (viastios, 2005). Segundo o autor a
mobilidade aumenta com a renda, que interfere valles dos meios de transporte. No
estabelecimento dos seus roteiros de deslocamestopessoas vao comparar suas

necessidades aos varios condicionantes existeatesrecursos disponiveis (ibid, 2001).

Neste contexto, a escolha depende da opcado queadaidispde no momento da escolha do
transporte para desenvolver suas atividades. Aepsssarteira de motorista € uma variavel a
ser considerada, pois ela permite o uso do autdirténelo a posse dele ou ndo. Diante disto,

limitamos idade minima para a populacéo investigapartir de 18 anos.

Os resultados mostram que ha uma clara diferengmsie de carteira entre os bairros de
Jardim Brasil e Casa Caiada. Como pode ser obsermadtabela 5.1. Jardim Brasil
apresentou um resultado mais equilibrado entre ws m ou nao habilitagcdo: 45%
responderam que tem habilitacdo para dirigir e 888ponderam que n&do. A margem de erro
associada a esta estimativa € de aproximadamemeni@s percentuais para ambos 0s casos.
J4 em Casa Caiada existe uma diferenca: 65% res@ondjue tem habilitacdo para dirigir e
35% responderam que ndo. A margem de erro é deiag@damente 10 pontos percentuais

para ambos os casos.

Tabela 5.1.-Posse de habilitacdo para dirigir nos bairros déideBrasil e Casa caiada

Bairro Tem Frequency Percent Std Err of Cv for Design
habilitagdo? Percent Percent Effect
Nao 56 55.4455 5.0431 0.0910 1.0295
Jardim
Brasil Sim 45 44,5545 5.0431 0.1132 1.0295
Total 101 100.000
casa Ngo 27 35.0649 5.0178 0.1431 0.8404
Caiada Sim 50 64.9351 5.0178 0.0773 0.8404
Total 77 100.000

De acordo com Potoglou e Kanaroglou (2008), a pgesde individuos com uma carteira de
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motorista em uma casa cria competicdo para o usamo entre os moradores da residéncia

gue pode afetar a decisdo de uma familia para @dguon veiculo adicional.

Segundo Vasconcellos (2005), a mobilidade por adt@inaumenta rapidamente na medida
em que aumenta a renda familiar. Nesta pesquisepraparar os dois bairros, existe uma
diferenca clara na primeira faixa de renda queasaque ganham até R$900,00 e na ultima

faixa de renda que sdo os que ganham mais de R$306@onforme nota-se na tabela 5.2.

Jardim Brasil apresenta uma maior concentraca@migarfamiliar nas trés primeiras faixas

de renda. De acordo com a pesquisa, estima-se f6edd populacao investigada sao de
familias com renda entre R$900,00 e R$1.800,00. gkgem de erro associada a esta
estimativa é de aproximadamente 8 pontos percentiatima-se ainda que cerca de 29%
sdo de familias com renda entre R$1.800,00 e R$®60 com margem de erro de

aproximadamente 10 pontos percentuais. E aproximeiz 20% sdo de familias com renda
até R$900,00, com margem de erro de aproximadantemqentos percentuais. JA Casa
Caiada apresenta uma concentracdo maior nas ti@asifaixas de renda, sendo as familias
com renda maior que R$3.600,00 a porcentagem mpigssiva com 27%. Estima-se ainda
que 22% séo de familias com renda entre R$900R$1e800,00, com margem de erro de
aproximadamente 8 pontos percentuais; e 21% sé&ondkas com renda entre R$1.800,00 e
R$3.600,00, com margem de erro de aproximadamegmat®s percentuais.

Muitos estudos na literatura de demanda de tratespupstram que renda € um fator
importante, determinando quantos carros uma casaupdClark, 2007). A posse do
automovel, por sua vez, aumenta a mobilidade dssops, sendo um reflexo do aumento da
renda (Vasconcellos, 2005). Em geral, o carro éamlo mais atraente de transporte.
Conveniéncia, rapidez, conforto e liberdade indigidsdo argumentos famosos (Beirdo e
Cabral, 2007)

Nesta dissertacdo quando se cruzam os dados deaenmdposse de veiculo, esta tendéncia
também se confirma, conforme podemos observarbeat®.2. Nota-se que enquanto em
Casa Caiada foi possivel observar domicilios qussysem mais de 3 veiculos, em Jardim
Brasil essa ocorréncia néo foi encontrada. Comerghsse na tabela 5.2, quanto menor a

renda, menor a posse de veiculo e a medida quela eraimenta, a posse de veiculo também
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aumenta.

A propriedade de carro € um fator determinante aloportamento de viagens da familia e
fundamentalmente é interconectado com local dalémsia e a decisado relativa a viagens
motorizadas (Scott e Axhausen, 2006 apud Potogkanaroglou, 2008). A decisdo de uma
familia em possuir um primeiro ou um veiculo adiab pode estar baseada em uma
variedade de fatores. Geralmente as razdes citadaem local da residéncia, local de

trabalho, compromissos, estilo de vida e estadssoaés (Dargay, 2002; Karlaftis e Golias,

2002 apud Clark, 2007). Junto a esses fatoresagsia a renda que a familia dispde para

comprar, manter e acomodar o veiculo (Clark, 2007)

A pesquisa de campo revelou qgue nem sempre a gosseiculo significa que 0 mesmo
entra como opcdo na escolha do modo para os dewataes diarios. Muitos dos
entrevistados, mesmo com a posse do automoévekrpneffazer seus deslocamentos por

transporte coletivo pelo seu custo; além dissotaaiém acesso ao passe facil.

Tabela 5.2 -Renda Familiar x Posse de automovel nos bairrdsudém Brasil e Casa

Caiada

Bairro Renda posse de  Frequency Percent Std Err of CV for Design
auto Percent Percent Effec
Jardim Ate R$900 0 13 12.8713 3.4656 0.2692 1.0709
Brasil 1 7 6.9307 2.7042 0.3902 1.1337
Total 20 19.8020 4.4008 0.2222 1.2195
Entre R$900 0 22 21.7822 4.0459 0.1857 0.9608
e R$1800 1 13 12.8713 3.0884 0.2399 0.8505
2 2 1.9802 1.3362 0.6748 0.9198
Total 37 36.6337 4.1401 0.1130 0.7384
Entre 0 7 6.9307 2.6782 0.3864 1.1120
R$1800 e 1 21 20.7921 3.9133 0.1882 0.9299
R$3600 2 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 29 28.7129 4.6113 0.1606 1.0388
Mais de 0 2 1.9802 1.3946 0.7043 1.0020
R$3600 1 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Total 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044
Néao 0 6 5.9406 2.6150 0.4402 1.2238
responderam 1 3 2.9703 1.7017 0.5729 1.0047
3 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
Total 10 9.9010 2.9613 0.2991 0.9830
Total 0 50 49.5050 5.1793 0.1046 1.0731
1 47 46.5347 4.5648 0.0981 0.8375
2 3 2.9703 1.6114 0.5425 0.9010
3 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383

Total 101 100.000
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Casa Ate R$900 0 6 7.7922 2.8772 0.3692 0.8757
caiada 1 3 3.8961 2.1506 0.5520 0.9388
Total 9 11.6883 3.7483 0.3207 1.0344
Entre R$900 0 8 10.3896 3.1897 0.3070 0.8305
e R$1800 1 9 11.6883 3.2483 0.2779 0.7769
Total 17 22.0779 3.9133 0.1772 0.6765
Entre 0 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
R$1800 e 1 8 10.3896 3.1897 0.3070 0.8305
R$3600 2 5 6.4935 2.6347 0.4057 0.8689
Total 16 20.7792 3.8235 0.1840 0.6750
Mais de 1 7 9.0909 3.0981 0.3408 0.8827
R$3600 2 7 9.0909 3.0464 0.3351 0.8534
3 5 6.4935 3.1957 0.4921 1.2783
Mais de 3 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860
Total 21 27.2727 4.8062 0.1762 0.8851
Nao 0 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
responderam 1 6 7.7922 2.8772 0.3692 0.8757
2 7 9.0909 3.3921 0.3731 1.0581
Total 14 18.1818 2.9695 0.1633 0.4505
Total 0 18 23.3766 4.8276 0.2065 0.9888
1 33 42,8571 5.5599 0.1297 0.9593
2 19 24,6753 3.3669 0.1364 0.4635
3 5 6.4935 3.1957 0.4921 1.2783
Mais de 3 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860

Total 77 100.000

Outro fator importante que se observa é a cres@isicdo de motos. Em Jardim Brasil,
aproximadamente 16% dos entrevistados tinham mam éCasa Caiada esse indice € de

aproximadamente 9% (ver anexo 04, Tabela5.A.5).

Segundo Litman (TDM, 2007), sao vinte os fatores mpfluenciam na demanda de viagem.
Dentre eles incluem-se propriedade de carro, ustado, uso de transporte publico, preco,
renda e provisédo de infra-estrutura e servicostefatura alega que a forma como as pessoas
vao se deslocar na cidade é muito influenciada gfelda do sistema de transporte publico e
se o transporte publico for ruim ou de baixa qualel menor sera sua utilizacdo (TDM,
2007). Em principio esta afirmacado é correta, admto que se percebe na pesquisa empirica
€ gque o custo do transporte é que vai determimecalha do modo para o deslocamento e

este custo tem relagéo direta com a renda do osuari

No estudo de Hagman (apud Beirdo e Cabral, 200&)pgsquisou 0s usuarios de carro e
como eles percebem as vantagens e desvantagees dsa 0s resultados mostraram que
vantagens citadas como liberdade, flexibilidadenspio econdmico sdo sempre resultado de

experiéncia pessoal e as desvantagens sdo os.destiesse concluir, portanto, que quanto
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maior o custo de usar o automével, menos atradetefiea. Esses custos incluem o

combustivel, taxas de licenciamento, seguro, magétee estacionamentos.

No Bairro de Jardim Brasil foram unanimes as quseed relacéo ao atendimento do sistema
de transporte publico. O bairro é atendido por dliasas municipal e cinco linhas
metropolitanas. Além disso, a freqiéncia destdsaiiné muito baixa, como mostrado no
capitulo 3. Por outro lado, a decisdo de como stockr também esta fortemente ligada a
localizacdo dos destinos desejados, pois muitassvezusuario ndo tem a liberdade de
escolha das formas de acesso.

Outro fator que interfere nos deslocamentos é to aile vida familiar em funcdo da
existéncia ou néo de filhos e da idade das peg¥aasoncellos, 2005). E fato que dentro da
familia existe uma organizacédo dos deslocamentpgrto maior a familia mais complexa

sera essa logistica.

Conforme pode ser observado nas tabelas 5.3 ndifehénca no perfil demografico dos dois
bairros. A tendéncia de composicdo domiciliar €3ce 4 pessoas e representa, em termos

percentuais, 51% dos domicilios pesquisados enmd@sil e 52% em Casa Caiada.

Tabela 5.3 -Quantidade de pessoas que moram na mesma residéadairros de Jardim

Brasil e Casa Caiada

. Qtas pessoas moram ne Std Err of CV for Design
Bairro A Percent
residéncia? Frequency Percent Percent Effect
Moro so 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Jardim 2 pessoas 23 22.7723 3.6828 0.1617 0.7712
Brasil 3 ou 4 51 50.4950 3.9699 0.0786 0.6305
5 ou mais 23 22.7723 3.5025 0.1538 0.6975
Total 101 100.000
Moro so 4 5.1948 2.1631 0.4164 0.7220
2 pessoas 10 12.9870 3.2756 0.2522 0.7216
Casa 3 ou 4 40 51.9481 4.4897 0.0864 0.6137
Caiada 5 ou mais 22 28.5714 4.8317 0.1691 0.8694
Nao respondeu 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 77 100.000

5.2 OS DESLOCAMENTOS PENDULARES - Da populagao invgtigada dos Bairros de
Jardim Brasil e de Casa Caiada

Cabe aqui introduzir o conceito de deslocamentayean ou movimento pendular. Andan et
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al. (1994 apud BRANCO et al.,2005) sugerem algunigrios para uma definicdo de
movimento pendular como a sua dimensao individua, freqiéncia cotidiana e possiveis

motivacoes.

Os Censos Demograficos do IBGE definem deslocameemalular como o deslocamento
gue uma pessoa realiza entre seu local de resedérsau local de trabalho ou estudo quando
estes se localizam em municipios distintos. Enguaeie nesta situacao, portanto, as viagens
do tipo “residéncia-trabalho-residéncia” e “residé@rescola-residéncia”. Na literatura de
transporte, no entanto, essa definicdo ndo sealiattespaco e se refere mais a assiduidade,

ou seja, a frequéncia dos deslocamentos.

A definicdo aqui adotada consiste no deslocameetaurda pessoa entre seu local de

residéncia e uma atividade diaria, independenteaid de origem e destino.

5.2.1 Deslocamentos Casa- Trabalho

A seguir apresenta-se o perfil da populacéo dasdsaile Jardim Brasil e de Casa Caiada em
relacdo a atividade Trabalho.

Como pode se observar na tabela 5.4 ndo ha digeneacperfil de deslocamento casa-
trabalho nos dois bairros. Em pesquisas por angsstraprobabilistica, cada unidade
amostral pesquisada, além de representar ndo feglenionadas, desde que a porcentagem
seja maior que duas vezes (2x) o erro padrdo. Dob&® a amostra ndo foi suficiente para

detectar qual o valor percentual real da populacéo.

Em Jardim Brasil aproximadamente 50% dos entrelastéarabalham e 50% néo trabalham.
Se observarmos no detalhe dos questionarios (ab@xoespondidos, muitos dos que nao
trabalham sdo aposentados; porém a amostra nasuficiente para determinar o valor
percentual real para qualquer analise. Ademaishalgesponderam que estdo desempregados
e outros ndo responderam o motivo de ndo estaadalliando. No caso das mulheres isso
pode estar relacionado ao fato de serem donassde Een Casa Caiada aproximadamente
49% dos entrevistados trabalham e 51% n&o traball&mmobservarmos no detalhe dos
guestionarios (anexo 06) respondidos o cenariegete como em Jardim Brasil, pois muitos
dos que nédo trabalham sao aposentados, porém aranermbém foi insuficiente para
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gualquer anélise.

Tabela 5.4 -Pessoas entrevistadas nos bairros de Jardim Br@sita Caiada que trabalham

Bairro Trabalha? Frequency Percent Std Err of CV for Design

Percent Percent Effect

Jardim S%m 50 49.5050 4.8984 0.0989 0.9599

Brasil Nao 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599
Total 101 100.000

Casa Sim 38 49.3506 5.7552 0.1166 1.0071

Caiada Nao 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071
Total 77 100.000

Como pode ser observado na tabela 5.5, o 6nibusnéi@ de transporte predominante no
deslocamento para o trabalho em Jardim Brasil,orefgndo por 25%, o carro vem em
seguida com 9%, a moto com 5% e a caminhada comMAperfil de deslocamento para
trabalho em Casa Caiada se diferencia em relacd@aréim Brasil visto que, com
aproximadamente 25%, o0 carro aparece como O pahapodo de transporte no
deslocamento para o trabalho seguido pelo 6nibesrepresenta aproximadamente 14% e

depois a pé com aproximadamente 7%.

Uma hipotese para esta diferenca de perfil poda s&tuéncia da renda e posse de veiculo,
conforme visto no item 5.1. Segundo Banister (2006) que diz respeito a viagem para
trabalho, o tempo de viagem é importante e o Gamis atraente neste sentido. Isto talvez

explique a escolha desse modo em relacéo ao amiblbgirro onde a posse do carro € maior.

Tabela 5.5 -Modo de Deslocamento para trabalho - bairro derddBdasil

Bairro Modo ida Modo Frequency Percent  Std Err of CV for Design
volta Percent Percent Effect
Onibus Oonibus 25 24,7525 4.2818 0.1730 0.9844
Van Van 2 1.9802 1.4088 0.7115 1.0226
Moto Moto 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044
Jardim Taxi Taxi 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Brasil Carrg Carrg 9 8.9109 2.7278 0.3061 0.9167
A peée A peée 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Outros Outros 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Nao trabalham 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599
Total 101 100.000
Onibus Onibus 11 14,2857 3.7692 0.2638 0.8818
Moto Moto 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Taxi Taxi 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Casa carro carro 19 24.6753 4.0695 0.1649 0.6772
Caiada A pé A pé 5 6.4935 2.3619 0.3637 0.6983
outros outros 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Nao trabalham 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071

Total 77 100.000
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A proximidade do municipio de Olinda com o Municipie Recife o coloca huma posicéo de
cidade dormitério. Como mencionado no seu Planet®iy a estrutura produtiva de Olinda
esta fortemente ligada a heranca historica de rpioic'dormitério” de Recife. Esta
proximidade, entretanto, ndo implica necessariagn@mt tempos curtos de viagem.

E neste sentido que a influéncia de padrées dedossolo em viagens para trabalho
permanece um assunto importante para os planegadqgeliticos, principalmente porque 0s
congestionamentos crescem nas cidades e o tempteslecamento conseglentemente

aumenta (Levinson, 1998).

Conforme os resultados evidenciados nas tabelag 5.6, ndo é possivel confirmar esta
tendéncia de “cidade dormitério” para a populagd® dbis bairros pesquisados, pois tanto na
amostra do bairro de Jardim Brasil quanto na amostibairro de Casa Caiada, o erro padréo

foi alto.

Contudo, 0 que chama atencéo € o resultado desistadns que trabalham no mesmo bairro
gue moram, resultado que predominou em relacdooaty®s bairros respondidos. Esta

tendéncia se repetiu tanto para o bairro de JaBdasil quanto para o bairro de Casa Caiada.

No total de entrevistados no bairro de Jardim Braks 50% que responderam que
trabalham, 22% trabalham no proprio bairro, confomostra a tabela 5.6. E no bairro de
Casa Caiada, dos 38% dos entrevistados que trabadtpsoximadamente 26% trabalham no

mesmo bairro que residem, conforme demonstra éat&bé

Tabela 5.6 -Local de trabalho dos entrevistados em Jardim Brasi

Trabalha? local Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect

Sim AFOGADOS 1 2.0000 2.0014 1.0007 1.0014
AGUA FRIA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599

AGUAZINHA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599

BEBERIBE 2 4.0000 2.5942 0.6486 0.8588

BOA VIAGEM 2 4.0000 2.7795 0.6949 0.9858

BOA VISTA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599

CAIS DO APOLO 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428

CAMPO GRANDE 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599

CASA AMARELA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599

CAXANGA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428

CIDADE UNIVERSITARIA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428
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DERBY 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428
ENCRUZILHADA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599
IMBIRIBEIRA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599
IPUTINGA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428
ITAMARACA 1 2.0000 2.0014 1.0007 1.0014
JABOATAO 1 2.0000 1.9167 0.9583 0.9184
JANGA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428
JAQUEIRA 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599
JD BRASIL 11 22.0000 6.5674 0.2985 1.2316
OLINDA 2 4.0000 2.5942 0.6486 0.8588
PEIXINHOS 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599
PINA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428
RECIFE CENTRO 1 2.0000 1.9595 0.9797 0.9599
RECIFE/OLINDA 3 6.0000 3.3407 0.5568 0.9696
RIO DOCE 1 2.0000 2.0014 1.0007 1.0014
SALGADINHO 3 6.0000 3.2653 0.5442 0.9263
STO AMARO 3 6.0000 3.1882 0.5314 0.8831
SAO JOSE 2 4.0000 2.7795 0.6949 0.9858
VARZEA 1 2.0000 2.0424 1.0212 1.0428

Total 50 100.000

N&do trabalham = 51
Tabela 5.7 -Local de trabalho dos entrevistados em Casa Caiada
Trabalha? local Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
Sim AGUAZINHA 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
BAIRRO NOVO 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
BOA VIAGEM 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
BOA VISTA 4 10.5263 4.8504 0.4608 0.9242
BONSUCESSO 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
BULTRINS 1 2.6316 2.5009 0.9503 0.9031
CARMO 1 2.6316 2.4231 0.9208 0.8479
CASA CAIADA 10 26.3158 6.4353 0.2445 0.7902
ENGENHO DO MEIO 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
GRACAS 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
ILHA DO LEITE 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
JABOATAO 1 2.6316 2.5009 0.9503 0.9031
JAQUEIRA 1 2.6316 2.5009 0.9503 0.9031
OLINDA 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
PARATIBE 1 2.6316 2.5762 0.9790 0.9584
PEIXINHOS 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
RECIFE ANTIGO 2 5.2632 3.8816 0.7375 1.1180
RECIFE CENTRO 2 5.2632 3.4648 0.6583 0.8908
RECIFE/OLINDA 4 10.5263 4.5238 0.4298 0.8040
SANTO ANTONIO 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
STO AMARO 1 2.6316 2.7207 1.0339 1.0689
Total 38 100.000

Nao trabalham

= 39
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A partir desses resultados sdo duas perguntasegi@em necessarias: como se distribuem
as atividades no territorio e como se deslocamsegsasoas que moram e trabalham no
bairro? Algumas pesquisas indicam que o equililoléo oferta de emprego préximo as
residéncias reduzem viagens motorizadas (Frankae P994).

Nesta dissertacdo nao foi possivel obter dadoostepde trabalho nos bairros pesquisados:
tanto o IBGE quanto o Ministério do Trabalho mastrdados da Regido Metropolitana do
Recife e do Estado de Pernambuco. No entanto, camagterizado no capitulo 3, o bairro de
Casa Caiada apresenta uma mistura diversificadaod®&rcio e servicos. Segundo o
secretario da Fazenda e da Administracdo de Gfindamunicipio vive hoje uma nova
realidade econbmica com a abertura de novos servigd area da saude, além de
supermercados, concessiondarias de veiculo, bangoandes redes varejistas. Estes novos
empreendimentos, em sua maioria, se localizam mmlge Casa Caiada. Este pode ser um
forte indicio que justifique o significativo perdaal de 26% das pessoas que trabalham e
moram em Casa Caiada. Por outro lado, Jardim Biasiho caracterizado no Capitulo 3,
apresenta um comeércio e servico local tipico debairro predominantemente residencial,

contudo muitos dos entrevistados tém seu propdadcie no bairro ou trabalham em casa.

Em Jardim Brasil, como nota-se na tabela 5.8, 36%cdéslocamentos séo a pé; apesar do
erro padrao ser alto, ainda assim a porcentagenperasite dizer que existe uma tendéncia
em se deslocar a pé quando o trabalho é proximesidéncia. Verifica-se que “outros”
também apresenta uma porcentagem de 36%. Quanduestiga no questionario (anexo
06). Os quatro entrevistados que responderam “guséo pessoas que montaram um
comércio na propria casa ou a pessoa pode trabathatasa por encomenda como, por
exemplo, o caso de uma das entrevistadas cujasgdiofié costureira. Ja em Casa Caiada o
perfil € um pouco diferente do de Jardim BrasiluAqg erro padrdo é um pouco menor e
permite afirmar que 50% dos que moram e trabalhanCasa Caiada se deslocam a pé para
o trabalho. Nota-se que existem dois entrevistgdesesponderam que se deslocam de carro
para o trabalho mesmo morando no mesmo bairronassmo dois responderam que se
deslocam por 6nibus. Contudo, a amostra nao faienfe para apresentar alguma evidéncia

gue permita fazer uma analise destas respostas.

B Em entrevista concedida ao @ site institucional  do nigipio de  Olinda
Fonte:http://www.euquero.olinda.pe.gov.br/portditias.php?cod=1900
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Tabela 5.8 —Deslocamento para o trabalho dos entrevistadosmguam e trabalham no

mesmo bairro

Bairro Modo de Frequency Percent Std Err of CVfor  Effect Design
deslocamento Percent Percent
Onibus 1 9.0909 8.4078 0.9249 0.8554
Van 1 9.0909 8.4078 0.9249 0.8554
Jardim Carro 1 9.0909 9.3593 1.0295 1.0599
Brasil A pe 4 36.3636 14.7724 0.4062 0.9430
Outros 4 36.3636 14.7724 0.4062 0.9430
Total 11 100.000
Onibus 2 20.0000 14.5012 0.7251 1.1829
Carro 2 20.0000 16.0000 0.8000 1.4400
Casa Caiada A pe 5 50.0000 15.1186 0.3024 0.8229
Outros 1 10.0000 10.4745 1.0474 1.0971
Total 10 100.000

Estudos mostram que a reducéo de viagens pardhimal@ommute Trip Reduction - CTR) €
especialmente eficaz em reduzir o congestionam#mtivdfego, uma vez que viagens para
trabalho sdo a maior parte do periodo de pico agewis (TDM, 2007).

As principais razfes apontadas nesta pesquisa gamdizacdo de transportes publicos

incluem a ndo propriedade de veiculos privadostraiis de estacionamentos e custos do
transporte. Por outro lado, a falta de servigostrdasporte publico de qualidade e a

conveniéncia do tempo de viagem foram citados ceembes para ndo usar o transporte
publico e optarem pela comodidade do carro. Estdesdpodem ser encontrados detalhados
nas tabelas 5.9 (Jardim Brasil) e 5.10(Casa Camaakse referem ao motivo de escolha do
deslocamento para o trabalho. Este indicio serga&fem artigo de Gebeyehu e Takano
(2007) que conclui que a escolha do modo de tratespelo usuario ndo depende s6 de sua
situacdo socioecondémica, mas também da sua pecceptdelacdo ao modo de transporte.

Para os autores a percepcéo é tratada sob tré&sassparifa, conveniéncia e frequiéncia.

Em Jardim Brasil, conforme a tabela 5.9, com apnaxiamente 16%, a auséncia de opcéo e
o principal motivo para a escolha do 6nibus commamlo de transporte no deslocamento
para o trabalho, seguido pelo pre¢o (custo) quesepta aproximadamente 6%. Estes dados
mostram que muitas vezes as pessoas ndo tém opadcerda é um dos fatores que
determinam estas opc¢des. Ja em Casa Caiada, cerdaabela 5.10, com aproximadamente
14%, comodidade € o principal motivo para a escdthaarro como modo de transporte no
deslocamento para o trabalho, seguido pelo Unido,mqee representa 13% para 0 modo
onibus, taxi e carro. Estes dados reforcam a temméda influéncia da renda no

deslocamento.
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Tabela 5.9 -Motivo da escolha do modo de deslocamento parabaltto - Jardim Brasil

Modo motivo  Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect

Preco 6 5.9406 2.1965 0.3697 0.8634

Onibus Unico meio 16 15.8416 3.8292 0.2417 1.0998
Proximidade Destino 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217

Total 25 24.7525 4.2818 0.1730 0.9844

Tempo Espera 2 1.9802 1.4088 0.7115 1.0226

Van Total 2 1.9802 1.4088 0.7115 1.0226
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Preco 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Seguranca 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587

Moto Unico meio 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Comodidade 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197

Total 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044

Taxi Frequencia 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Tempo Viagem 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217

Preco 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587

Carro Seguranca 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Comodidade 3 2.9703 2.1191 0.7134 1.5581

Outros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Total 9 8.9109 2.7278 0.3061 0.9167

A pe Proximidade Destino 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Total 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027

Outros Outros 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Total 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027

Nao Nao trabalham 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599
trabalham Total 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599
Tempo Espera 2 1.9802 1.4088 0.7115 1.0226

Tempo Viagem 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027

Preco 8 7.9208 2.3831 0.3009 0.7787

Seguranca 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609

Unico meio 17 16.8317 4.0778 0.2423 1.1878

Total Comodidade 4 3.9604 2.2995 0.5806 1.3901
Frequencia 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Proximidade Destino 7 6.9307 2.2714 0.3277 0.7999

Qutros 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832

Nao trabalham 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599

Total 101 100.000
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Tabela 5.10 — Motivo da escolha do modo de deslocam ento para o trabalho - Casa Caiada

Modo Motivo Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
Preco 2 2.5974 1.7348 0.6679 0.9041
Unico meio 7 9.0909 3.1490 0.3464 0.9119
Onibus Frequencia 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Proximidade Destino 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 11 14.2857 3.7692 0.2638 0.8818
Moto Preco 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Total 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Taxi Unico meio 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Total 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Tempo Viagem 4 5.1948 2.5128 0.4837 0.9744
Seguranca 2 2.5974 1.6544 0.6369 0.8222
Carro Unico meio 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860
Comodidade 11 14.2857 3.7023 0.2592 0.8508
Total 19 24.6753 4.0695 0.1649 0.6772
A pe proximidade Destino 5 6.4935 2.3619 0.3637 0.6983
Total 5 6.4935 2.3619 0.3637 0.6983
Outros 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Outros

Total 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Nao Nao trabalham 39 50.6494 5.7552 0. 1136 1.0071
trabalham Total 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071
Tempo Viagem 4 5.1948 2.5128 0.4837 0.9744
Preco 3 3.8961 2.0199 0.5184 0.8281
Seguranca 2 2.5974 1.6544 0.6369 0.8222
Unico meio 10 12.9870 3.1841 0.2452 0.6819
Total Comodidade 11 4.2857 3.7023 0.2592 0.8508
Frequencia 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Proximidade Destino 6 7.7922 2.5774 0.3308 0.7027
Outros 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Nao Trabalham 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071

Total 77 100.000

Quanto aos tipos e quantidades de modos de traespar o0 usudrio se utiliza para chegar ao
trabalho, a amostra néo foi suficiente para estabeluma analise precisa, conforme pode ser
observado nas tabelas 5.A.6 e 5.A.7 no anexo Odinktendéncia que 0 mesmo modo de

ida € o mesmo da volta e que normalmente é usadmiom modo.

5.2.2 Deslocamentos Casa- Estudo

Nas tabelas a seguir € possivel observar o perjilapulacédo dos bairros de Jardim Brasil e
de Casa Caiada em relacdo a atividade estudo. Genabserva na tabela 5.11 ndo ha
diferenca no perfil dos dois bairros.

Tabela 5.11 Pessoas entrevistadas nos bairros de Jardim Br@sita Caiada que estudam

Bairro Estuda? Frequency Percent Std Err of CV for Design Effect
percent percent
Jardim Sim 20 19.8020 4.9185 0.2484 1.5233
Brasil Nao 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
Total 101 100.000
Sim 16 20.7792 4.4902 0.2161 0.9308
Casa Caiada Nao 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308

Total 77 100.000
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Nota-se na tabela 5.12 que em Jardim Brasil o @nédparece como o principal modo de
transporte no deslocamento para o estudo com apac&mente 11%, seguido pelo carro
com 4%. Em relagéo aos outros modos, a amostrdon&oficiente para considerar como
significante. No entanto, o perfil de deslocameptra estudo em Casa Caiada ja se
diferencia em relacdo ao de Jardim Brasil. Comeemmt observado, os deslocamentos para
estudo se dividem entre 6nibus e carro com apralamante 10% para cada um. Para os

demais modos da amostra o erro padréo foi altogeem considerados estatisticamente.

Quando observada a diferenca de perfil de deslatangerenda dos dois bairros, confirma-
se que a renda e a posse de veiculo podem infaremas escolhas do modo de transporte,

como mencionado pela literatura na area.

Tabela 5.12 -Modo de Deslocamento para estudo nos bairros dex&rasil e Casa

Caiada

Bairro Ida Volta Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
Onibus 11 10.8911 3.5630 0.3271 1.3081
Onibus Carro 2 1.9802 1.3946 0.7043 1.0020
Total 13 12.8713 3.9797 0.3092 1.4123
Moto Moto 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Total 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
carro Carro 2 1. 9802 1.3657 0.6897 0.9609
Total 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Jardim A pe A pe 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Brasil Total 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Nao Nao estudam 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
estudam Total 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
Onibus 11 10.8911 3.5630 0.3271 1.3081
Moto 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Total Carro 4 3.9604 1.8955 0.4786 0.9446
A pe 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Nao estudam 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233

Total 101 100.000
onibus Onibus 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Total 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Onibus 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Carro Carro 7 9.0909 2.6560 0.2922 0.6487
Total 8 10.3896 2.8273 0.2721 0.6525
A pe A pe 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Casa Total 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Caiada Ndo Nao estudam 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308
estudam Total 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308
Onibus 7 9.0909 2.9937 0.3293 0.8242
Carro 7 9.0909 2.6560 0.2922 0.6487
Total A pe 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Nao estudam 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308

Total 77 100.000

Como pode ser verificado na tabela 5.13, em JaRfasil o motivo da escolha do modo

onibus, que é o predominante, foi “Gnico meio” caproximadamente 7%, das respostas
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para o deslocamento para estudo, seguido pelo ariiieco” (custo) com aproximadamente
6% das respostas para a escolha do modo 6nibusCé&sa Caiada, por sua vez, para
aproximadamente 8% dos entrevistados “comodidadefrncipal motivo para a escolha do
carro como modo de transporte predominante conxepaolamente 10% no deslocamento

(14

para estudo. Seguido pelo 6nibus com aproximadan@hate cujo motivo foi “Gnico meio”
com aproximadamente 7%, das respostas. Estes dedogam a tendéncia da influéncia da

renda e da posse de veiculo no deslocamento corstwan@oliteratura.

Tabela 5.13 —Motivo da escolha do modo de deslocamento pardunl@sos bairros de

Jardim Brasil e Casa Caiada

Bairro Modo Motivo  Frequency Percent Std Err CV for Design
of Percent Effect
Percent

Preco 6 5.9406 2.9752 0.5008 1.5841
Onibus Unico meio 7 6.9307 2.5874 0.3733 1.0379
Total 13 12.8713 3.9797 0.3092 1.4123
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Moto Sgguranga 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
Unico meio 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
carro Tempo Viagem 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Total 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Jardim A pé Proximidade Destino 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Brasil Total 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Nao Nado estudam 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
estudam Total 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
Tempo Viagem 3 2.9703 1.6481 0.5549 0.9425
Preco 6 5.9406 2.9752 0.5008 1.5841
Seguranca 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
Total Unico meio 8 7.9208 2.7265 0.3442 1.0192
Proximidade Destino 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
Nao estudam 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233

Total 101 100.000
Preco 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Onibus Unico meio 5 6.4935 2.7610 0.4252 0.9541
Total 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Tempo Viagem 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
carro Comodidade 6 7.7922 2.6811 0.3441 0.7603
Outros 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050
Total 8 10.3896 2.8273 0.2721 0.6525
A pe Proximidade Destino 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Total 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
caEZSZ Nao Nao estudam 61 79. 2208  4.4902  0.0567  0.9308
estudam Total 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308
Tempo Viagem 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Preco 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Unico meio 5 6.4935 2.7610 0.4252 0.9541
Total Comodidade 6 7.7922 2.6811 0.3441 0.7603
Proximidade Destino 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Outros 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050
Nao estudam 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308

Total 77 100.000

Da mesma forma que os deslocamentos para trabashpara estudo tendem a ser mais
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longos, pois nem sempre as oportunidades sdo mfaseno préprio bairro. Como pode se
observar na tabela 5.14 (Jardim Brasil e Casa @giad postos de estudos estdo distribuidos

em Varios bairros distintos e na maioria das vae$ora do municipio de Olinda.

Tabela 5.14 H1.ocal de estudo dos entrevistados nos bairrosrdad8rasil e Casa Caiada

Bairro Bairro onde estuda| Frequency Percent Std Err CV for Design
of Percent Percent Effect
Jardim Brasil Nado estudam 81 80.1980 4.9185 0.0613 1.5233
BENFICA 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
BOA VIAGEM 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
BOA VISTA 7 6.9307 2.4772 0.3574 0.9513
DOIS IRMAOS/UFRPE 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
ENCRUZILHADA 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
ILHA DO RETIRO 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
IPSEP 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
JABOATAO 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
JD BRASIL 2 1.9802 1.3060 0.6595 0.8788
JD FRAGOSO 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404
OURO PRETO 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
SALGADINHO 1 0.9901 1.0097 1.0198 1.0400

Total 101 100.000
Casa Caiada N&o estudam 61 79.2208 4.4902 0.0567 0.9308
APIPUCOS 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
BAIRRO NOVO 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
BOA VIAGEM 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050
BOA VISTA 3 3.8961 2.1187 0.5438 0.9111
CARMO 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
CIDADE 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512

UNIVERSITARIA
CIDADE 3 3.8961 2.2437 0.5759 1.0218
UNIVERSITARIA

IMBIRIBEIRA 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050
JABOATAO 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
JD BRASIL 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
MADALENA 2 2.5974 1.7348 0.6679 0.9041

Total 77 100.000

5.3 OUTROS DESLOCAMENTOS - Da populagéo investigadalos Bairros de Jardim
Brasil e de Casa Caiada
Adiante serdo mostrados outros tipos de deslocasguoe fazem parte da rotina de qualquer

pessoa, como os deslocamentos para compras det@gmwedeslocamentos para lazer.

5.3.1 Deslocamentos para compras de alimentos

Nesta pesquisa observou-se que hd uma “correl&gég posse de veiculos e oportunidade
de fazer compras locais. Como mostra a tabela Brit5lardim Brasil 50% dos entrevistados

fazem suas compras no préprio bairro e se deslo@amaioria a pé com aproximadamente
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44%, seguido do carro com 33%, como exp0s a t&beta Ja em Casa Caiada este cenario é
um pouco diferente. Como mostra a tabela 5.17,uséarn todas as porcentagens dos
diferentes locais de compras do bairro mais de d&%entrevistados fazem suas compras no
proprio bairro, porém aproximadamente 66% se dasiate carro, contra aproximadamente
21% que se desloca a pé conforme mostra a talilla esmo o bairro de Casa Caiada

oferecendo uma diversidade de locais para compras.

Os resultados mostram que a maioria prefere fazeompras proximo a residéncia. Pode-se
dizer que os dois bairros oferecem esta oporturigeala 0 morador. Contudo, em Jardim
Brasil isto pode ser reflexo da falta de veiculofarailia ou até a ndo disponibilidade de
dirigir como observado nas primeiras tabelas ercés a posse da habilitagdo, visto que a
segunda maior porcentagem de modo de deslocamentaaro. Tanto que nota-se a
pequena diferenca de porcentagem na escolha do deoda e de volta, o carro proporciona

a comodidade de transportar as compras.

Vale lembrar que Jardim Brasil apresenta em suastegisticas de uso do solo um comércio
local, cujas oportunidades de compras de alimditas restritas aos pequenos mercados do
bairro, ja em Casa Caiada, pode ser encontradadivessidade de opc¢des para compras de
alimentos, tanto o mercado local como as maiorgssrele supermercado do municipio de
Olinda como o Bompreco e o Hiper Bomprecgo, receatgeninaugurado, como apontado no

capitulo 3.

Estes dados reforcam a hipotese que a renda esa gosveiculo influenciam a escolha do
modo para deslocamentos para compras, pois 0 ofgrece comodidade e o conforto,
motivos que prevalecem na escolha do modo em rekadistancia e proximidade, quando o

bairro analisado é Casa Caiada como pode sercagtifiadiante.

A literatura mostra que os beneficios percebidogieglocamento por carro dependem do
estilo de vida e relacdes socio-espaciais incogas@elo usuario (Hiscock et al., 2002 apud
Beirdo e Cabral, 2007). Vale ressaltar que em t@daperguntas foi esclarecido para o
entrevistado que comodidade e conforto significagseatos macios e limpos, uma
temperatura agradavel, com ar condicionado e pqessoas no veiculo.
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No estudo dé’otoglou e Kanaroglou (200&ue explorou a forma urbana e a propriedade
de veiculo, observou-se que a densidade era altanoemrelata com varias variaveis de
proximidade, como distancia minima para comeérciceevico locais e o numero de
oportunidades para fazer compras no mesmo baiorogxemplo, além da relacdo com a

posse do veiculo.

Tabela 5.15 -Bairro onde compra alimentos — Bairro de JardinsBra

Bairro onde compra alimentos  Frequency Percent  Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
ARRUDA/BOMPRECO 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
CASA CAIADA/BOMPRECO 3 2.9703 1.5547 0.5234 0.8387
CASA CAIADA/MERCADO DO BAIRRO 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
JD BRASIL/MERCADO DO BAIRRO 50 49.5050 4.4528 0.0899 0.7932
OURO PRETO/MERCADO DO BAIRRO 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
PE-15/ATACADAO 18 17.8218 4.2380 0.2378 1.2264
PEIXINHOS/MERCADO DO BAIRRO 16 15.8416 3.4048 0.2149 0.8695
PEIXINHOS/MERCADO STYLLOS 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
PEIXINHOS/PRECO BOM 0.9901 1.0097 1.0198 1.0400
PEIXINHOS/VAREJAO KENNEDY 4 3.9604 1.9576 0.4943 1.0075
STO AMARO/HIPER BOM PRECO 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
STO AMARO/TACARUNA 3 2.9703 1.6481 0.5549 0.9425
VARADOURO/MERCADO DO BAIRRO 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 101 100.000

Tabela 5.16 —Transporte de ida e volta para comprar aliment®airro de Jardim Brasil

Transporte de ida  Frequency Percent Std Err of CV for Percent Design Effect
Percent
Onibus 17 16.8317 3.2076 0.1906 0.7350
Van 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Bicicleta 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Moto 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Taxi 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Carro 33 32.6733 4.4738 0.1369 0.9099
A pe 44 43.5644 4.3733 0.1004 0.7779
Outros 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431
Total 101 100.000
Transporte de volta  Frequency Percent Std Err of CV for Percent Design Effect
Percent
Onibus 9 8.9109 3.1548 0.3540 1.2262
Bicicleta 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Moto 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Taxi 13 12.8713 2.6356 0.2048 0.6194
Carro 34 33.6634 4.7825 0.1421 1.0242
A pe 40 39.6040 4.4623 0.1127 0.8325
Outros 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431

Total 101 100.000
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Tabela 5.17 -Bairro onde compra alimentos — Bairro de Casa @aiad

Bairro onde compra alimentos Frequency Percent Std Err of CV for Design

Percent Percent Effect

BAIRRO NOVO/EXTRA BOM 6 7.7922 2.7314 0.3505 0.7892

BULTRINS/MERCADO DO BAIRRO 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242

CASA CAIADA/BOMPRECO 4 5.1948 3.0739 0.5917 1.4581

CASA CAIADA/HIPER BOMPRECO 22 28.5714 6.0694 0.2124 1.3718

CASA CAIADA/MERCADO DO 20 25.9740 5.5894 0.2152 1.2349

BAIRRO

CASA CAIADA/TROPICAL 5 6.4935 2.8018 0.4315 0.9826

JANGA/HIPER BOMPRECO 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050

PE-15/ATACADAO 15 19.4805 4.2954 0.2205 0.8940

RIO DOCE/MERCADO DO BAIRRO 2 2.5974 1.8612 0.7166 1.0406

VARADOURO/MERCADO DO BAIRRO 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 77 100.000

Tabela 5.18 —Transporte de ida e volta para comprar aliment®airro de Casa Caiada

Transporte de ida Frequency Percent  Std Err of Percent CV for Percent Design
Effect
Onibus 7 9.0909 3.2970 0.3627 0.9996
Taxi 3 3.8961 2.0533 0.5270 0.8558
Carro 51 66.2338 5.5569 0.0839 1.0494
A pe 16 20.7792 4.7746 0.2298 1.0525
Total 77 100.000
Transporte de volta Frequency Percent  Std Err of Percent CV for Design
Percent Effect
Onibus 2 2.5974 1.8854 0.7259 1.0679
Taxi 9 11.6883 3.3447 0.2862 0.8237
Carro 52 67.5325 5.2936 0.0784 0.9713
A pe 14 18.1818 4.0949 0.2252 0.8567
Total 77 100.000

Quando se analisa o0 motivo da escolha do modo slecdenento, nota-se que em Jardim

Brasil a maioria que respondeu que faz suas congps responderam que o motivo da

escolha do modo de deslocamento € a “proximidanety aproximadamente 45%. Ja os que
responderam que se deslocam de carro para fazerceugras justificam a escolha pela

“comodidade” que o carro oferece, com aproximadam@6%. Observa-se que ha uma

pequena diferenca nos modos de ida e de volt® sesjustifica porque na volta muitos que

escolheram ir a pé voltam de taxi ou carona paragar as compras, como mostra a tabela
5.19.

Em Casa Caiada, mesmo o bairro oferecendo umasatlade de locais para compras de
alimentos, a maioria dos entrevistados, com apradamente 66%, escolhem o carro para ir

as compras, e 0 motivo da escolha do modo de @esto que prevalece € a “comodidade”
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gue o carro oferece, com aproximadamente 56%, @mue ser observado nas tabelas 5.20.

Para compras nota-se que as atividades séo reaidattro do municipio, no caso dos dois
bairros. E principalmente dentro do préprio baiommno pode ser observado nas tabelas 5.15
e5.17

Comparando os resultados das tabelas sobre o @esoto para compras nos dois bairros,
reforca-se a tendéncia de que o estilo de vidasdério e o nivel de renda sdo fatores que
interferem nas suas escolhas para o modo de dewata Conforme visto na literatura, a
forma urbana interfere nos deslocamentos, mastose$asocioeconémicos podem ter uma
influéncia ainda maior (TCRP — 123, 2008).

Tabela 5.19 -Motivo da escolha do modo de deslocamento para @mplardim Brasil

Bairro Modo ida  Motivo de escolha do modo frequency  Percent Std Err of CV for Design

na compra de alimentos Percent  Percent Effect
Preco 3 2.9703 1.7365 0.5846 1.0462
Unico meio 8 7.9208 2.5134 0.3173 0.8662
onibus o Comodidgde 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Proximidade Destino 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Outros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 17 16.8317 3.2076 0.1906 0.7350
van Comodidade 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Bicicleta Proximidade Destino 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Moto Comodidade 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Taxi Comodidade 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Total 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
Jardim Seguranca 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832
Brasil Carro Comodidade 26 25.7426 4.0842 0.1587 0.8726
Proximidade Destino 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 33 32.6733 4.4738 0.1369 0.9099
Preco 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
A pe o Unico mgio 4 3.9604 1.7872 0.4513 0.8398
Proximidade Destino 39 38.6139 4.6032 0.1192 0.8939
Total 44  43.5644 4.3733 0.1004 0.7779
OUtros Comodidade 2 1.9802 1.4229 0.7186  1.0431
Total 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431
Tempo Viagem 2 1.9802 1.3362 0.6748 0.9198
Preco 4 3.9604 1.9164 0.4839 0.9656
Seguranca 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832
Total Unico.meio 12 11.8812 2.6414 0.2223 0.6664
Comodidade 32 31.6832 4.1884 0.1322 0.8105
Proximidade Destino 45 44,5545 4.8414 0.1087 0.9488
Outros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 101 100.000
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Modo Motivo de escolha do modo frequency  Percent Std Err of CV for Design
volta na compra de alimentos Percent  Percent Effect
Preco 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431
Unico meio 5 4.9505 2.1342 0.4311 0.9680
Onibus

Proximidade Destino 2 1.9802 1.3946 0.7043 1.0020
Total 9 8.9109 3.1548 0.3540 1.2262
Bicicleta Proximidade Destino 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Moto Comodidade 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Preco 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Unico meio 5 4.9505 1.9639 0.3967 0.8197
Taxi Comodidade 3 2.9703 1.6662 0.5609 0.9632
Proximidade Destino 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Outros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 13 12.8713 2.6356 0.2048 0.6194
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
Seguranca 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832
carro Unico meio 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Comodidade 26 25.7426 4.0842 0.1587 0.8726
Proximidade Destino 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 34 33.6634 4.7825 0.1421 1.0242
Preco 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
A pe o Unico mgio 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
Proximidade Destino 38 37.6238 4.5208 0.1202 0.8709
Total 40 39.6040 4.4623 0.1127 0.8325
OUtros Comodidade 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431
Total 2 1.9802 1.4229 0.7186 1.0431
Tempo Viagem 2 1.9802 1.3362 0.6748 0.9198
Preco 4 3.9604 1.9164 0.4839 0.9656
Seguranca 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832
Total Unico.meio 12 11.8812 2.6414 0.2223 0.6664
Comodidade 32 31.6832 4.1884 0.1322 0.8105
Proximidade Destino 45 44 .5545 4.8414 0.1087 0.9488
Qutros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

Total 101 100.000

Tabela 5.20 —Motivo da escolha do modo de deslocamento para @mpCasa Caiada

Bairro Modo ida  Motivo de escolha do modo frequency  Percent Std Err of CV for Design
na compra de alimentos Percent  Percent Effect
Unico meio 5 6.4935 2.7610 0.4252 0.9541
Onibus Proximidade Destino 2 2.5974 1.8854 0.7259 1.0679
Total 7 9.0909 3.2970 0.3627 0.9996
Seguranca 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Taxi Comodidade 2 2.5974 1.6816 0.6474 0.8495
Total 3 3.8961 2.0533 0.5270 0.8558
Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Casa
Caiada Seguranca 5  6.4935 3.4815 0.5361 1.5171
carro Comodidade 43 55.8442 6.3599  0.1139 1.2466
Proximidade Destino 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 51 66.2338 5.5569 0.0839 1.0494
Unico meio 2 2.5974 2.4970 0.9614 1.8731
A pe Proximidade Destino 13 16.8831 4.0591 0.2404 0.8924
Outros 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Total 16 20.7792 4.7746 0.2298 1.0525
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Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Seguranca 6 7.7922 3.6186 0.4644 1.3850
Unico meio 7 9.0909 3.3921 0.3731 1.0581
Total Comodidade 45 58.4416 6.0029  0.1027 1.1276
Proximidade Destino 16 20.7792 4.3567 0.2097 0.8763
Outros 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Total 77 100.000
Motivo de escolhado  frequency Percent Std Err of CV for Design
Modo volta transporte na compra de Percent Percent
alimentos Effect
_ Proximidade Destino 2 2.5974 1.8854 0.7259 1.0679
Onibus Total 2 2.5974 1.8854  0.7259 1.0679
Seguranca 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Unico meio 5 6.4935 2.5912 0.3990 0.8404
Taxi Comodidade 2 2.5974 1.6816  0.6474 0.8495
Proximidade Destino 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Total 9 11.6883 3.3447 0.2862 0.8237
Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Seguranca 5 6.4935 3.4815 0.5361 1.5171
carro Unico meio 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Comodidade 43 55.8442 6.3599 0.1139 1.2466
Proximidade Destino 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 52 67.5325 5.2936 0.0784 0.9713
Unico meio 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Proximidade Destino 12 15.5844 3.7400 0.2400 0.8081
A pe Outros 1 1.2087 1.2302  0.9473 0.8973
Total 14 18.1818 4.0949 0.2252 0.8567
Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Seguranca 6 7.7922 3.6186 0.4644 1.3850
Unico meio 7 9.0909 3.3921 0.3731 1.0581
Total Comodidade 45 58.4416 6.0029  0.1027 1.1276
Proximidade Destino 16 20.7792 4.3567 0.2097 0.8763
Outros 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Total 77 100.000

5.3.2 Deslocamentos para Lazer

A Teoria da Fuga (Heinze, 2000 apud Banister, 26QppHe que a mobilidade do lazer € uma
tentativa de compensar uma diminuicdo da qualidiedeida e as oportunidades de viagem

sao procuradas longe de seus ambientes diario$gaaraalgo completamente diferente.

Em Jardim Brasil esta suposicdo se confirma umaqueza maioria das pessoas procura

locais de lazer fora do Bairro, conforme pode sseplar na tabela 5.21. Nota-se que a
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preferéncia de lazer € a praia.

Tabela 5.21 -Bairro onde realiza atividades de lazer — JardiasiBr

Bairro onde realiza atividades de lazer Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
BAIRRO NOVO/CASA FAMILIA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
BAIRRO NOVO/PRAIA 8 10.1266 3.6608 0.3615 1.1485
BOA VIAGEM/PRAIA 2 2.5316 1.8150 0.7169 1.0413
BOA VISTA/CINEMA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
CASA CAIADA/PRAIA 18 22.7848 4.5716 0.2006 0.9266
DOIS IRMAOS 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
ENSEADA DOS CORAIS/PRAIA 1 1.2658 1.2082 0.9545 0.9111
ENSEADA DOS CORAIS/PRAIA 1 1.2658 1.2082 0.9545 0.9111
GAIBU/PRAIA 1 1.2658 1.2590 0.9946 0.9892
ITAMARACA/PRAIA 4 5.0633 2.5000 0.4938 1.0142
JABOATAO/PRAIA DE PIEDADE 1 1.2658 1.2917 1.0204 1.0413
JANGA/PRAIA 1 1.2658 1.2423 0.9814 0.9631
JD BRASIL 2 2.5316 1.8150 0.7169 1.0413
JD BRASIL/CASA FAMILIA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
JD BRASIL/IGREJA 1 1.2658 1.2590 0.9946 0.9892
PAULISTA/ PRAIA DO JANGA 1 1.2658 1.2917 1.0204 1.0413
PAULISTA/CLUBE DE CAMPO 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
PAULISTA/PRAIA 1 1.2658 1.2917 1.0204 1.0413
PAULISTA/PRAIA DA CONCEICAO 2 2.5316 1.7205 0.6796 0.9357
PAULISTA/PRAIA DE MARIA FARINHA 7 8.8608 2.8552 0.3222 0.7874
PAULISTA/PRAIA DE PAU AMARELO 3 3.7975 2.0618 0.5429 0.9076
PAULISTA/PRAIA DO JANGA 2 2.5316 1.7918 0.7078 1.0149
PONTA DE PEDRA/PRAIA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
RECIFE CENTRO 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
RECIFE CENTRO/TEATRO 1 1.2658 1.2254 0.9680 0.9371
RIO DOCE/PRAIA 2 2.5316 1.6961 0.6700 0.9094
STO AMARO/IGREJA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
STO AMARO/TACARUNA 10 12.6582 3.4948 0.2761 0.8617
TAMANDARE / PRAIA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152
TAMANDARE / PRAIA 1 1.2658 1.2754 1.0076 1.0152

Total 79 100.000

Nao realizam atividades de lazer = 22

Ja em Casa Caiada a teoria da fuga ndo se aplisaa paioria das pessoas frequienta a praia
do proprio bairro com aproximadamente 33%, segdel@inema no Shopping Tacaruna —
Bairro de Sto Amaro — com aproximadamente 27%, aramé pode-se observar na tabela
5.22.
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Percebe-se que o principal destino para realizéivalade de lazer é a Praia de Casa Caiada,
seguido pelo Shopping Tacaruna, tanto para JardasilRom aproximadamente 23% e 13%
dos entrevistados respectivamente, quanto para Caisala com aproximadamente 33% e
27% respectivamente.

Tabela 5.22 -Bairro onde pratica atividades de lazer — Casadaaia

Bairro onde realiza atividades de lazer Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
ALDEIA 1 1.5152 1.4866 0.9811 0.9627
BAIRRO NOVO/PRAIA 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256
BOA VIAGEM/PRAIA 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256
BOA VIAGEM/SHOPPING RECIFE 1 1.5152 1.4372 0.9485 0.8997
BULTRINS/IGREJA 1 1.5152 1.4372 0.9485 0.8997
CASA CAIADA/CASA 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256
CASA CAIADA/PRAIA 22 33.3333 5.7772 0.1733 0.9762
ENSEADA DOS CORAIS/PRAIA 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256
IGARASSU/CASA FAMILIA 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256
PAULISTA/PRAIA DE MARIA FARINHA 6 9.0909 3.5786 0.3936 1.0072
PAULISTA/PRAIA DO JANGA 2 3.0303 2.0179 0.6659 0.9007
PITIMBU PARAIBA/PRAIA 1 1.5152 1.5578 1.0281 1.0571
PONTA DE PEDRA/PRAIA 2  3.0303 2.1563 0.7116 1.0285
PORTO DE GALINHA/PRAIA 2 3.0303 2.0179 0.6659 0.9007
RECIFE CENTRO/CINEMA 1 1.5152 1.5107 0.9971 0.9941
RESTAURANTES EM OLINDA/RECIFE 1 1.5152 1.4866 0.9811 0.9627
RIO DOCE/PRAIA 2 3.0303 2.1563 0.7116 1.0285
STO AMARO/TACARUNA 18 27.2727 4.6975 0.1722 0.7231
VARADOURO 1 1.5152 1.5344 1.0127 1.0256

Total 66 100.000

Nao realizam atividades de lazer = 11

O deslocamento para lazer, em Jardim Brasil, apt@sgna porcentagem equilibrada entre o
onibus, com aproximadamente 36%, e o carro comxapaolamente 35%, como mostra a
tabela 5.23. Percebe-se que o uso do carro paadezsce em relacdo aos deslocamentos
diarios de trabalho e estudo. J& em Casa Caiademona maioria dos entrevistados se
deslocando de carro para a pratica do lazer, cooxiapadamente 49%, o deslocamento a pé
também aparece com uma porcentagem expressiva? tédndas respostas. Estes resultados
podem indicar que um bairro que oferece atividadeslazer de qualidade préximo a
residéncia pode incentivar o modo de deslocamenpe,aainda que em Casa Caiada o

deslocamento por carro ainda foi predominante.

Segundo Rajamani et. al (2003 apud Campos e Me@y 2, a disponibilidade de areas de
lazer na vizinhanca aumenta a propensdo de secdeslopé para chegar as mesmas. O

coeficiente positivo especifica a caminhada comomodo substituto do automével
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potencializado pelo uso misto do solo.

Tabela 5.23 -Transporte de ida e volta para pratica de ativisaddazer — Jardim Brasil e

Casa Caiada

Bairro Transporte de ida  Frequency Percent  Std Err of CVfor Design
Percent Percent  Effect
Onibus 36 35.6436 5.3031 0.1488 1.2260
Moto 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Taxi 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Carro 35  34.6535 4.5683 0.1318 0.9216
A pe 3 2.9703 1.7192 0.5788 1.0255
Outros 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Nao realizam ativ. lazer 22 21.7822 4.2876 0.1968 1.0790

Total 101 100.000
Transporte de volta Frequency Percent Std Err of CVfor Design
Jardim Percent Percent Effect
Brasil Onibus 35 34.6535 5.5979  0.1615 1.3838
Moto 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Taxi 2 1.9802 1.3212 0.6672 0.8993
Carro 35 34.6535 4.5683 0.1318 0.9216
A pe 3 2.9703 1.7192 0.5788 1.0255
Outros 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
N&do realizam ativ. lazer 22 21.7822 4.2876 0.1968 1.0790

Total 101 100.000
Transporte de ida Frequency Percent Std Err of CV for Design
Percent Percent Effect
Onibus 5 6.4935 2.8817 0.4438 1.0394
Taxi 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Carro 38 49.3506 6.3088 0.1278 1.2102
A pe 21 27.2727 4.8062 0.1762 0.8851
Outros 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
N&do realizam ativ. lazer 11 14.2857 4.2667 0.2987 1.1299

Casa Total 77 100.000
Caiada Transporte de volta Frequency Percent Std Err of CVfor  Design
Percent Percent Effect
Onibus 5 6.4935 2.8817 0.4438 1.0394
Taxi 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Carro 38 49.3506 6.3088 0.1278 1.2102
A pe 21 27.2727 4.8062 0.1762 0.8851
Outros 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Ndo realizam ativ. lazer 11 14.2857 4.2667 0.2987 1.1299

Total 77 100.000

De acordo com Handy, as escolhas feitas para @miagssim como a escolha do modo ou
destino, sdo determinadas pelas caracteristicassdathas disponiveis. Cada possivel oferta
escolhida tem uma utilidade na avaliacdo do indiwique busca maximizar a utilidade e

geralmente isto significa minimizar o tempo de eiag mas outros fatores podem exceder a
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influéncia do valor tempo (TCRP-123, 2008). Cada n®is, 0S usuarios controlardo suas
atividades de lazer e de compra alinhando as 0asigs exigéncias especificas (Banister,
2007).

Conforme pode ser observado na tabela 5.24, o omaa escolha do carro para os
deslocamentos de lazer no bairro de Jardim Braslic@modidade”, com 33% das respostas;
a outra resposta que aparece significativamente énativo “Unico meio”, com
aproximadamente 26% das respostas para os desldosmeor Onibus, indicando que
agueles que se deslocam por 6nibus nédo tém outé aje escolha. Ja o resultado de Casa
Caiada, apesar da maioria escolher o carro e ovonoser “comodidade” com
aproximadamente 29% das respostas, 0 motivo “pidzitke” também aparece de forma
significativa para os deslocamentos a pé, que epatem aproximadamente 23% das
respostas, indicando a importancia de se ter ofdetdazer com qualidade préximo a

residéncia (ver tabela 5.25).

Tabela 5.24 -Motivo de escolha do transporte para deslocamerlpzer - Jardim Brasil

Bairro Modo Motivo de escolha do frequency Percent Std Err of CV for Design
modo para ativ. lazer percent Percent Effect
Preco 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Seguranca 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Unico meio 26 25.7426 4.5572 0.1770 1.0864
Onibus Comodidade 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Proximidade Destino 3 2.9703 1.6662 0.5609 0.9632
Outros 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 36 35.6436 5.3031 0.1488 1.2260
Preco 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Moto Comodidade 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404
Total 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Taxi Tempo Viagem 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Total 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Seguranca 6 5.9406 2.2235 0.3743 0.8848
Carro Comodidade 29  28.7129 4.0471 0.1410 0.8002
Jardim Total 35 34.6535 4.5683 0.1318 0.9216
Brasil A pe Proximidade Destino 3 2.9703 1.7192 0.5788 1.0255
Total 3 2.9703 1.7192 0.5788 1.0255
OUtros Comodidade 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Total 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Nao se Nao se deslocam 22 21.7822 4.2876 0.1968 1.0790
deslocam Total 22  21.7822 4.2876 0.1968 1.0790
Tempo Viagem 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Preco 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044
Seguranca 7 6.9307 2.3618 0.3408 0.8648
Unico meio 26 25.7426 4.5572 0.1770 1.0864
Total Comodidade 33 32.6733 4.4042 0.1348 0.8818
Proximidade Destino 6 5.9406 2.3286 0.3920 0.9704
Outros 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Nao se deslocam 22 21.7822 4.2876 0.1968 1.0790

Total 101 100.000
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Tabela 5.25 -Motivo de escolha do transporte para deslocameantolpzer — Casa Caiada

Bairro Modo Motivo de escolha do frequency Percent Std Errof CVfor  Design
modo para ativ. lazer percent Percent Effect
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
A . Unico meio 3 3.8961 2.2437 0.5759 1.0218
Onibus

Frequencia 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 5 6.4935 2.8817 0.4438 1.0394
Taxi Comodidade 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Total 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Seguranca 4 5.1948 3.0442 0.5860 1.4301
Carro Comodidade 32 41.5584 5.9305 0.1427 1.1006
Outros 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Total 38 49.3506 6.3088 0.1278 1.2102
Unico meio 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
A pe Proximidade Destino 18 23.3766 4.5415 0.1943 0.8751
Casa Outros 2 2.5974 1.7348 0.6679 0.9041
Caiada Total 21 27.2727 4.8062 0.1762 0.8851
outros Outros 1 1.2987 1.83193 1.0159 1.0320
Total 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Nao se Nao se deslocam 11 14.2857 4.2667 0.2987 1.1299
deslocam Total 11 14.2857 4.2667 0.2987 1.1299
Tempo Viagem 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Preco 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Seguranca 4 5.1948 3.0442 0.5860 1.4301
Unico meio 4 5.1948 2.4394 0.4696 0.9183
Total Comodidade 33 42.8571 5.9085 0.1379 1.0834
Frequencia 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Proximidade Destino 18 23.3766 4.5415 0.1943 0.8751
Outros 4 5.1948 2.3250 0.4476 0.8342
Nao se deslocam 11 14,2857 4.2667 0.2987 1.1299

Total 77 100.000

5.4 A influencia da Forma Urbana no Comportamento ds deslocamentos da populacdo
investigada dos Bairros de Jardim Brasil e de Cas@aiada

Conforme Banister (2007), a cidade mais sustentéwela forma urbana com mistura de uso
do solo, preferéncia dada ao transporte publianipidade intima de instalacdes cotidianas
e altos niveis de acessibilidade para atividadess Tormas urbanas demandam o uso
maximo do passeio e de bicicletas e permitiriainieéevados de servicos e prioridade do
transporte publico de forma que a necessidadeusardo carro seria minimizada.

Conforme pode ser observado na tabela 5.26, oka#ss se alinham com a literatura, pois
tanto em Jardim Brasil como em Casa Caiada apradmante 41% das pessoas
responderam que se deslocariam a pé ao invés de uaao se a atividade que demanda o

deslocamento fosse proxima. Outros fatores, commagdicfes das calgadas, aparecem de
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forma significativa. Em Jardim Brasil esta resposfgarece em segundo lugar, com
aproximadamente 18% das respostas e em Casa Carmadaproximadamente 31%. Pode-se
dizer que os dois bairros tém demandas similares @ancentivo do deslocamento a pé.
Portanto, sdo resultados que devem ser considerad@lotados no momento do

planejamento urbano.

Outro fator que aparece de forma expressiva éta e estacionamento que em Jardim
Brasil aparece com aproximadamente 15% das respestan Casa Caiada aparece com
aproximadamente 8%. Isto indica que o maior coatda estacionamento poderia ser uma
forma de influenciar os motoristas a trocarem @mdivel pelo transporte publico, contanto

gue exista um transporte publico eficiente (Hirgeett, 2000 apud Beirdo e Cabral, 2007).

Tabela 5.26 -O que o faria mudar de deslocamento motorizadogppé® Jardim Brasil e

Casa Caiada

Bairro Motivo  Frequency Percent Std Err of Percent CV for Design
Percent Effect

Calcadas largas, pav, 18 17.8218 3.4842 0.1955 0.8289
seguras
Motivo deslocamento 6 5.9406 2.1965 0.3697 0.8634
. Custo deslocamento 12 11.8812 3.0381 0.2557 0.8816
;ﬁggﬂ Distancia e proximidade 41 40.5941 6.3114 0.1555 1.6518
Arborizagao 3 2.9703 1.6840 0.5670 0.9840
Falta de estacionamento 15 14.8515 3.2726 0.2204 0.8469
Outros 6 5.9406 2.5920 0.4363 1.2024
Total 101 100.000
Calcadas largas, pav, 24  31.1688 6.5921 0.2115 1.5394
seguras
Motivo deslocamento 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Casa Custo deslocamento 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Caiada Distancia e proximidade 32 41.5584 7.0343 0.1693 1.5484
Arborizacéao 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Falta de estacionamento 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Qutros 8 10.3896 3.9183 0.3771 1.2533
Total 77 100.000

Em Jardim Brasil, se fez o cruzamento do motivoptar pelo deslocamento a pé, ao inves
do deslocamento por carro, com 0 proposito de ircaloeleireiro e verifica-se que as
respostas sédo coerentes com as tabelas ante&one3ardim Brasil, aproximadamente 23%
dos entrevistados véo a pé pela proximidade endistd9% quando tem boas condi¢des das
calcadas e aproximadamente 9% pela falta de estamgnto. Para os outros motivos a
amostra nao foi suficiente para conclusdes. Aléssajiquando verificam-se 0s numeros

totais de deslocamento para realizar servico decleiabiro, nota-se que 54% dos
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entrevistados se deslocam a pé, conforme mosatzetats.27.

Tabela 5.27 —Cruzamento do motivo de se deslocar a pé com pitopds servico de

cabelereiro — Jardim Brasil

Motivo p/Mudar p/ Modo de  Frequency Percent  Std Err of CV for Design
Deslocamento a pé deslocamento p/ Percent  Percent Effect
servigo cabelereiro
Onibus 1 0.9901 1.0097 1.0198 1.0400
Bicicleta 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Calcadas largas, pav, Carro 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
seguras A pé 9 8.9109 2.5148 0.2822 0.7792
Nao se desloca 6 5.9406 2.1132 0.3557 0.7992
Total 18 17.8218 3.4842 0.1955 0.8289
A pé 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Motivo deslocamento Nao se desloca 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Total 6 5.9406 2.1965 0.3697 0.8634
Onibus 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Carro 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Custo deslocamento A pé 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Nédo se desloca 6 5.9406 2.5920 0.4363 1.2024
Total 12 11.8812 3.0381 0.2557 0.8816
Carro 2 1.9802 1.4088 0. 7115 1.0226
A pé 23 22.7723 4.0144 0.1763 0.9163
Distancia e proximidade outros 3 2.9703 1.6299  0.5487 0.9217
Nao se desloca 13 12.8713 3.3900 0.2634 1.0247
Total 41 40.5941 6.3114 0.1555 1.6518
Onibus 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Arborizagio A pé 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Outros 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total 3 2.9703 1.6840 0.5670 0.9840
Moto 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Carro 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
Falta de estacionamento A pé 9 8.9109 3.0389 0.3410 1.1378
Nao se desloca 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Total 15 14.8515 3.2726 0.2204 0.8469
Onibus 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587
outros Carrg 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
A pe 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
Total 6 5.9406 2.5920 0.4363 1.2024
Onibus 4 3.9604 2.3678 0.5979 1.4740
Bicicleta 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790
Moto 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Total Carrg 6 5.9406 2.2235 0.3743 0.8848
A pe 54 53.4653 5.1844 0.0970 1.0803
Outros 4 3.9604 1.8529 0.4679 0.9027
Nao se desloca 31 30.6931 4.7594 0.1551 1.0649
Total 101 100.000

Em Casa Caiada os resultados mostram uma realiladpouco diferente da de Jardim
Brasil. Mesmo com aproximadamente 41% das respagiasse deslocariam a pé pela
distancia e proximidade e 31% se as condi¢cOesalgadas fossem adequadas, como visto na
tabela 5.26. Quando se confrontam estas respostasocpropésito de ir ao cabeleireiro,
verifica-se que o deslocamento a pé, com 39%, floem proximo do deslocamento por
carro, com 35%; ou seja, na pratica, as pessoatguacesso ao automaovel ainda preferem
usa-lo mesmo o bairro oferecendo a atividade praximesidéncia, conforme mostra a tabela
5.28.
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O mesmo resultado se repete quando se cruza oantdivptar pelo deslocamento a pé, ao
invés do deslocamento por carro, com o propésiteateprar medicamentos. Verifica-se
que, na pratica, o carro ainda tem uma forte pgasea estilo de vida de pessoas com o nivel
de renda melhor porque se fosse comparar peloopd&iasa Caiada oferece muito mais
opcOes para compra de medicamentos que Jardim Brastomportamento dos moradores
sdo diferentes de um bairro para o outro. Em Casad@ o deslocamento a pé representa
47% e o de carro representa 42%. Em Jardim Begsibximadamente 49% se deslocam a pé
e 13% se deslocam de carro, como pode ser obsemaadabelas 5.29 (Jardim Brasil) e 5.30
(Casa Caiada) a seguir. Essa situacao pode séragphjuando alguns estudos mostram que
as atitudes (comportamento) e os fatores psicalégisdo mais importantes que as
caracteristicas do uso do solo (forma urbana) cdeterminantes no comportamento de

viagens.

Kitamura et al. (apud TCRP-123, 2008) desenvolvedetos para predizer o comportamento
de viagem dado as caracteristicas evidentes deofiainclusive medidas de densidade
residencial, acessibilidade de transporte publiso, do solo misturado e a presenca de boas
condicbes de calcadas. Dados adicionais ao modetmf somados para a analise de
variaveis de comportamento nas quais se agrupatore$ de comportamento com a qual
rotulam como a favor do ambiente, a favor do trarteppublico, os que vivem em suburbios,
a mobilidade por automovel, pressdo de tempo aiesviyem e trabalham na area urbana.
Quando todas as variaveis explicativas eram exaamajuntas, as variaveis de
comportamento explicaram a propor¢cdo mais altaad@gédo nos dados. Isso conduziu os
investigadores a sugerirem que politicas de ussotibque promovem densidades mais altas
podem néo alterar a demanda de viagem, a menossjuesidentes também mudem seus
comportamentos. Um estudo posterior de Bagley ehtéoian (apud, TCRP-123, 2008) que
examinou a relacdo entre o tipo de bairro resigénodm comportamento de viagem,
incorporando fatores de comportamento, estilo da @ variaveis demogréaficas, observou
gue o comportamento e as variaveis do estilo de Wweram o grande impacto na demanda
de viagem entre todas as variaveis explicativagpeddente do tipo de moradia do

pesquisado.
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Tabela 5.28 —Cruzamento do motivo de se deslocar a pé com pitopds servico de

cabelereiro — Casa Caiada

Motivo p/Mudar p/ Modo de  Frequency Percent  Std Err of CV for Design
Deslocamento a pé deslocamento p/ Percent  Percent Effect
servico cabelereiro
Carro 4 5.1948 2.5128 0.4837 0.9744
A pe 8 10.3896 3.7946 0.3652 1.1754
Calcadas 1arga:é95:;; outros 2 2.5074 1.8612  0.7166  1.0406
Nao se desloca 10 12.9870 4.2102 0.3242 1.1921
Total 24 31.1688 6.5921 0.2115 1.5394
Motivo deslocamento Carro 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Custo deslocamento A pe 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Total 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Onibus 3 3.8961 2.0199 0.5184 0.8281
Carro 12 15.5844 4.9387 0.3169 1.4091
Distancia e proximidade A pe 12 15.5844 4.1816 0.2683 1.0101
Outros 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050
N&do se desloca 4 5.1948 2.4394 0.4696 0.9183
Total 32 41.5584 7.0343 0.1693 1.5484
Arborizagio Carro 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Total 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Carro 4 5.1948 2.4764 0.4767 0.9464
Falta de estacionamento A pe 2 2.5974 1.7348 0.6679  0.9041
Total 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Carro 3 3.8961 2.0863 0.5355 0.8835
Outros A pe 5 6.4935 2.5912 0.3990 0.8404
Total 8 10.3896 3.9183 0.3771 1.2533
Onibus 3 3.8961 2.0199 0.5184 0.8281
Carro 27 35.0649 5.1165 0.1459 0.8738
Total A pe 30 38.9610 5.5725 0.1430 0.9924
Outros 3 3.8961 2.2437 0.5759 1.0218
Nédo se desloca 14 18.1818 5.0353 0.2769 1.2953
Total 77 100.000

Tabela 5.29 —Cruzamento do motivo de se deslocar a pé com ptopde Comprar

Medicamento — Jardim Brasil

Motivo p/Mudar p/ Modo de  Frequency Percent  Std Err of CV for Design

Deslocamento a pé deslocamento p/ Percent  Percent Effect
servico cabelereiro

Onibus 2 1.9802 1.4088 0.7115 1.0226

Bicicleta 1 0.9901 0.9796 0.9894 0.9790

Moto 1 0.9901 0.9694 0.9791 0.9587

calcadas largas, pav, Taxi 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197

seguras Carro 4 3.9604 1.8313 0.4624 0.8817

A pe 7 6.9307 2.2405 0.3233 0.7782

Outros 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609

Total 18 17.8218 3.4842 0.1955 0.8289

Onibus 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197

. Moto 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

motivo deslocamento A pe 4  3.9604 1.8313  0.4624 0.8817

Total 6 5.9406 2.1965 0.3697 0.8634

Onibus 5 4.9505 2.0386 0.4118 0.8832

Carro 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197

custo deslocamento A pe 4 3.9604 1.8313 0.4624 0.8817

Outros 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815

Total 12 11.8812 3.0381 0.2557 0.8816

Onibus 10 9.9010 2.9948 0.3025 1.0054

Carro 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044

distancia e proximidade A pe 23 22.7723 5.1789 0.2274  1.5251

Outros 3 2.9703 1.7017 0.5729 1.0047

Total 41 40.5941 6.3114 0.1555 1.6518

Onibus 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197

arborizacao Outros 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815

Total 3 2.9703 1.6840 0.5670 0.9840
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Onibus 4 3.9604 1.8955 0.4786 0.9446
Bicicleta 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
falta de estacionamento Carro 3 2.9703 1.6481 0.5549 0.9425
A pe 7 6.9307 2.3618 0.3408 0.8648
Total 15 14.8515 3.2726 0.2204 0.8469
A pe 4 3.9604 1.8743 0.4733 0.9237
outros Qutros 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404
Total 6 5.9406 2.5920 0.4363 1.2024
Onibus 23 22.7723 3.8522 0.1692 0.8438
Bicicleta 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Moto 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404
Total Taxi 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Carro 13 12.8713 2.7322 0.2123 0.6656
A pe 49 48.5149 3.8766 0.0799 0.6017
Qutros 11 10.8911 2.7516 0.2526 0.7802
Total 101 100.000

Tabela 5.30 — Cruzamento do motivo de se deslocarpg com proposito de Comprar

Medicamento — Casa Caiada

Motivo p/Mudar p/ Modo de Frequency Percent Std Err of CV for Design
Deslocamento a pé deslocamento p/ Percent Percent Effect
servico cabelereiro
Onibus 2 2.5974 1.8612 0.7166 1.0406
Calcadas largas, pav, Carro 13 16.8831 5.0829 0.3011 1.3992
seguras A pe 7 9.0909 3.0981 0.3408 0.8827
Outros 2 2.5974 1.8612 0.7166 1.0406
Total 24 31.1688 6.5921 0.2115 1.5394
Motivo deslocamento Carro 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Total 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Custo deslocamento A pe 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Total 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Onibus 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Carro 13 16.8831 4.3299 0.2565 1.0154
Distancia e proximidade A pe 17 22.0779 4.4305 0.2007 0.8672
Outros 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973
Total 32 41.5584 7.0343 0.1693 1.5484
Carro 2 2.5974 1.7084 0.6578 0.8768
Arborizacéao Outros 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Total 3 3.8961 1.9859 0.5097 0.8005
Carro 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
. A pe 4 5.1948 2.3250 0.4476 0.8342
Falta de estacionamento outros 1 1.2087 1.3020 1.0025 1.0050
Total 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Onibus 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
outros Carro 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
A pe 5 6.4935 3.0872 0.4754 1.1930
Total 8 10.3896 3.9183 0.3771 1.2533
Onibus 4 5.1948 2.6191 0.5042 1.0585
Carro 32 41.5584 5.1118 0.1230 0.8177
Total A pe 36 46.7532 5.4130 0.1158 0.8945
Outros 5 6.4935 2.5470 0.3922 0.8120
Total 77 100.000

Segundo Banister (2007), a criacdo de espacos afidades atraentes e disponiveis na
cidade, como a qualidade do bairro, é central panmbilidade sustentavel. Ainda segundo o
autor, com a combinacgdo de estratégias do planejarnebano, as cidades seriam projetadas
na escala pessoal para permitir alta acessibilidag® ambiente de qualidade. A intencéo é
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nao proibir o uso do carro, mesmo porque isto skiiiel de alcancar e seria visto como uma
acao contra nocoes de liberdade e de escolharau é projetar cidades de qualidade e em

uma escala apropriada para que as pessoas na&seprdéer um carro para se deslocar.

Quando os entrevistados de Jardim Brasil foramtmunesios sobre o que é essencial para
um bairro ter qualidade de vida, aproximadamen® @8s entrevistados responderam que é
o transporte (ver tabela 5.31). Essa respostarémdeecom os dados apresentados na tabela
3.1 e 3.6 do capitulo 3 pois, o bairro realmente lienitagcdes no atendimento do sistema de
transporte e para a maioria dos entrevistados odeessidade do transporte para
deslocamento por motivo trabalho e estudo, o tatspublico € o Unico meio de transporte.
Em Casa Caiada os entrevistados também respondecsamaproximadamente 27%, que
para um bairro ter qualidade de vida o transponeaé importante. Comparado a Jardim
Brasil, Casa Caiada é um bairro bem servido desp@te publico, mas as linhas se
concentram nos principais eixos viarios do baiardiv. Carlos de Lima Cavalcanti e a Av.
José Augusto Moreira que € a continuagdo da AvuliBeVargas. Essa situacdo pode
justificar a porcentagem alta, pois para quem muae afastado destes eixos a distancia para

0 acesso ao transporte € de aproximadamente 542m.

No entanto, em Casa Caiada a segunda respostpanee@em grande numero € a condi¢do
das calgadas, com aproximadamente 23% dos ena@esstComo pode ser observado no
capitulo 3, nas fotos 15, 16, 17 e 18, mesmo armaalas calcadas apresentando as medidas
minimas exigidas, elas, no entanto, apresentara@bles, ocupacdes do comércio ambulante

e falta de continuidade.

Percebe-se nos dois bairros que a qualidade de dédaim bairro esta ligada aos
deslocamentos. Nesse sentido, pode-se dizer queokdlidade urbana se tornou uma
condi¢cdo essencial para a vida na cidade. Os odagl#erem viver, trabalhar, participar de
lazer e atividades culturais sem fazer viagensarloiigas. Che Musa (2000 apud Chan e
Lee, 2007) definiu que as pessoas gostam de mmorareas com oportunidades de emprego
e instalacGes para diferentes atividades na prdade. Embora todo mundo envelheca, a
condicao fisica deveria ser conveniente para acessts lugares no dia — a — dia destas
pessoas. E reconhecida a liberdade de movimento esmdireito humano basico e isso

deveria ser preservado de qualquer maneira (Chaer,2007).
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Quando avaliamos qualitativamente as respostasatdha dos deslocamentos para realizar
as diversas atividades, a afirmativa acima mendmrteam sentido e € coerente com as

respostas obtidas tanto no bairro de Jardim Byasihto no bairro de Casa Caiada.

Tabela 5.31 —O que é essencial para uma melhor qualidade denddaairro? — Jardim

Brasil e Casa Caiada

Bairro  Essencial para melhor qualidade Frequency Percent Std Err of CV for Design
de vida Percent  Percent Effect
transporte 39 38.6139 4.5531 0.1179 0.8746
emprego 10 9.9010 2.7155 0.2743 0.8266
servicos 5 4.9505 2.0870 0.4216 0.9256
comercio 5 4.9505 2.0629 0.4167 0.9044
Lazer 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
Jardim Arborizacéao 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Brasil Vias pavimentadas e em 19 18.8119 4.2148  0.2240 1.1631
boas condigles
Calcadas em boas condigdes 10 9.9010 3.1600 0.3192 1.1194
Outros 1 0.9901 1.0097 1.0198 1.0400
seguranca 9 8.9109 3.1326 0.3515 1.2090
Total 101 100.000
transporte 21 27.2727 5.8778 0.2155 1.3238
emprego 4 5.1948 2.3638 0.4550 0.8622
servicos 7 9.0909 2.9937 0.3293 0.8242
Comercio 2 2.5974 1.8612 0.7166 1.0406
Arborizacéao 3 3.8961 2.1187 0.5438 0.9111
Casa Ciclovias 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242
Caiada Vias pavimentadas e em
boas condicoes 6 7.7922 2.7809 0.3569 0.8180
Calcadas em boas condigles 18 23.3766 4.4760 0.1915 0.8501
Outros 3 3.8961 2.2738 0.5836 1.0494
seguranca 12 15.5844 4.5460 0.2917 1.1939
Total 77 100.000

A diversidade de uso do solo cria um sentimentuitddidade dentro do bairro. Comércios e
servicos ndo podem sobreviver sem ter perto uma d@populacdo para apoia-los, ou seja,
o0 uso residencial (Potoglou e Kanaroglou, 20083gBisas mostram que existem estratégias,
gue associadas a oferta do Sistema de Transpodenpinduzir a uma reducdo no uso do
automovel; como, por exemplo, o incentivo para Pplamtacdo de diferentes tipos de
comeércios e servigcos dentro de quadras resideraiaislendo a uma populacdo num raio
méaximo de 500m associado a implantacdo de calgattasessias para pedestres e ciclovias
(Campos e Melo, 2005). Estratégia esta também abarpeldSmart Growthcom a criacao
de comunidades auto-suficientes com a localizagdaurda variedade de usos do solo
compativeis proximos uns dos outros e da residéimi@ntivando o deslocamento ndo
motorizado (TDM ENCYCLOPEDIA, 2007). Estas variedadle usos sdo 0s usos basicos

para atender uma populacao.



216

De certa forma, a tabela 5.32 mostra que a populdgé dois bairros tem desejos similares
em relacdo ao uso do solo préximo a residéncia, emia 0s entrevistados é mais importante
ter proximo a sua residéncia, hospitais, bancaxelas, além de supermercados. Verifica-se
gue os dois bairros tém perfis similares nas reapos

Segundo Campo Filho (2003), o comércio e servicap@o imediato a residéncia, que
tendem a ter uma frequéncia diaria ou semanal ilzagéio, no nivel de organizacdo do
espaco, sdo caracterizados como “local” a exempmlosdpermercado, a quitanda, o
cabeleireiro, etc. Pode-se dizer, analisando da@h82, que para o morador interessa que
guanto maior for a freqiiéncia da demanda, mai$ déee ser o acesso a esse COmercio ou
servico; isto €, o “local” deve estar o mais pgrtssivel de sua casa. Interessante que no
bairro de Casa Caiada, no momento da entrevigeaees uma pergunta que foi questionada,
pois muitos entenderam que a indagacdo se refesiguana atividade que o bairro néo
oferecia e a maioria justificava que o bairro jghéi tudo que considerava importante ter

proximo a sua residéncia.

Tabela 5.32 -Atividade n.1 em importancia de possuir proximasidéncia — Jardim Brasil

e Casa Caiada

Bairro Atividade de maior importancia Frequency Percent Std Err of CV for Design
ter na proximidade da residéncia Percent Percent Effect
Escolas 20 19.8020 3.6505 0.1844  0.8392
Universidades 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404
Bancos 21 20.7921 4.5274 0.2177 1.2446
Clinicas 14 13.8614 3.4185 0.2466 0.9787
Hospital 24 23.7624 4.0256 0.1694 0.8945
. Papelaria/Livraria 3 2.9703 1.5739 0.5299 0.8595
‘B’i‘ggﬂ' Farmacia 4 3.9604 2.2821  0.5762 1.3692
Padaria 2 1.9802 1.3362 0.6748 0.9198
Posto salde 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815
Cinema/teatro 1 0.9901 0.9898 0.9997  0.9993
Supermercado 7 6.9307 2.7805 0.4012 1.1986
Comércio 1 0.9901 0.9694 0.9791  0.9587
Total 101 100.000
Escolas 16 20.7792 4.1865 0.2015 0.8092
Universidades 7 9.0909 2.9401 0.3234 0.7949
Igreja 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860
Bancos 5 6.4935 2.5912 0.3990 0.8404
Clinicas 4 5.1948 2.2047 0.4244 0.7501
Hospital 11 14.2857 4.7647 0.3335 1.4091
Restaurantes 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Caggjg shopping center 3 3.8961 2.8976  0.7437 1.7042
Farmécia 2 2.5974 1.8366 0.7071 1.0133
Padaria 5 6.4935 2.5020 0.3853 0.7836
Cinema/teatro 4 5.1948 2.2047 0.4244 0.7501
Supermercado 11 14.2857 4.0873 0.2861 1.0369
Comércio 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Posto policial 4 5.1948 2.9224 0.5626 1.3179
Total 77 100.000
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Segundo Campos Filho (2003), a proximidade de @@svile educacdo e saude em relacdo a
moradia € desejavel de modo a permitir o deslocmarpé em poucos minutos e com
seguranca. Como visto, nos dois bairros isto séromay no entanto, a escolha de como se
deslocar também tem relacdo com a escolha do m&dingico porque muitas vezes o melhor
servico pode estar mais longe do que se pode peraipé exigindo a utilizacdo de outro

modo de transporte.

Outra abordagem para examinar a relacdo entreausold e transporte é examinar as razfes
pelas quais as pessoas escolhem certos locaisnpanax e determinam se opcgdes de
transporte tém um impacto na escolha de residéRCRP-123, 2008).

Segundo Crane (1999) a idéia basica é que as pesscalhem viver e encontrar seus
negocios baseados, em parte, na sua proximidattatmdho, a outros destinos potenciais e
aos mercados de seus produtos de necessidadec®daresolo também determina de certa
forma esta escolha. Essa tendéncia se confirmasguiza, conforme a tabela 5.33, quando
se observa que tanto no bairro de Jardim Brasitquao bairro de Casa Caiada, a maioria
respondeu “localizacédo”, quando foi perguntada esodbrrazdo da escolha do local de
moradia. Vale salientar que foi esclarecido pararteevistados que localizacéo significa um
bairro ser bem localizado geograficamente em relacéidade e a regido metropolitana. Ou
seja, um bairro bem centralizado facilita 0 acesas facil para a realizacdo das atividades
da vida cotidiana. Por outro lado, também se werifima pequena diferenca nos dois bairros:
em Jardim Brasil o custo da moradia também inflizena escolha do bairro. Por sua vez, no
bairro de Casa Caiada, mesmo a porcentagem ddiZkg@o” sendo maior como 0 motivo

da escolha do bairro, a proximidade da praia apatem 17% das preferéncias. Como pode

ser observado na tabela 5.33.

Tabela 5.33 -O que o levou a escolher morar neste bairro? Ja3dasil e Casa Caiada

Bairro Motivo da escolha Frequency  Percent Std Errof  CV for Design
Percent Percent Effect
Jardim Valorizacao 3 2.9703 2.2157 0.7460 1.7034
Brasil Oferta de atividades de 1 0.9901 0.9998 1.0098 1.0197
comércio, service e lazer
Localizacao 37 36.6337 5.0748 0.1385 1.1094
Oferta de lazer 2 1.9802 1.3657 0.6897 0.9609
Custo 35 34.6535 5.0611 0.1460 1.1311
Qutros 9 8.9109 2.8876 0.3240 1.0272
Familia 12 11.8812 3.8770 0.3263 1.4357
Tranquilidade 2 1.9802 1.3946 0.7043 1.0020
Total 101 100.000
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Casa Valorizacao 2 2.5974 1.7864 0.6878 0.9587
Caiada Oferta de servico 3  3.8961 2.2437 0.5759 1.0218
Oferta de atividades de
Comércio, servico e lazer 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512
Localizacao 37 48.0519 6.8263 0.1421 1.4188
Custo 6 7.7922 3.5489 0.4554 1.3322
Praia 13 16.8831 4.5299 0.2683 1.1113
Qutros 9 11.6883 3.1560 0.2700 0.7334
Familia 4 5.1948 2.3638 0.4550 0.8622
Tranquilidade 2 2.5974 1.8366 0.7071 1.0133
Total 77 100.000

5.5. Resultados e Andlise da Capacidade e nivel dervico da via urbana objeto de
estudo — Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti

O conceito de congestionamento esta vinculado aaplecidade da via e de nivel de servigo.
Enquanto a capacidade da via representa a quamtii@stima de veiculos que pode se
movimentar em um trecho num intervalo de tempo, 8ob conjunto especificado de
condicbes de composicdo de demanda de trafego eeratalp o nivel de servico € uma

medida de qualidade do servico para o usuarioddREA/ANTP, sem data).

A determinacado do nivel de servico das aproximafg@iegalizada considerando os volumes
observados no horéario de pico matutino de cadasegéo. Cabe salientar que a intencéo de
se avaliar a capacidade viaria da Av. Gov. Carles Lima é verificar se ha uma
compatibilidade de infra-estrutura disponivel corpraposta de verticalizacdo deste eixo.
Portanto, foram avaliadas somente as aproximacéqwidcipal, ou seja, a Av. Carlos de
Lima Cavalcanti. O que ndo isenta a necessidadendeanalise macro do sistema viario do
entorno com todas as aproximacdes da intersecacaraeponderada adiante, através das
contagens volumétricas realizadas em 2002 paraawmoRie hierarquizagdo, circulacdo e

sinalizacao viaria do Municipio de Olinda.

Nesta pesquisa foram observadas seis interse¢cOEm@o da Av. Gov. Carlos de Lima
Cavalcanti. Os resultados obtidos sao apresentedtabela 5.34 a seguir.
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Tabela 5.34- Tabela de resultados do Nivel de Servico dasXApracoes.

Inter- | Localizag&o APROX. | APROX. Il
secao Av. Carlos de LimaAv. Carlos de Lima
sentido Recife/ Olinda | sentido  Olinda
Recife

1 Av. Gov. Carlos de Lima x Rua Eduardo |de B B
Morais - Semaforo n° 695

2 Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti x a B B
Rua Francisco Xavier Paes Barreto - Semaforo
n°® 255

3 Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti x B B
Jornalista Luiz Andrade- Semaforo n® 398

4 Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti x B B
Carlos Nigro - semaforo n° 542

5 Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti x B C
Rua Fernando César de Andrade - Semafofo n°
349

6 Av. Governador Carlos de Lima Cavalcanti x E C
Rua Frederico Lundgren - Semaforo n® 189

A partir da analise dos resultados obtidos podessa que as intersecdes pesquisadas ainda
apresentam um nivel de saturacdo adequado com Bjveu seja, fluxo estavel sem
restricoes de manobras ou de velocidade operaci@uitudo, verifica-se que algumas
intersecdes apresentam nivel C com fluxo estavas com restricbes e uma com nivel E,
aproximacéao de fluxo instavel com algumas paraéas.isso € importante fazer contagens
volumétricas periodicamente e analisar a capacidaddntersecdes ajustando os tempos do

semaéaforo.

Quando os volumes estdo proximos do limite da ¢dpde, as condicbes geométricas e
funcionais da via e a densidade de semaforos passsen os fatores mais importantes. No
levantamento de campo, constatou-se que a Av. Ganos de Lima Cavalcanti ao longo de
seu eixo tem uma consideravel auséncia de sinabzde transito, tanto vertical quanto
horizontal e uma permissao excessiva de estaciontarae longo de sua extensao. Estes dois
fatores acabam contribuindo para a formagéo daditaintersecoes.

Através dos relatorios e calculos apresentados lanoPde hierarquizacdo, circulagdo e
sinalizacdo viaria do Municipio de Olinda, foi pioes verificar os niveis de servico das
principais vias que servem o bairro de Casa Caigda, segundo o Plano Diretor do
Municipio esta previsto como zona de verticalizagi@vada 3 e 4 e na divisa com Rio Doce
a proposta é de verticalizacdo moderada 1, comteji&ionado no Capitulo 3. Os resumos
dos resultados das contagens volumétricas reatizzda2002 das vias que servem 0 bairro

de Casa Caiada encontram-se na tabela 5.35.



Tabela 5.35— Tabela de resultados do Nivel de Servico dasomacoes referentes a

contagem realizada em 2002
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LOCALIZACAO APROX. | APROX. Il | APROX. lll APROX, IV
PRINCIPAL | PRINCIPAL | SECUNDARIA | SECUNDARIA
Sentido Rec/ Sentido Sentido Leste | Sentido oeste
Olinda Olinda / Rec| (orla) oeste leste (orla)

Av. José Augusto Moreira x Rua D C E D

Tertuliano Feitosa - Semaforo n° 107

Av. José Augusto Moreira x Rua Mangel C B C C

dos Santos Moreira - Semaforo n° 527

Av. José Augusto Moreira x Rua A C D

Jornalista Luiz Andrade (junto fa

PRONTOLINDA) - Semaforo n° 369

Av. José Augusto Moreira x a Rua Alcina B B D D

Coelho de Carvalho (junto ao Colégio

Atual) - Semaforo n°® 532

Av. José Augusto Moreira x Rua Carlps B B C

Nigro (junto ao Bomprego) - Semaforo np°

211

Av. José Augusto Moreira x Rua Tomaz B B B

Antdnio Guimaraes - Semaforo n°® 240

Av. José Augusto Moreira x Rua Joana B B D E

d’Arc, (proximo ao Flat Quatro Rodas) -

Semaforo n° 413

Av. Governador Carlos de Lima B B D B

Cavalcanti x Rua Fernando César |de

Andrade - Semaforo n° 349

Av. Governador Carlos de Lima B B C E

Cavalcanti x Rua Almirante Barroso| -

Semaforo n° 224

Av. Governador Carlos de Lima F F E

Cavalcanti x Rua Frederico Lundgren -

Semaforo n° 189

Av. Governador Carlos de Lima B F

Cavalcanti x Av. Fagundes Varela| -

Semaforo n° 360

Av. Governador Carlos de Lima B C D D

Cavalcanti x Rua Caetano Ribeiro| -

Semaforo n° 397

Av. Governador Carlos de Lima C B D C

Cavalcanti x a Rua Francisco Xavier Paes

Barreto - Seméforo n°® 255 T

Fonte: Plano de hierarquizacgédo, circulacéo e gimgdio viaria do Municipio de Olinda, 2003.

Pode-se notar que o cenario ndo mudou muito nessesanos. No entanto o bairro vale
ressaltar que o bairro ainda esta em processadsfarmacéo em relagéo a verticalizagao.
Outro fator que pode ter contribuido para a estiale do nivel de servigo das intersecdes é
gue os semaforos atualmente estdo interligados ede,Rrisando uma maior fluidez nos

eixos principais.
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5.6 Resultados das Entrevistas

Ao serem questionados acerca da "preocupacédo do Pleetor com a mobilidade urbana e
as propostas do Plano no que se referem a par&mebanisticos em relacdo a capacidade
de infra-estrutura viaria” os técnicos reconheceramimportancia de se pensar 0
planejamento urbano integrado as propostas de ideid urbana, porém faltaram
ferramentas para que esta integracdo fosse efativ@ddmo pode ser observado nos

depoimentos a segquir:

“Uma das principais preocupacdes do Plano foi a thdade urbana tendo em vista
a escassez de terrenos para alternativas viariagasoO municipio ja € bastante
ocupado. [...] Atualmente, a rede de circulacdoaird apresenta uma concentracao
desproporcional, o sistema de transporte publiceerapde forma precaria nao
assegurando a necesséria integracdo entre os bajrrp O Plano Diretor procurou
propor um sistema viario que articule os deslocamgnatravés de uma rede que
alimenta de maneira homogénea todas as areas del®liRedistribuindo os fluxos
viarios antes concentrados, principalmente, nas Vitoraneas” (Coordenadora do
Plano Diretor de Olinda de 2004).

bY

[Em relacdo a mobilidade urbana] “A principal preopacédo era diminuir o
adensamento nas areas mais concentradas ao longwida arteriais litoraneas, ou
seja, pulverizar o crescimento e 0 adensamentowtraareas do municipio. Porque
se sabe que ndo tem sistema viario para absorvéeraanda, a intencdo era nao
sobre carregar o sistema [...] Desafogar os cormeode transporte” (representante
da Diretoria de Transporte e Transito no grupo téon de transporte para
elaboracdo do PDMO-2004).

Verifica-se que a preocupacao com a mobilidadenarldénda se encontra no nivel elementar
de propor novas alternativas viarias. E fato queelaimente esta necessidade pelo que foi
apurado no diagnéstico feito para o Plano, refarcattlusive na entrevista com a

coordenadora do Plano.

Por outro lado, como fica claro na respostaref@esentante da Diretoria de Transporte e
Transito no grupo técnico de transporte, houve uymeocupacdo em pulverizar o

adensamento e incentivar o desenvolvimento emsateas do municipio para desafogar os
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eixos litoraneos, criando outras conexdes de daslento, pois se reconhece as limitacdes

do sistema viario.

No entanto, o Plano mantém a verticalizacdo nadde Casa Caiada. Verifica-se no Plano
de Hierarquizacgao, Circulacéo e Sinalizacdo VidoaMunicipio de Olinda de 2003 e nos
resultados da contagem da dessa pesquisa quenaipgig vias do Bairro estdo com o nivel
de servico no limite do considerado adequado, éggeaincremento na demanda pode

resultar em um nivel de servigco da via indesejéwai congestionamento.

Também se constata na analise do Plano Diretofatfaeam mais propostas de incentivo ao
transporte de massa. Verificou-se que a priorizagatvansporte de massa foi no sentido de
valorizar alternativas de deslocamento ao longeigo central do Municipio, a PE-15, que
contém uma via exclusiva para transporte coletigonthssa, vias de articulacdo com os
principais municipios da RMR, vias de articulacama fluxo de transito local, ciclovias e
terminais de integracédo. Contudo, deve-se considera a formulacdo do Plano Diretor de
Olinda foi anterior as diretrizes da politica dehilidade urbana que teve seu pré-projeto de

lei finalizado em novembro de 2005 e até 0 mompeéatoesta oficialmente aprovado.

Ainda assim, pode-se dizer que algumas das prapdst&lano Diretor de Olinda seguiram
os principios e diretrizes da politica de mobilieladbana, como pode ser observado nos
depoimentos abaixo. Questionados sobre as proposiasmportantes do Plano Diretor para

o municipio de Olinda, os representantes respondera

“Em relagdo ao planejamento urbano, dois principiforam fundamentais para a
proposta do Plano Diretor: primeiro, a conservacgdo tecido urbano, consolidado
ao longo da histdria da urbanizacdo da cidade, espeeial do Sitio Historico; e,
segundo, o adensamento construtivo de forma gradwspeitando a oferta e
perspectivas de provimento das infra-estruturas angs, as caracteristicas
ambientais do patrimdnio cultural das zonas urban@s instrumentos da politica
urbana também foram propostos neste sentido” (Cemadora do Plano Diretor de
Olinda de 2004).

Resposta da representante da Diretoria de Trangpertransito no grupo técnico de

transporte para elaboracdo do PDMO-2004.
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[sobre as propostas mais importantes do Plano Dinet’Acho que foi muito
importante o zoneamento da Cidade e o cuidado cuertecalizacao, principalmente
na faixa de praia”. [...] A elaboracdo de um sistenviario que permitisse o
deslocamento da populacéo para outros Municipios passar pelo Sitio ou proximo
dele desafogando os corredores comerciais e debemdp outras areas. [...] “E a
preocupacdo com O meio ambiente e com a preservalgiodreas verdes
essenciais para a qualidade de vida de uma cidgdegiresentante da Diretoria de
Transporte e Transito no grupo técnico de transpgrara elaboracdo do PDMO-
2004).

Como mencionou a Coordenadora do Plano Diretorificeese no PD que alguns
instrumentos da Politica Urbana foram previstos agmeocupacao de reforgar as estratégias
de diversificacdo de usos e de compatibilizacaeetensamento e disponibilidade de infra-
estrutura e servigos, principalmente a viaria; ermmas palavras, 0 mesmo que recomenda

uma das diretrizes da politica de mobilidade urbana

No entanto, quando os coeficientes de aproveitamergabaritos propostos no Plano séo
analisados, surge a duvida se na pratica houvenpatilizacdo da capacidade de infra-
estrutura com os parametros. Outra contradicaweftimalizacdo no Bairro de Casa Caiada,
ja que a intencao era diminuir o adensamento res dnais concentradas ao longo das vias
arteriais litoraneas. Questionadas sobre 0os motjueslevaram a definicdo dos parametros

urbanisticos no Plano, os representantes respondera

“A discussao com a sociedade foi de suma impoidgpara definicdo da cidade que
eles querem viver. Ou seja, qual a paisagem urlslesejada para Olinda. Eles nao
querem um padrao urbano igual ao do Recife”.[..§ @strumentos de adensamento
construtivo foram diferenciados para cada parteaiidade segundo capacidade das
infra-estruturas instaladas e previstas” (Coordeneal do Plano Diretor de Olinda
de 2004).

“Olinda, na sua faixa litoranea, vinha sendo a nodea de verticalizacao

indiscriminada porque 0s precos dos terrenos sam lmeais baixo do que os de
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Recife. [...] Nossa distancia para a preamar estélac vez menor, além da pouca
infra-estrutura instalada para absorver este cresento indiscriminado, foram as
principais razdes para 0 novo zoneamento,assim cdesengessar as areas de
preservacdo do Sitio Historico, a exemplo de Siiwo. [...] E isso possibilitara a
expansdo da construcdo para outras areas crianderosufocos de atracao”
(Representante da Diretoria de Transporte e Tr@nsd grupo técnico de transporte
para elaboracdo do PDMO-2004).

Quando indagados sobre a realizacdo de simulagéeaddnsamento para verificar a
capacidade de suporte da infra-estrutura para ideds areas a serem verticalizadas e

adensadas, os representantes colocaram:

“Estudar a capacidade de suporte ndo caberia dextiwdPlano Diretor, pois exigiria
um tempo e recursos muito maiores do que os alecddoram feitas simulacdes
somente em relacdo ao potencial construtivo do. Ifptd As simulagbes foram
discutidas com o setor imobiliario baseadas nosrpesl de lotes hoje existentes e na
necessidade de internalizar ao lote os estacionémsede veiculos, construindo-se
alternativas diversas de adensamentos e vertiggizapara subsidiar escolhas

conjuntas” (Coordenadora do Plano Diretor de Olinda 2004).

“Realmente ndo foi feita simulacdo de adensamentaelacdo a capacidade viaria.
No caso da area de Casa Caiada, a definicao foflemédo de prédios ja aprovados,
mantendo assim 0s gabaritos” (Representante dat@rige de Transporte e Transito

no grupo técnico de transporte para elaboracédo @vRD-2004).

Quanto as pressdes do mercado imobilidrio parartcalezacdo de algumas areas do

municipio os representantes responderam:

“Houve, mas a populacdo somou com 0S argumentasctEs e no processo de
discusséo prevaleceu o bom senso”(Coordenadora ldaoPDiretor de Olinda de
2004).

[em relacdo as pressdes do mercado imobiliario] thke muita, mas os técnicos
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seguraram. Sendo que a principal justificativa paegurar a verticalizacao foi o
avanco do mar e o meio ambiente, nem foi a quedtdacapacidade de infra-
estrutura. [...] Na verdade a negociacdo com o radocimobiliario chegou a um
meio termo, ndo se conseguiu segurar muito a \azecao do eixo da Orla, mas
para o que se propds o Plano os técnicos conseguitalita coisa” (Representante
da Diretoria de Transporte e Transito no grupo téon de transporte para

elaboracdo do PDMO-2004).

A argumentacdo da dissertacdo de que os técnicqwaoesso de planejamento urbano
utilizam procedimentos simplificados, baseados em entendimento pessoal, portanto
subjetivo da dindmica da cidade. Reforca-se assimecassidade de identificar variaveis
relacionadas a forma urbana que tenham potendalidzara afetar a mobilidade e
acessibilidade e encontrar referéncias, critéridgedrizes que possam auxiliar nas decistes

do planejamento urbano visando uma mobilidade ststel.

Foi solicitado aos representantes entrevistadassapda 4 anos de aprovacdo do Plano, que
analisassem as propostas do Plano no que se eefaabilidade urbana. Os depoimentos

abaixo ilustram a questéo:

“Do ponto de vista da mobilidade, o Plano procureeguir as diretrizes do Estatuto
da Cidade que é a viabilizagdo do exercicio doittirao transporte para assegurar
as pessoas que vivem na cidade o direito de loc@mecirculacéo. [...] No entanto,
faltaram algumas provocacdes por parte dos técnidasarea de transporte na
guestdo da discussdao de PGV (pdlo gerador de vigegume nao foi um item
considerado no Plano como, por exemplo, o impaetoidinhanga’(Coordenadora
do Plano Diretor de Olinda de 2004).

“Considerando a época em que foi formulado, o Bl&iretor foi muito bom,pois na
época nao se tinha essa visdo da mobilidade sdstelntndo se discutia a questéo
dos deslocamentos ndo motorizados e em relacascastiao de PGV ja se tinha uma
referéncia no codigo de obras como Usos Geradoedsidrferéncia no Trafego, nao
se pensava em uma visao macro. [...] Do ponto sk&ado sistema viario, no Plano

foram colocadas todas as propostas de abertura ids, vmas na época a lll



226

Perimetral ficou de fora, no entanto faz parte darf® Metropolitano e da Agenda
do Litoral Norte (FIDEM) . E a via que passa por ébga, Aguas Compridas e
Mirueira saindo em Paulista, no encontro com a PE{Representante da Diretoria
de Transporte e Transito no grupo técnico de transppara elaboracdo do PDMO-
2004).

Das falas anteriormente ilustradas, apreende-sapggar dos entrevistados reconhecerem a
importancia da integracao transporte e uso do selohuma ferramenta nesse sentido, pelo
menos no que diz respeito a compatibilidade deadies$trutura viaria e de transporte, no
processo de planejamento. Além disso, o Plano néacionou, em nenhum momento, a
questdo da implantacdo de pdlos geradores de viggenpodem decorrer de incentivos de

novos adensamentos e dos parametros urbanistigogbos.

No processo de formulacdo da LUOS, como visto npitGla 3, houve necessidade de
discutir algumas mudancas no Plano Diretor de @lidd 2004. Aqui serdo abordadas

somente as mudancas que dizem respeito as quastdess nesta dissertacao.

[Em relacdo as mudancas propostas] “cabe salierfae a emenda do Plano Diretor
partiu da Lei de Uso e Ocupacédo do Solo. [...] usive quando foi iniciado o
processo de detalhamento da LUOS houve necessittade trabalhar em cima das
simulacdes que teoricamente o Plano Diretor teeidof para determinar os padroes
urbanisticos, a intencéo era partir destas simu&g;dnas nao foram encontradas em
nenhum dos documentos. [...] No entanto, ndo fta fmulacdo para LUOS, foi
feita uma visita de campo e um diagnéstico. Folizada uma leitura de cada uma
das zonas, considerando relevo e hidrografia daaarnefra-estrutura e servigos
urbanos, padrdes de parcelamento formal e inforrbaim como tipologias de uso e
ocupacao, entre outros aspectos. A partir dist@fiorpropostas algumas mudancas

de parametros” (Coordenadora da LUOS de Olinda).

Quando questionada sobre a incorporacdo de umniteRiano Diretor sobre polo gerador,

aproveitando as mudancas que estavam sendo fatdagesistada argumento:

“A intencdo era mexer o minimo possivel no conteddolei do Plano Diretor,
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somente no que foi realmente necessario. [...] Astfio dos polos geradores foi
colocada na LUOS” (Coordenadora da LUOS de Olinda).

Quanto ao que foi realmente necessério mudar mm R relacdo a mobilidade urbana e a

forma urbana, a entrevistada respondeu:

“No que se refere a transporte e sistema viariaisggmos a localizagdo do terminal
proximo da Kennedy e colocacdo da ciclofaixa que estava previsto no PD. [...]
Aproveitou a oportunidade para se ajustar o zongdgmeara viabilizar o projeto
Arena-Recife. [...] Outro ponto de mudancas sigaifvas foi a parte dos
instrumentos. Foi avaliado que houve alguns errasua definicdo, acredita-se que
estes equivocos podem ser por conta de que erareitmsainda novos. [...] A forma
como os instrumentos do Estatuto da cidade estasx@otados, viu-se que ia ser
impossivel de serem aplicados. Exemplo, transfeaéwe direito de construir, foi
previsto no municipio todo, mas precisa ter o swlado e ai ndo tem condicfes de
ter solo criado no municipio inteiro. Por isso opistes nestes instrumentos. [...]
Mexeu-se em zoneamento para compatibilizar comopetor arena recife. Mexeu-se
também em parametros para ficar de acordo com o spigropds no LUOS”
(Coordenadora da LUOS de Olinda).

O que se nota nas respostas da coordenadora da €d@&So planejamento urbano ainda se
mantém deslocado do planejamento de transportéficdese que a preocupacdo maior é

com a organizacao territorial, porém nao se obseruao de ferramentas ou instrumentos

gue compatibilizem as infra-estruturas viarias etrdasporte. O que se constata é que as
guestdes de mobilidade vém em segundo plano.

5.7 Consideragbes

Os resultados das revisdes da literatura do efd#ouso do solo (forma urbana) no
comportamento de viagem indicam que os estudos s@@o conclusivos por causa da
metodologia inerente e dos desafios tedricos. Pooépeso da evidéncia sugere o seguinte
(TCRP-123, 2008):

- Existe uma relagcédo entre escolha de modo de tretespaiso do solo, mas variaveis

socioecondémicas podem ter maior significado;
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- Ja para viagens curtas, 0o uso do solo é primeirgneefator com maior significado e

variaveis socioecondémicas sao secundarias;

- A freqliéncia de viagem, ou seja, atividades queadediaim deslocamentos diarios, é

guase completamente em funcéo de variaveis sociéetoa;

- A mistura de usos do solo, densidade residencialias curtas com intersecdes

contribuem para se caminhar mais;

- O desenho urbano tem impacto na escolha do modoadgporte, fica evidente em
bairros que oferece escolhas para a populacio,senplessa dirigir menos e andar mais
ou até se deslocar mais com o transporte publimivetanto,ndo é claro a extensao

deste efeito.

Nessa dissertacdo os resultados dos questionadgssamam que a escolha de transporte €
influenciada por varios fatores, como caracterdstido individuo e estilo de vida, o tipo de
viagem, o desempenho de servico percebido de cada uho transporte e as variaveis de

cada situacao.

Os resultados também indicam que no bairro de Casada a maioria dos entrevistados

prefere se deslocar de carro para qualquer atigjdadsmo sendo um bairro bem servido de
transporte publico. Entretanto, uma parcela sigaiifva de entrevistados também se desloca
a pé para distancias mais préoximas (curtas). O mesm se repete em Jardim Brasil em que
predomina o uso do transporte publico e tambémeskbcdamentos a pé quando a distancia
permite, demonstrando que o0 acesso ao carro degearescolha do modo de deslocamento.

Neste sentido, podemos dizer que a renda € umifapartante a ser considerado.

No estudo de Beirdo e Cabral (2007) o transporbtiqnié reconhecido como mais barato
gue o carro inclusive por seus motoristas, mas @gague possuem um nivel de renda maior,
0 custo nao aparece como um fator chave para queaoa mudanca para o transporte
publico. No entanto, para usuarios de transpori#iqgnicom renda mais baixa, o custo da

viagem é um fator muito importante, como observasksa dissertacao.

Os resultados dessa pesquisa mostram evidéncigseda disponibilidade do automével é
um fator que representa maior influencia no congmoeinto de viagem que a forma urbana.

Além disso, o transporte publico, da forma comooge lofertado, serda muito mais lento e
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menos conveniente que o carro.

Sendo assim, como coloca Beirdo e Cabral (200Hea&ssario promover medidas para
reduzir a atratividade de uso do carro e isto reqoe melhoria na qualidade de servigo do
transporte publico que so6 pode ser alcancada parcempreensédo clara de comportamento

de viagem, necessidades e expectativas do consumido

Contudo, estudos mostram que a expansdo e melimréstema de transporte publico em
geral ndo séo suficientes para fazerem os usudei@sarro mudar para o uso do transporte
publico (Beirdo e Cabral, 2007). Nado deve ser esjmerque os individuos reduzam

voluntariamente o uso do carro, para reduzir a mi#pecia ao automoével € necessario
promover varias medidas, como: modificar as opdgdes para viagem, melhorando a
disponibilidade de modos alternativos; modificaadanclinacdes e preferéncias para viagem

através de modos opcionais e modificando os padiestilo de vida.

Para Crane, é preciso propor politicas de estatieng, como a restricdo de estacionamento
em areas mais densas, aumentando o custo ou pmpoadmento do custo da gasolina

como também reduzindo tarifas de 6nibus (1999).

Pesquisas mostram que a criacdo de corredoressexdupara o transporte publico,
juntamente com a reducéo da capacidade viariagpawomaovel, pode deixar o carro menos
atraente que o transporte publico. Por outro lameno pode se observar em todas as
pesquisas trazidas pela literatura, o modelo dedoedmpacto, com densidade e diversidade
de uso do solo, favorece de alguma forma o deskc@mpor transporte ndo motorizado
desde que as condi¢cbes sejam favoraveis como eslgatbquadas e ambientes seguros. O
gue pode se perceber nos resultados desta disseraque este modelo de bairro € um
desejo da populagéo investigada, contudo ha umessidade de transporte seguro a custo
baixo e principalmente a necessidade de segurarigjEa para que os moradores se sintam

mais seguros e mais confiantes para se deslocapénow por transporte publico.

Campos Filho (2003) pondera sobre a questdo quatmgue o espaco de morar, ao invés
de estar confinado no espaco interno do lote, dever estender para o espagco de uso

coletivo da rua; porém, encontra-se hoje em confldm o uso cada vez mais intenso dos
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veiculos. Além disso, a violéncia urbana, por sem e soma a poluicdo ambiental trazida
pelo excesso de veiculos e conjuntamente empursasidadaos para tras de grades e muros,

isolando-os do espaco de uso coletivo, separarstdamdo — 0s entre si.

No bairro de Jardim Brasil, os entrevistados exganesuma necessidade para usar um carro
para viagens esporadicas como para lazer ou paeggaasuas compras. Observa-se também
nesta dissertacdo que algumas caracteristicas debaimo compacto como visto na
abordagem desmart growth,eram mais importantes para os respondentes quaspuat
exemplo de escolas e servigos de saude. A conving@importante era que seria mais facil
para se deslocar a pé se 0 bairro assegurasstadtsiinteressantes proximas. Eles também
gostariam de ter o transporte publico prontameisigodivel para os lugares que desejassem

ir, além de calcadas em condi¢des adequadas.

Contudo, € provavel que medidas isoladas nao ten@&dto, mas uma variedade de

estratégias deve ser aplicada simultaneamentegyindol uma forma urbana conducente,

provendo servicos de transporte publico de quatidadcoordenando com informacédo e
divulgacdo. Para Banister (2007), para que todeospoem a idé€ia, 0 processo deve ser
inclusivo, com objetivos claros e uma compreenséds donsequéncias das estratégias
propostas. Na mesma linha de um plano diretor gyaativo, as questdes da mobilidade
urbana devem ser debatidas e discutidas com quenoulia — a — dia das cidades. Deve se
estimular o compromisso emocional destas pessaas acdairro em que moram como

também dar identidade ao bairro e torna-lo agrdd@eservamos na pesquisa que muitos
dos entrevistados nasceram e cresceram no bamemnecogitam a hipétese de morar em

outro lugar.

Enfim, como ja mencionado, estudos mostram queagacteristicas domésticas como o
tamanho da familia, renda, idade, estrutura famitiasse de veiculo e indicadores relativos
ao tipo de moradia; bem como, também, atributosigiar da residéncia, como a diversidade

de uso do solo e a densidade tem influéncia na&@ecio modo de deslocamefiRntoglou

e Kanaroglou, 2008
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CAPITULO 6. — CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Como visto no Capitulo 1, esta dissertacdo baseiaes argumento que a auséncia de
investigacdo das variaveis da forma urbana, capfz@sluenciar nas escolhas do modo de
transporte, favorece a pouca integracdo das faditle uso e ocupacgdo do solo e transporte.
O conhecimento destas varidveis poderia contripaia a melhoria da acessibilidade e

mobilidade.

Nesse sentido, as questdes abordadas no decotrabdlno foram:
* Quais as evidéncias de que as variaveis da forbenarreduzem o uso de transporte
individual?
* Quais critérios basicos devem nortear o planejamertano na decisdo de adensar e
permitir diferentes usos do solo em um determinddirro, levando-se em
consideracao as necessidades de deslocamentoulagéay?

« E possivel minimizar a subjetividade na definicae garametros urbanisticos?

6.1 Conclusbes

Como visto na revisdo da literatura, mesmo com uargedade de estudos internacionais
sobre as ligacdes entre forma urbana e demandagkny, o nivel de confianca trazido pelos
estudos é ainda pequeno para extrair qualquerusawlafirmativa, ou seja, o conhecimento
dos efeitos das variaveis da forma urbana sobsz@ha do modo de transporte ainda esta

limitado.

Nesta trabalho ndo foi diferente. Em relacdo auénftia da densidade populacional no
comportamento de viagens, os resultados néo fonsiniesites para se chegar a uma
conclusdo. Em Jardim Brasil, que tem uma densigagalacional um pouco maior que Casa
Caiada, para guase todos os deslocamentos o usandgporte publico prevaleceu, exceto
para o lazer. No entanto, ndo se pode afirmarfagoo que influencia essa escolha modal é
densidade ou renda. Ja a densidade de empregasdovariavel a qual faltou dados para se

analisar sua influéncia nos deslocamentos.

Conforme mostra a literatura, a densidade é umariaupte variavel a ser considerada no
planejamento urbano para o aproveitamento e maaga@ do uso do solo. Porém, esta

variavel deve ser planejada junto com a oferta rdea-estrutura, principalmente a de
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transporte, pois altas densidades podem sobreaareggaté mesmo causar saturacao das

redes de infra-estrutura urbana e servigcos urbanos.

Segundo Campos Filho (2003), o calculo da relagdcirdulacdo com a densidade de uso do
solo deve levar em consideracdo o modo de deslatanuilizado pelo cidaddo. Quanto
maior for a fracdo da modalidade transporte cadetivaior podera ser a densidade de uso do
solo e vice-versa. Segundo o autor a dosagem do m@dransporte € a questdo-chave. O
problema € que as cidades continuam caminhandoentids contrario. A fracdo do
transporte coletivo estd diminuindo e o transpanidividual esta aumentando com as

facilidades de se adquirir um carro.

Na pesquisa empirica foi possivel apreender qubnda@rasil sofre com a precariedade do
transporte coletivo. No entanto, a maioria s6 dispéste meio para se deslocar. Ja em Casa

Caiada, com um nivel de renda melhor, o carro tarskr o meio mais utilizado.

Nessa dissertacdo os resultados evidenciaramrarjfede renda dos dois bairros e apontam
gue a renda e a posse do automovel influenciamsoall@ do modo de deslocamento,
justificando sua escolha pela comodidade. Em JaRfiasil, o uso do automovel € mais
seletivo, prevalece nos deslocamentos para lazeré gma atividade esporadica. J4 Em Casa
Caiada, até para deslocamentos mais curtos, dnastoicarro prevalece.

Um estudo de Gebeyehu e Takano (2007) concluiuggaedo a renda mensal aumenta, a
tendéncia de usar o transporte coletivo diminuesae a tendéncia pela escolha de um modo
de transporte mais conveniente as suas necessidadbera muitas vezes mais caro. No
estudo de Potoglou e Kanaroglou (2008) se confirmanmdicios de que a posse de veiculo

esta atrelada a renda, quanto maior a renda, maidmero de veiculos na residéncia.

Neste sentido, as propostas do Plano Diretor emsade bairro de Casa Caiada apontam
uma preocupacdo em relacdo a capacidade do sigiérnimaem absorver a demanda que vai
ser gerada com a proposta. Mesmo os resultadatosbia contagem de volume de trafego,
evidenciando que a capacidade viaria estd adequaye ainda pode absorver um fluxo
maior, € preciso estar atento ao aumento da demamdancdo do adensamento previsto

para a area e de novos empreendimentos que podeansd tornar polos geradores de
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viagens.

Por outro lado o bairro é bem servido de transpmmtetivo. Mas, mesmo com a oferta desse
transporte, a maioria da populagao prefere usarro,ccomo mostrou a pesquisa. O que faz
pensar em politicas de restricdo ao carro, conaxiestamentos rotativos, por exemplo, nas

areas de maior procura.

Alguns estudos mostram que a quantidade de veiempbsima residéncia esta associada
também ao tipo de uso do solo com uma urbanizacéds mspalhada (Potoglou e

Kanaroglou, 2008). Assim, entender como as faméslhem o nimero de veiculos para
possuir, condicionadas ao lugar de sua residéadae,vital importancia para os planejadores
urbanos. No entanto, nesta pesquisa 0s resultadstsam que a quantidade de veiculos por
domicilio € maior em Casa Caiada que, conforme vistCapitulo 3, apresenta uma mistura
de uso do solo mais diversificada e bem distribaimlgerritério. Portanto, a posse de veiculo
esta mais ligada ao fator renda que a forma urblanbairro. Assim sendo, reforca-se a

necessidade de politicas de restricdo ao autor®gele estas devem ser incorporadas ao

planejamento urbano.

Uma medida de controle da demanda que apresentaegnaotencial na reducéo dos
congestionamentos é o pedagio urbano. Muito pomico Brasil, ainda ndo implantada em
nenhuma cidade brasileira. Campos Filho (2003)ndief® pedagio urbano com a destinacao
do produto da arrecadacao ao transporte publiqoiep além de conter o uso do automovel,
amplia a rede de transporte publico, oferecendo,mielo definitivo, uma qualidade
substancialmente mais elevada, capaz de revertedegradacdo produzida pelos

congestionamentos frequentes.

A estratégia do pedagio urbano ainda é uma medidan@o se aplica ao Municipio de
Olinda, pois ainda ndo se chegou em niveis intedé&s&le congestionamento, como a cidade
de Sao Paulo, por exemplo. Mas, algo que fica ¢lasoresultados da pesquisa é que o fator
gue mais interfere no uso do automovel € o sew @#st o proprietario. Por isso, ndo basta
somente a acdo do planejamento urbano atravéslitiegsode uso do solo. Elas precisam
estar integradas as politicas de transito e depate.
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Na pesquisa para a verificacdo da capacidade variaém foi observado no campo que ha
uma caréncia de sinalizacao vertical e horizonta principais eixos do bairro de Casa
Caiada, e as condicdes da pavimentacdo também stdo adequadas para receber a
sinalizacao horizontal. Estes fatores somados pammritribuir para 0os congestionamentos.
Por isso, pequenas a¢des na gestdo da mobilidagenpwazer uma organizacdo melhor do

espaco de circulacéo.

Em relacdo ao desenho urbano, conforme mostraeatlita, o tamanho das quadras,
influencia os deslocamentos. Quadras menores terdeiiminuir o uso do automovel e
estimulam a caminhada. Por outro lado, lotes mentgadem a aumentar a densidade
populacional. Nesta pesquisa este cenario se recenem Jardim Brasil. No entanto os
resultados podem ter outras interpretactes, paigd®rasil € um bairro com o atendimento
de transporte deficitario, além de renda menor @atcéio a Casa Caiada. Por isso € incerto
concluir que os deslocamentos a pé no bairro séwdaidos pelo desenho urbano, mesmo
porque as condi¢Bes das calcadas também ndo fawmor@aaminhada, como foi possivel

observar no Capitulo 3.

O resultado mais evidente da influencia da forntemmn@ na busca da reducdo do transporte
motorizado foi a variavel “mistura de uso do sol0% dois bairros mostram que a distancia e
proximidade das atividades tém o maior peso nalles@o transporte ndo-motorizado em
detrimento do transporte motorizado, ou seja, serha boa oferta de servico e comércio

préximo da residéncia, ha uma tendéncia em secieshopé.

A literatura mostra que usos compativeis misturatbygro de um ambiente que favorece a
caminhada tornam possiveis 0os deslocamentos paraamedade de propdsitos, ao contrario
de usos espalhados que gera viagens longas esdispgre serdo feitas principalmente por
carro (WAPC, 2006).

No entanto, o que diferenciou os dois bairros focafator renda e a posse do carro. O que
ficou evidente quando se cruzou a resposta solggedaria optar pelo deslocamento a pé
com a resposta para deslocamento para compra deameghto, por exemplo. Considerando
gue todo bairro tem uma farmécia proxima a residéfiam Casa Caiada, mesmo com uma

boa oferta de mistura de uso do solo, mesmo comoxanpidade do local da compra em
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relacdo a residéncia, muitos ainda preferem o daslento por carro.

O que se percebe que a proximidade favorece. Nantentoutros fatores devem ser
considerados na influéncia do deslocamento a pécEssario garantir um ambiente seguro e
bem iluminado para incentivar estes deslocamen@mmforme mostra a literatura, o
transporte ndo-motorizado é um modo de transpantgével e sustentavel que pode ter um
papel significante na mobilidade urbana (LitmanP70 Por isso deve ser incentivado
proporcionando-se instalacées adequadas relaci®nemi@o calcadas, faixas para pedestres,
sinais de cruzamento oportunos, rua iluminada gidedicada ao uso de bicicleta. Todas
estas acOes podem reavivar este modo de realiagens diarias para realizacdo de

atividades do cotidiano, como foi possivel obsenza respostas da maioria da populagéo.

Segundo Vance e Hedel (2005) viagens diferentgg@uosito “trabalho” tendem a ser mais
flexiveis e consequentemente potencialmente méisgentiadas pelo ambiente construido.
No entanto, ficou evidenciado na pesquisa que aeartgbconstruido influencia tanto quanto

a renda.

Handy argumenta que determinar o papel das caisiatas socioeconémicas em motivar
comportamento de viagem, separado do ambienteraalst € um desafio (TCRP-123,
2008). O que se verificou com os resultados dedasio é que sdo muitas as variaveis que
afetam a escolha do modo de deslocamento. Variégtés que ndo se referem somente a
forma urbana, mas também ao estilo de vida doiitdioy & dindmica da estrutura familiar, a
renda, a posse do veiculo, entre outras. Ou saj@veis que sao dificeis de controlar ao
mesmo tempo. Contudo, apesar da dificuldade enaarccom precisdo todas as variaveis
gue afetam os deslocamento, os resultados mostioids importantes para o planejamento

urbano e de transporte.

Pode-se dizer que existem evidéncias de que advea&ida Forma Urbana observadas
ajudam na reducdo do uso de transporte individiedde que combinadas com outros
fatores. Como argumenta Banister (apud OECD/ECMU/}, a divergéncia de opinides no
debate da relacdo entre forma urbana e mobilidapesar de interessante, a realidade é
complexa. Da andlise empirica disponivel tende-ssem bastante simplista em sua

abordagem, com os dados abertos as varias in@gpest O autor defende pesquisas que
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acompanhem a dinamica da cidade, ao contrarioegifsas realizadas em um determinado
periodo de tempo. Também chama a atencédo que dkdesido século 21, nenhuma delas
pode ser considerada totalmente compacta ou edpalimas hibridas na forma e dinamicas,
constantemente em mudanca. Os resultados destaiggesgnfirmam a complexidade da
relacdo entre forma urbana e deslocamentos, painognte porque o Municipio pesquisado
nao tem bairros completamente distintos em relagéoma urbana e, ao mesmo tempo, com
niveis de renda idénticos para uma conclusao texdtintretanto, mesmo com a dificuldade
de se afirmar categoricamente a influéncia de eadid@vel da forma urbana estudada na
mobilidade urbana, a pesquisa mostra evidénciasa dedacdo e contribui para um

planejamento urbano menos subjetivo e mais coerente

A cidade sendo um ambiente de uso coletivo, clgssarpor meio dos sistemas de transporte
deve ser dividido democraticamente, implica enbairiprioridade no uso do sistema viario
a circulacéo de pedestres, aos ciclistas e aosrdeitransporte publico coletivos. Esta nova
postura deve refletir uma mudanca de paradigma,np@o da qual se rompe com a
formulacdo de politicas de apoio ao uso do automévese altera as politicas de
desenvolvimento urbano, transporte e transito,ireg@b da “gestdo da mobilidade urbana”.
Gestao entendida como acdo coordenada baseadanefpips relacionados ao interesse da

maioria dos usuarios (ANTP, 2007).

O controle do uso e da ocupacdo do solo € um mstto poderoso para controlar a

demanda de viagens, pois € a distribuicdo de atieisl no espaco que vai gerar ou atrair
estas viagens. No entanto, a efetivacdo do cordeoteganizacao territorial depende tanto da
organizacéo institucional quanto da definicdo demas referentes ao uso e a ocupacao do
solo que promovam o desenvolvimento compativel eomapacidade de infra-estrutura

instalada. O grande adensamento previsto no PlanetoDsem que se tenha sido feita uma
avaliacdo da capacidade de suporte existente estarelRode ser explicado pela especulacéo
imobiliaria, que as entrevistas confirmaram quevkowealmente muita pressao do mercado

imobiliario para a verticalizacao do Bairro de c&séada.

Segundo Villaga (1978) o controle publico do usasdim urbano no Brasil ainda encontra-se
em um estagio bastante rudimentar, devendo isfataale a propriedade da terra ainda ser

encarada quase em moldes do laissez-faire do sEdMilh 0 zoneamento e uso e ocupacgao
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do solo baseados na lIégica do mercado imobiliaara ps classes médias e altas. O processo
especulativo sobrepbe-se ao controle do uso do. $oéste modo, densidades altas,
verticalizacdo excessiva de determinadas areaspice urbano, provoca a saturagdo e o
congestionamento dos servigos, exigindo sua suigsttt por outros de maior capacidade.
Campos Filho (2001) observa que, em decorréncseda®cesso de continua substituicdo de
infra-estrutura de servicos, estas areas do esphano permanecem em constante estado de

obras, o que perturba o funcionamento das atividadsnas e o sossego dos habitantes.

O que se percebe € que had uma confusédo de polititdicas, igualando erroneamente o
forte adensamento desejavel ao longo de eixosviarios ou de corredores de transporte de

massa ao indesejavel adensamento ao longo de asgaidongestionadas.

Considerando que a espacialidade da cidade € tarmobéraultado das intencfes de uma
sociedade, pode-se entender que entre os aspedinglates da forma urbana estdo as
politicas adotadas pelo poder publico. Assim, efargiites momentos, mas de maneira
permanente, € gerado um ambiente urbano com cds#ctes distintas, resultado ou

reconhecimento de diferentes estimulos ou formastee/encao.

A analise dos documentos reunidos nesta pesquisat@econcluir que a estruturacdo do
sistema de circulacdo define as qualidades amiBefatadamentais, e que o tecido urbano é
totalmente dependente das qualidades ou defeitbgeatais dele decorrentes. O plano de
circulacdo ou de transporte é de importancia furethaah para a definicdo do plano diretor e
das leis de uso e ocupacao do solo e da lei damwmrdo, 0os quais devem ser elaborados de
modo compatibilizado, pela sua interdependéncimidef no Estatuto da Cidade.

Portanto, como recomenda Campos filho:
Lutar pela qualidade de vida, o que para a maiorns cidadaos
provavelmente significa um estilo de vida mais gidlo, é lutar por um
calculo cientifico da intensidade de usos permitjglelo zoneamento em
coeréncia com determinado sistema de transportesteeXe ou a ser
construido, previsto por um sério e sisteméaticonpjamento. E isso que

esperamos ainda do novo Plano Diretor. (Camposd;if003, p. 27).
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Como confirmado nas entrevistas sobre a formuldgéBlano Diretor de Olinda, apesar de
muito bem elaborado, respeitando os principios statito das Cidades e, indiscutivelmente
participativo sob o aspecto do debate com a sadgedastou uma lacuna do ponto de vista
da mobilidade urbana.

A regulacdo urbanistica € importante para o conmtid desejavel a ser implantado,
especialmente no que se refere ao maximo a setrgiolts de modo a evitar a saturagdo da
infra-estrutura urbana. Essa definicao legal quantaso e ocupacgéo do solo a ser permitido
devera ser resultado de um Plano Diretor de Dedeamanto do Municipio, que devera
conter as estruturas urbanas basicas, constitypiglasim sistema viario principal, linhas
principais de transporte publico e zonas basicasyem pormenorizadas por uma legislacéo

especifica de zoneamento.

O que se percebe € que o Plano Diretor teve ungeafoo sistema viario e pouco se prop6s
para o transporte de massa, e em relacdo as mspstadensamento ndo se fez nenhuma
analise da capacidade de suporte atual das vigsotexm da provavel demanda que sera

gerada.

Deste modo, os critérios basicos para nortearref@emento urbano na decisdo em adensar e
permitir diferentes usos do solo em um determinaaioro deve levar em consideragéo a
capacidade da via de trafego, que pode ser vet#icam um simples contagem de volume
de trafego, e distribuicdo de atividades no teigidorganizados em um banco de dados
atualizado. Uma pesquisa domiciliar para tentantiiear a demanda e as necessidades de
deslocamento da populacdo também deve ser umaptma o planejamento urbano.

E possivel minimizar, ao menos parcialmente, aetivijade na definicdo dos parametros
urbanisticos, desde que os critérios minimos citamima sejam considerados. E preciso
construir um banco de dados minimo sobre as neeges de deslocamento da populacao,
sobre a capacidade viaria e sobre a distribuic8aati@idades no territério. No entanto, nao

se tem uma formula pragmatica, que nos apresentalomro concreto.

Por isto, a importancia de pesquisas cientificasesorigem e destino do trafego na cidade é

fundamental para as diretrizes do planejamentonorlgade transporte. Sdo pesquisas de
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custo financeiro elevado, mas que devem ser fgitas, delas sdo extraidas as conclusdes
sisteméaticas. Segundo Campos Filho (2003) isto it® fmediante calculo que utiliza
metodologia técnico-cientifica da capacidade deodeappara cada regido, em funcédo do
sistema de circulacdo existente e do que se peetiemolantar. Ainda segundo o autor, 0

zoneamento deve nascer desses calculos no querseaéntensidade do uso do solo.

Segundo o autor (ibid), nos EUA recursos para posjde circulacdo somente sao liberados
se comprovadas as necessidades. Aqui no Bragiyigas de origem e destino ainda ndo séo

obrigatorias legalmente, mas em SP esta obrigdtateefoi introduzida no Plano Diretor.

No municipio de Sao Paulo a fixagédo do coeficigetaproveitamento depende do célculo da
capacidade de suporte, que € uma obrigacdo megpcklaprovada no Plano Diretor de SP
de 2002. Porém, o alerta é que calcular a capaxidaduporte isolando a area do conjunto
de regidao que ela esta inserida € um erro, poisnteato de intensidade de uso permitido
gerara e atraira viagens em um entorno de pelo snEBikm, area muito mais ampla do que

a propria area de estudo (ibid, 2003).

A exigéncia de legislacdes especificas para asndé PGV (polo geradores de viagens) nao
foi considerada no PD de Olinda, provocando cor&arjés para a mobilidade urbana, o que
estimula o debate sobre a importancia em se aaliastalacdo de atividades que exigiréo

maior capacidade de circulacdo que determinadd $ogerta.

Salienta-se que estes aspectos constituem contegctmsentes nas discussdes que hoje se
ddo em comissbes técnicas de avaliacdo destestogrojas que acabam por serem
aprovados sem as medidas mitigadoras necessdnaazao da fragilidade da legislacao que
nao preveé este tipo de acdo. O que acaba favoreeeespeculacdo imobiliaria e o mercado.
Ou seja, tende a consolidar-se uma préatica em extetremandas do setor privado, em
detrimento de um projeto de cidade que tem umatégia urbanistica como fio condutor de

sua proposta mais geral.

Empreendimentos de Impacto Urbano devem ser awaligitincipalmente quanto ao
conjunto de interferéncias que produzem, envolvergdonpactos sobre a infra-estrutura e a

estrutura urbana, sobre a paisagem e o0 ambiendbre a estrutura socio-econémica nas
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atividades nao-residenciais.

E importante destacar ainda que se vive um proaessiante de ajustamento dos interesses
publicos e dos dispositivos legais na sisteméateaprovacdo de projetos na cidade, mas
resta claro que os resultados formais alcancad®saqti, baseados nos instrumentos
existentes, ainda estdo longe dos satisfatoriodamo, estes instrumentos, ou a maneira
como estao sendo usados, ainda nao foram sufimente eficientes para se alcancar todos

0s objetivos desejados.

Numa nova légica, o respeito ao desenvolvimenttestével aliado a utilizacdo adequada
dos instrumentos urbanisticos, sdo condi¢des iadssveis para a definicdo da forma da
cidade do futuro. Isso demanda do poder publicayés dos diversos meios que dispde e em
nome dos cidadaos, o controle do modo de transpmdésidual e/ou coletivo; e esse
controle tera que incluir um grande entrosamentm o regulacdo do uso do solo. E,
contudo, esse entrosamento entre uso do solo sptda que tem sido dificil, porém néo
impossivel de implementar. Mas este entrosameralégave para encontrarmos a solucao

necessaria (Campos Filho, 2003).

Dai porque ndo se pode aceitar que o Plano Ditetdra definido pardmetros urbanisticos
sem que um sério e sistematico célculo, com zadti#io das melhores técnicas disponiveis,

seja elaborado. Técnicas que podem ser simples obsgrvado nesta pesquisa.

Mais do que critérios na decisdo de adensar e fierifierentes usos do solo em um
determinado bairro, a atencdo como planejadoresagbe cidadéos deve ser na estruturacao
do espaco urbano e como ele se da concretamenteglag@o as nossas vidas. Nocéo central
para definir o zoneamento, que nada mais € quéiragde de tipologias de tecido urbano, a
regrarem a implantacdo de um bairro ou, 0 que 8 cwanum, controlar a sua transformacao,

direcionando seu futuro.

O estilo de vida em um bairro, 0 ambiente que &lerece aos cidadaos, pode ser resultado
apenas do que quer o mercado imobiliario sem regra®m regras meramente formais, ou,
entdo, resultado de regras que os cidaddos queimicar para direciona-lo em nosso

beneficio.
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6.1 Recomendacoes

A interacdo entre o transporte e o uso do solo éfatm inevitavel, mas ainda pouco
considerado no planejamento urbano. No planejandmtoansporte 0 modelo tradicional de
geracdo de viagem nao é suficiente para entenaéaiio com o uso do solo e os fatores que
influenciam as escolhas do modo de transportep \gste acessibilidade dos meios de
transporte publicos, condicbes das calcadas, segyréipo de vizinhanca e renda também

afetam os deslocamentos.

A pesquisa empirica foi feita utilizando-se de téansimples, mas mostrou resultados
importantes para as decisfes do planejamento urlb& foi preciso fazer simulacdes ou

modelos matematicos, que sao ferramentas nem selispaniveis ou mesmo ao alcance de
planejadores urbanos que trabalham nos 6rgédos ipaisicNo entanto, nesta pesquisa uma
simples contagem e a verificacdo do nivel de senaferecido pela via ofereceram

importantes indicios para as medidas a serem t@mnaala regular a demanda de viagem.
Assim, 0 que se recomenda a partir da analisee én@is propostas do Plano Diretor e da Lei
Uso e Ocupacdo do Solo, caberdq ao planejador an@®s menos a capacidade viaria e
verificar a demanda de transporte do bairro e da de transporte publico que atende o
municipio, estes dados certamente estdo dispomigsigrgaos de planejamento urbano e de
transporte do municipio, além disso, simples delger, visto que a um custo razoavel e
podem ser feitos anualmente. Estes dados vao sbsiglanejador no momento de propor

medidas de ocupacdo baseadas nas varidveis da tidoar@a que influenciam a reducéo da

demanda, quando os dados de transporte mostrararsabrecarga do sistema viario.

As variaveis da forma urbana funcionam como indicasl que remetem aos parametros
urbanisticos e as regulamentacfes especificas doigipios, e elas puderam ser captadas a
partir de um questionario um pouco mais detalhadoas tradicionais de pesquisa Origem/

Destino.

Com o procedimento estatistico adequado foi possikmandir uma pequena amostra para
toda a populacdo do bairro. Mesmo o 6rgdo ndo ddspale programas estatisticos para
trabalhar os resultados levantados no campo deafquantitativa, 0 questionario trouxe uma
riqgueza de informagBes do ponto de vista qualtativque ja € uma importante ferramenta

para o planejamento urbano.
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Atualmente a elaboracdo de um Plano Diretor estdada ao diagndéstico da cidade e as
reunides com uma pequena parcela da populaca@quemesentadas pelas organizacdes da
sociedade civil e pelos Delegados do Or¢camentacieativo, que nem sempre representam
e traduzem o que a populacdo do bairro realmersigiajepois muitas vezes o fator politico
esta envolvido. O método probabilistico de amostragaplicado nesta dissertacao, através

dos questionarios forneceram uma maior confialkdaos dados.

Portanto, recomenda-se que o0s procedimentos adotadsta pesquisas devem ser
incorporados a elaboracédo de planos diretores poetps podem subsidiar o processo de

definicdo de parametros urbanisticos que vao adatasbilidade urbana.

Assim como mostrou a literatura, esta dissertagéolai que h& necessidade da continuidade
de estudos sobre o tema. Acredita-se que o usigtdenas de informacéo geograficos (SIG),
podera conduzir a medidas mais detalhadas do atebmonstruido ou forma urbana.
Inicialmente era a intencdo desta pesquisa trabatima o SIG. No entanto, a dificuldade de
atualizacdo dos dados georeferenciados fornecidimsrpunicipio inviabilizou a utilizacéo

deste sistema.

Neste sentido, recomenda-se ao municipio condtrirbanco de dados que relacione as
variaveis da forma urbana com os dados disponiaslos referentes ao transporte, ao
transito, ao uso do solo, como por exemplo, pastasabalho (informacdo que esta pesquisa
nao conseguiu acesso). A construcdo de um bandadtes € fundamental para que se tenha

um acompanhamento do planejamento urbano.

Outra recomendacdo € a proposicao de indicadorelesEmpenho das variaveis da forma
urbana, na medida em que a cidade é dinamica en@sps politicas adotadas pelo poder
publico. Estes indicadores serviriam para acompasias propostas do Plano Diretor estao
na direcdo do que se quer para o crescimento ddecid

Também se verificou alguns pontos no questionaw® gpdem ser revistos. Portanto, se o
modelo de questionario for usado em outras pessjueamenda-se criar um campo para
profissdo, para identificar aposentados, donasada e desempregados. Também no que se

refere aos deslocamentos, criar um campo em modded®camento para “carona” e
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diferenciar “nao realizar a atividade” de “nao ssldcar”.

Nesta pesquisa ha evidéncias que a forma urbahzencfa na escolha do modo de
transporte. No entanto, o que a pesquisa mostesansente € que outros fatores devem ser
considerados como os fatores socioeconémicos, gpoeda foi um dos fatores que mais
influenciou na escolha do modo de transporte panaiaria dos deslocamentos. Além disto,
outros fatores que extrapolam o desenho urbanop @meguranca, pesam na escolha do
modo para deslocamento. O fato é que fica clarcagmebilidade urbana é essencial para a
vida na cidade. Afinal, ela € um vetor de produedestruturacdo do espaco urbano e,

portanto, a ela deve ser dada atencéo especiabnesso de planejamento da cidade.

Assim, esta pesquisa reconhece a necessidadeudessbmplementares para verificagéo da
influéncia da forma urbana nos deslocamento, tes&ll a importancia do controle das
variaveis soOcio-econbmicas, como renda, por exemphlra que o0s parametros de

comparacao sejam similares.

Também se verificou a importancia de se estudas enindo o comportamento do usuario e
a importancia da propriedade do automével na decdsé&scolher o modo de transporte para
ajudar na compreensao destes efeitos mais adidatebém reconhece a necessidade de
estudar outras variaveis da forma urbana que n&mfcabordadas nesta dissertagédo.
Portanto, as necessidades detectadas pela pesipdsan ser sugestfes para pesquisas

futuras.
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ANEXO 01 — Carta para os moradores

UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO - UFPE
CENTRO DE TECNOLOGIA E GEOCIENCIAS
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM ENGENHARIA CIVIL
TRANSPORTE E GESTAO DAS INFRA-ESTRUTURAS URBANAS

Prezado (a) Sr(a)

A Universidade Federal de Pernambuco, por meio dpaRamento de Engenharia Civil,
Programa de pos-graduacdo em Engenharia Civildesenvolvendo uma pesquisa sobre as
condicbes de deslocamento da populacdo nos baiedSasa Caiada e Jardim Brasil em
Olinda-PE. O objetivo dessa pesquisa é entendérrams de deslocamento da populagcéo
visando melhorar suas condi¢cdes de mobilidade gudbdade de vida. Para que possamos
alcancar esse objetivo, precisamos saber a optludanoradores desses bairros sobre seus

deslocamentos frequentes.

Em breve, um de nossos pesquisadores entrard datac@om V.Sa. para agendar data e
horario de sua conveniéncia para aplicacdo do ignésio da pesquisa. As informacdes
dadas seréo utilizadas apenas para essa pesditidada “A influencia do Modelo de uso e
ocupacao do solo na Mobilidade Urbana — O casdalmoMiretor de Olinda”, desenvolvida

pela mestranda Karla Denise Leite, sob a orientdaderofa. dra. Maria Leonor Maia.

Agradecemos antecipadamente sua colaboracdo e olosamos a disposicdo para

prestarmos quaisquer esclarecimentos que se fageessarios.

Atenciosamente,

Anisio Brasileiro de Freitas Dourado
Pro-Reitor PROPESQ - Pro-Reitoria Para Assuntd3esejuisa e P0s-Graduacao.
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ANEXO 02 -Questionario Teste — Municipio de Olinda

Bairro de Jardim Bairro de Casa CaiadaData; / / Hora:
Brasil

Endereco:

Bom dia/ Boa tarde. Meu nome é€;:

Estamos fazendo uma pesquisa sobre deslocamergtigidades da populacdo no bairro. A finalidade da
pesquisa é tentar uma melhoria das condi¢gfes dgpuee e da qualidade de vida. A sua opinido juaiaa a
descobrir que tipo de servigo ou acéo é do interdaspopulacdo. Ndo existem respostas certas adasrrSe
alguma pergunta ndo for bem entendida, por fawota-se a vontade para pedir ajuda. Este questiorara
utilizado somente para uma pesquisa de dissertzgddestrado em engenharia Civil na area de Tratesgor
Gestéo das Infra- Estruturas Urbanas - Universidi@dieral de Pernambuco. Gostariamos de poder camta
sua colaboracéo.

PERFIL DO USUARIO - As perguntas servirdo para identificar o perfil desidentes dessa éarea.
Suas respostas nao seréo divulgadas.
1. Sexo:

D MasculinoD Feminino

2. Qual a faixa etaria:

[ ]18-25 [ ] 26-45 [ ] 46-65 [ ] e66ou+ [ ] NR

No caso de néo haver resposta, o préprio entrevistiode marcar

Pergunta ndo deve ser feita por razdeiagibO proprio entrevistador registra a
resposta

3. Estado Civil:
|:| Solteiro |:| Casado ou Mora Juntd:| Separado( \(&)vo |:| Outros

4. O(A) Sr(a) tem filhos?
N&o Sim. Quantos? | E quantos moram com o Sr(a)? | | Filhos

5. No total, contando com o Sr(a), quantas pessaasram em sua residéncia?
[ ] Moro s6 []2 [ ] 3a4 [ ] 5oumais

6. Na sua residéncia existem guantos dos seguintess / servicos?

A. Carrode passeiq[ 0] |[1] [[2] [[3] |[+3] |H. Tva Cabo [0] [[2]([2] |13] |[+3]
B. Empregada [0] [11 [2] [3] [+3] I Cqotador [O7] [11)[21] [31] [+3]
C. Telefone Fixo |[[0] [[1] |[2] |[3] [[+3] |J.Acessoalnternet|[0] [[1] |[2] |[3] |[[+3]
D. Telefone Celular; [0] [1] [2] [3] [+3]K. Casa propria [O] [1] [2] [3] [+3
E. Geladeira [0] ([2] 127 |[3] |[+3] |L.Videocassete/ Dv([O] [[1] |[2] |[[3] |[[+3]
F. Freezer [O] [1] [2] [3] [+3] M.TveM@ores [O]] [1]] [2]] [3]] [+3]
G. Maquinadelava [0] |[1] [[2] |[3] [[+3] |N. Moto [0] |[2]][2] |[3] |[+3]
7. O Sr(a) tem habilitagéo para dirigir?

Nao[ ] Sim.

8. Qual dessas faixas melhor representa o seu remginto familiar mensal (somando o
rendimento mensal de todas as pessoas que residamsa casa)?

Até R$ 900,00 B | De R$ C De R$ D [Maisde |E | Nao sabe / N&o respondeu
900,00 a RS 1800,00 a RY R$
1800,00 3600,00 3600,00




9. O(A) Sr. (a) trabalha?
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() Sim ( )N&o (Vaparaagsi&on©10)
ATIVIDADE BAIRRO DA | HORARIO DA FREQUENCIA
(OCUPACAO) | ATIVIDADE ATIVIDADE DIARIA SEMANAL EVENTUAL
Quais os modos de transporte que o Sr. (a) utifizaa se deslocar (ida e volta) para o local debatho?
IDA VOLTA
MODO1 | MODO2| MODO3 | MODO4 MODO1 | MODO2 | MODO3 | MODO4
Quais os motivos mais importantes dos quais Sr e esse modo de transporte? (apresentar cartdo)
Tempo Espera (TE)TE TE TE TE TE TE TE
Tempo viagem Y TV TV TV TV TV TV
(TV)
Preco (R$) R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$
Seguranca (S) S S S S S S S
Unico meio (U) U U U U u U U
Lotacdo (L) L L L L L L L
Comodidade/ C C C C C C C
conforto (C)
Frequéncia (F) F F F F F F F
Proximidade do | P P P P P P P
ponto (P)
Proximidade Pl PI PI PI Pl PI PI
Origem/destino(PI
Outros (0O) ) @) @) @) 0 0 0
10. O(A) Sr. (a) estuda? ( ) Sim ( )Nao (Véaparaaquestdaon®l1l)
BAIRRO DA HORARIO DA
ATIVIDADE ATIVIDADE ATIVIDADE FREQUENCIA
DIARIA SEMANAL | EVENTUAL
()1°grau
() 2°grau
() 3°grau
() Outros
Quais os modos de transporte que o Sr. (a) utifizaa se deslocar (ida e volta) para o local de dst?i
IDA VOLTA
MODO 1 MODO 2 | MODO 3 | MODO4 MODO1 | MODO?2 MODO 3 MODO4
Quais os motivos mais importantes dos quais Sr&othe esse modo de transporte? (apresentar cartao)
Tempo Espera (TEYTE___ | TE____ TE TE TE TE TE
Tempo viagem (TV)] TV TV TV TV TV TV TV
Preco (R$) R$ R$ R$ R$ R$ R$ R$
Seguranca (S) S S S S S S S
Unico meio (U) U u U U U U U
Lotacéo (L) L L L L L L L
Comodidade/ C C C C C C C
conforto (C)
Frequéncia (F) F F F F F F F
Proximidade do P P P P P P P
ponto (P)
Proximidade PI Pl PI PI PI PI PI
Origem/destino(P1)
Outros (O) @) 0 0 @) 0 0 0
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11. Gostaria de obter algumas informacdes sobre ssiautras atividades: (Por exemplo: Onde o
sr(a) costuma comprar alimentos?ATENCAO ENTREVISTADOR: So6 preencher completamente
a linha referente a atividade se a frequénciaerstivs quadrados brancos.

Comprar Limpeza | Roupas e| Cursos | Atividades | Atividade | Servico | Gastrono
Atividade Alimen e Calcados Saocio- Fisica em de mia
tos Higiene Cultural clube e | Estética
(Cinema...) | academia

Bairro/ Local

Com que frequéncia realiza essa atividade?

Diaria

Semanal

Mensal

Raramente

Quando costuma realizar esta atividade?

Manha

Tarde

Noite

Fim de Semana

Irregular

Por que realiza essa atividade nesse local?

Proximidade a
atividade
principal

Préximo a casa

Marca/ Nome

Preco
Facilidades
oferecidas
Diversidade
Outros

Quais os transportes utilizados? (marca todos)
Onibus (0)
Van (V)
Bicicleta (A)
Moto (M)
Taxi (X)
Carro (©
A pé (P
QOutros (S)

Quais os motivos mais importantes pelos quais o @j(escolhe esse modo de transporte?

Tempo de Espera

Tempo de
Viagem

Preco

Segurancga

Conforto/Comodi
dade

Lotacao

Freqgiéncia

Proxim . do ponto

Proximidade
origem/destino

Unico Meio

Outros
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12. Se a cidade oferecer um sistema de transporte dualidade usaria mesmo tendo acesso ao
carro ou motocicleta?

Sim
N&o
Porque:

13. Em ordem de prioridades, Quais fatores contribem para optar pelo deslocamento a pé ao
invés do deslocamento motorizado?

| Condicdes das calcadas Distancia e proximidade
Seguranca Motivo

| Arborizagéo Custo do deslocamento

| Caracteristicas do ambiente construido (desqnhd Falta de estacionamento

| do bairro)

|| Acessibilidade Outros:

15. Na sua opinido o0 que é mais importante para pafacao ter um bairro com mais qualidade
de vida?(Dé nota de 1 a 5 por graus de importancia)

sistema de transporte seguro, com frequenciafertavel calcadas largas, pavimentadas, iluminadas
| || seguras

Oferta de empregos proximo a sua residéncia passnentadas, iluminadas e sinalizadas
| Oferta variada de servico proximo de sua resi@énci | Oferta de ciclovias e ciclofaixas
: Oferta variada de comércio proximo de sua residénc : Bairro arborizado

Oferta de lazer proximo a sua residéncia QOutros:

16. Qual atividade considera essencial ter proxima sua residéncia?

Escolas Papelaria e/ ou livraria

Universidades Cabelereiros

Igreja Teatro

Bancos Cinema

Clinicas ou consultérios médicos Supermercado

Hospital Lojas comerciais

Restaurantes Edificios de Escritorios e salasetoias
Shopping center QOutros:

17. O que levou o Sr(a) a escolher morar nesse lra? (Dé nota de 1 a 5 por graus de
importancia)

Valorizacdo imobiliaria Oferta de comércio vanad

| custo de moradia Oferta de servico variado

: Centralidade Oferta de areas de lazer (parques e pragas)
Boa infra estrutura viaria Estética, Ambiéncibama e arborizacdo

| Proximidade da praia Boa Acessibilidade

| Oferta de atividades variadas (de comercio, sergif Outros:
lazer)

Muito obrigado por sua colaboragéo. Se o Sr(a)ceasiderar um incdbmodo, gostaria de anotar seu
nome e telefone, pois alguns residentes serdo faosi para confirmar a minha visita.

Nome: Tel:
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ANEXO 03 — Questionario definitivo

NP QUESTIONARIO 1. Bairro de Jardim Brasil] Data: / /
Municipio de Olinda 2. Bairro de Casa Caiada| Hora:
Enderego: 1.Casa N° | 2. Apartamento N°

Bom dia/ Boa tarde. Meu nome é:

Estamos realizando uma pesquisa sobre as condleddsslocamento da populagdo nos bairros de CasadaCa

e Jardim Brasil em Olinda-PE. O objetivo dessa pisagé entender as formas de deslocamento da gépula
visando melhorar suas condicbes de mobilidade guddidade de vida. Para que possamos alcancar esse
objetivo, precisamos saber a opinido dos moradidesses bairros sobre seus deslocamentos frequiidies.
existem respostas certas ou erradas. Se algumanpengdo for bem entendida, por favor, sinta-seraade

para pedir ajuda. Este questionario sera utilizemlnente para uma pesquisa de dissertacdo de Mestinad
engenharia Civil na area de Transporte e Gestaolndas Estruturas Urbanas - Universidade Federml d
Pernambuco. Gostariamos de poder contar com alaocacao.

PERFIL DO USUARIO - As perguntas servirdo para identificar o perfil desidentes dessa éarea.
Suas respostas nao seréo divulgadas.

0. Pergunta Filtro: O Sr(a) tem habilitacdo para drigir?
|:| 1.00Nao  201Sim.

1. Sexo:(O préprio entrevistador registra a respostarapbes 6bvias).
|:| 1.00Masculino 2. Feminino

2. Qual a faixa etaria: (No caso @rmhaver resposta, o proprio entrevistador
pode marcar)
[ ]17181—25 20261—45 30461—65 40660u +  5JNR (ndo respondeu)

3. Qual seu grau de instrucéo: >>> PEDIR PARA DIZER O N°
1. O Ensino fundamental (antes 1° grau) 2.Ensino médio (antes 2° grau) [3.Superior 4.0
outros

4. Estado Civil:

|:| 1.0 Solteiro 21 Casado ou Mora Junto [3Separado(a) 4lVilavo(a) 5IJNR (n&o respondeu)

5. O(A) Sr(a) tem filhos?
1.0 Nao 201 Sim. Quantos? E quantos moram confa?s

6. No total, contando com o Sr(a), quantas pessaasram em sua residéncia?
|:| 1.1 Moro so6 211 2(dois) 30 3(trés) a 4(quatro) 4.5(cinco) ou mais

7. Na sua residéncia existem quantos dos seguinbesns / servicos?

A. Carrode passeiq[ 0] |[1] [[2] [[3] |[+3] H. Tv a Cabo [0] ([2] 121 |[3] |[+3]
B. Empregada [O]T [1] [2] [3] [+3 |.anputador [O]] [11] [2]] [3] [+3
C.Telefone Fixo [[0] ([12] |[2] |[3] |[[+3] J. Acesso a Internet|[0] [[1] ([2] |[3] |[+3]
D. Telefone Celulary [0] [1] [2] [3] [+3 K. Casa propria [0] [11 [2] [3] [+3
E. Geladeira [0] ([2] 121 |[3] |[+3] L. Videocassete/ Dvq[ 0] |[1] |[2] [[3] |[+3]
F. Freezer [O] [1] [2] [3] [+3 M. Tvre Cores [O]] [11] [2] [3]] [+3
G. Maquinadelava [0] [[1] |[2] [[3] |[+3] N. Moto [O] |[1]][2] |[3] [[*+3]

8. Qual dessas faixas melhor representa o seu remginto familiar mensal (somando o
rendimento mensal de todas as pessoas que resideancasa)?>> PEDIR PARA DIZER O N°

|:| 1.00Ate R$900 2.1De R$900aR$1.800 3De R$1.800aR$ 3.600 4Mais deR$ 3.600 5INR
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2[1 N&o( V& para a questdo n® 10)
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1.0 Sim
A. ATIVIDA:DE B. BAIRRO DA
(OCUPACAO) | ATIVIDADE

C. HORARIO DA ATIVIDADE

D. FREQUENCIA

1.0 Manhd 201 Tarde
3.00 Noite 4[] Integral

1.0 Diéria
2.0 Semanal

3. a cada 15dias
4. Eventual

Quais os modos de transporte que o Sr. (a) utifizaia se deslocar (ida e volta) para o local de alin?

IDA VOLTA
MODO 1 MODO 2 MODO 3 MODO 1 MODO 2 MODO 3
1. Onibus | 4. Moto |7. A pé
2. Van 5. Taxi |8.0utros
3. Bicicleta| 6. Carro

Qual o PRINCIPAL motivo faz com

que Sr(a) escolhsse modo de transporte? (pedir para dizer o n°)
MARCAR SOMENTE UMA OPCAO

1. Tempo de Espera

2. Tempo de viagem

3. Preco

4. Seguranga

5. Unico meio

6. Lotacao

7. Comodidade/ conforto

8.Freqiéncia

9.Proximidade Origem/destino

10.0utros

10. O(A) Sr. (a) estuda?
1.00 Sim

21 N&o( Va para a questdo n° 11)

A. ATIVIDADE (OCUPACAO)

B. BAIRRO | C. HORARIO DA
DA ATIVIDADE
ATIVIDADE

D. FREQUENCIA

1. ensino fundamental (antigo 1° grau
2.1 ensino médio (antigo 2° grau)
3.0 superior 4.1 Outros

1.0 Manhd 2[] Tarde
3. Noite 4.0 Integral

1.0 Diaria 3.1 A cada 15 dias
2.0 Semanal 4. Eventual

Quais os modos de transporte que o Sr. (a) utifizaa se deslocar (ida e volta) para o local de dst?i

IDA VOLTA
MODO 1 MODO 2 MODO 3 MODO 1 MODO 2 MODO 3
1. Onibus | 4. Moto |7. A pé
2. Van 5. Taxi |8. Outros
3. Bicicleta| 6. Carro

Qual o PRINCIPAL motivo faz com que Sr(a) escolhsse modo de transporte? (pedir para dizer o MARCAR

SOMENTE UMA OPCAO

1. Tempo de Espera

2.Tempo de viagem

3. Preco

4. Seguranga

5. Unico meio

6. Lotacdo

7. Comodidade/ conforto

8.Freqiéncia

9.Proximidade Origem/destino

10.0utros
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11. Gostaria de obter algumas informacdes sobre ssi@utras atividades: (Por exemplo: Onde o sr(a)
costuma comprar alimentos? ( A OPCAO COM MAIOR FREQUENCIA / MARCAR SOMENTE UMA
OPCAO PARA CADA ITEM)

D. Lazer E. Atividade | F. Servico de
A. Comprar B. Comprar C. Comprar (cinema, Fisica em | Cabelereiro ou
Atividade Alimentos Medicamentos vestiario teatro, praia, clube e/ ou barbeiro

parque) academia

1. Bairro/
Local

2. Com que freqiiéncia realiza essa atividade?

. Diaria

. Semanal

. A cada 15 dias

. Mensal

QB WIN| -

. eventual

3. Quando costuma realizar esta atividade?

. Manha

. Tarde

. Noite

. Fim de Semana

QB WNEF

. Irregular

4. Por que realiza essa atividade nesse local?

1. Proximidade a
atividade principal

2. Préximo a casa

3. Marca/ Nome

4. Preco

5. Facilidades
oferecidas

6. Diversidade

7. Outros

5. Qual o transporte utilizado?

Ida Volta |lda Volta |lda Volta |lda Volta |lda Volta |Ida Volta

. Onibus

Van

. Bicicleta

Moto

Taxi

Carro

A pé

O NI 01~ Wi

. Outros

6. Qual o principal motivo faz com que Sr(a) escolhasse modo de transporte? (pedir para dizer o n°)

1. Tempo de Esperp

2.Tempo de viagen

3. Preco

4. Seguranca

5. Unico meio

6. Lotacdo

7. Comodidade/
conforto

8.Frequéncia

9.Proximidade
Origem/destino

10.0utros
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12. Qual fator faria o0 Sr(a) optar pelo deslocamdn a pé ao invés do deslocamento motorizado?

1.l ] calcadas largas, pavimentadas, iluminadas 5/ Arborizag&o

e seguras.
2.l 1 motivo do deslocamento [6.Falta de estacionamento
3.[] custo do deslocamento [ Toutros

4.[ ] Distancia e Proximidade

13. Na sua opinido o que € ESSENCIAL para populag&er um bairro com mais qualidade de
vida?(SOMENTE UMA RESPOSTA, A MAIS IMPORTANTE)
1.70. Sistema de transporte seguro, com frequéncia  6.01 Arborizacéo.

e confortavel

2.01 Oferta de empregos proximo a sua residéncia . [1 Oferta de ciclovias e ciclofaixas

3. [ Oferta variada de servigco proximo de sua 8. [J Vias pavimentadas, iluminadas e
residéncia sinalizadas.

4.1 Oferta variada de comércio proximo de sua 9.[] calgadas largas, pavimentadas, iluminadas
residéncia e seguras.

5.01 Oferta de lazer proximo a sua residéncia [10utros:

11.77 Seguranca publica

14. Escolha 03 (Trés) atividades que considere impante ter proxima a sua residéncia?
(marcar ordem de prioridade) ex:1° escola, 2°bancp8°supermercado

1.[1. Escolas 10. Cabelereiros

2.0 Universidades 111 Farméacia

3.1 Igreja 12.[1 Padaria

4.1 Bancos 13, Posto de saude

5.07 Clinicas ou consultérios médicos 1ACinema e/ou teatro

6.1 Hospital 1501 Supermercado

7.0 Restaurantes 16.Lojas comerciais

8.0JShopping center 170 Edificios de Escritorios e/ ou salas
comercias

9.0. Papelaria e/ ou livraria 18 Outros:

19.01 Posto policial

15. O que levou o Sr(a) a escolher morar nesse bai?

1.[0. Valorizag&o imobiliaria 6. Oferta de &reas de lazer (parques e pracas)
2.0 Oferta de comércio variado préximo [fEstética, Ambiéncia urbana e arborizacdo
3.1 Oferta de servico variado proximo [8Custo de moradia

4.[1 Oferta de atividades variadas 9.01 Proximidade da praia

(de comercio, servico e lazer)

5.00 boa localizacdo do bairro (geograficamente)  0.[110utros:
11Proximidade da Familia

12tranquilidade do bairro

Muito obrigado por sua colaboracéo. Se o Sr(a)ce@isiderar um incémodo, gostaria de anotar selereom
telefone, pois alguns residentes serédo procuraatasgonfirmar a minha visita.

Nome: Tel:

(os itens iluminados de amarelo, foram respostas guse repetiram como uma certa frequencia por isso
foram incorporadas no questionario para a tabulacaaos dados)



269

ANEXO 04 - Tabelas referentes ao capitulo 5

TABELA 5.A.1 — Género e a relacado com o trabalho edardim Brasil e Casa Caiada

Bairro Std Err of CV for Design
Género trabalha? Frequency Percent Percent Percent Effect

Jardim Masc Sim 23 22.7723 4.4366 0.1948 1.1193
Brasil Nao 13 12.8713 2.7322 0.2123 0.6656
Total 36 35.6436 5.4239 0.1522 1.2825

Fem Sim 27 26.7327 4.3498 0.1627 0.9660

Nao 38 37.6238 5.3397 0.1419 1.2149

Total 65 64.3564 5.4239 0.0843 1.2825

Total Sim 50 49.5050 4.8984 0.0989 0.9599

Nao 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599

Total 101 100.000

Casa Masc Sim 16 20.7792 4.6199 0.2223 0.9854
Caiada Nao 7 9.0909 2.8299 0.3113 0.7364
Total 23 29.8701 4.2516 0.1423 0.6558

Fem Sim 22 28.5714 4.5107 0.1579 0.7577

Nao 32 41.5584 5.4640 0.1315 0.9342

Total 54 70.1299 4.2516 0.0606 0.6558

Total Sim 38 49.3506 5.7552 0.1166 1.0071

Nao 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071

Total 77 100.000

TABELA 5.A.2 — |dade e a relagdo com o trabalho erdardim Brasil e Casa Caiada

Bairro Std Err of CV for Design
idade trabalha? Frequency Percent Percent Percent Effect

Jardim 18 a 25 anos Sim 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217
Brasil Nao 6 5.9406 2.0558 0.3461 0.7564
Total 9 8.9109 2.6947 0.3024 0.8946

26 a 45 anos Sim 24 23.7624 4.6356 0.1951 1.1862

Nao 9 8.9109 2.5503 0.2862 0.8013

Total 33 32.6733 4.7631 0.1458 1.0313

46 a 65 anos Sim 23 22.7723 4.2578 0.1870 1.0308

Nao 21 20.7921 4.7530 0.2286 1.3717

Total 44 43.5644 6.1487 0.1411 1.5377

66 ou mais Nao 15 14.8515 3.9816 0.2681 1.2536

Total 15 14.8515 3.9816 0.2681 1.2536

Total Sim 50 49.5050 4.8984 0.0989 0.9599

Nao 51 50.4950 4.8984 0.0970 0.9599

Total 101 100.000

Casa 18 a 25 anos Sim 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320
Caiada Nao 10 12.9870 3.7112 0.2858 0.9263
Total 11 14.2857 3.8349 0.2684 0.9128

26 a 45 anos Sim 21 27.2727 4.4631 0.1636 0.7632

Nao 6 7.7922 2.9242 0.3753 0.9045

Total 27 35.0649 4.4004 0.1255 0.6463

46 a 65 anos Sim 13 16.8831 3.4281 0.2030 0.6365

Nao 14 18.1818 4.3582 0.2397 0.9704

Total 27 35.0649 4.1562 0.1185 0.5766

66 ou mais Sim 3 3.8961 2.0863 0.5355 0.8835

Nao 9 11.6883 4.1890 0.3584 1.2920

Total 12 15.5844 4.5808 0.2939 1.2122

Total Sim 38 49.3506 5.7552 0.1166 1.0071

Nao 39 50.6494 5.7552 0.1136 1.0071

Total 77 100.000
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TABELA 5.A.3 — Perfil de Género e idade no Bairro & Jardim Brasil e Casa Caiada

Bairro Std Err of CV for Design
Género Frequency Percent Percent Percent Effect

Jardim Masc 18 a 25 anos 4 3.9604 1.8094 0.4569 0.8608
Brasil 26 a 45 anos 15 14.8515 4.2269 0.2846 1.4129
46 a 65 anos 14 13.8614 3.4992 0.2524 1.0255

66 ou mais 3 2.9703 1.6481 0.5549 0.9425

Total 36 35.6436 5.4239 0.1522 1.2825

Fem 18 a 25 anos 5 4.9505 2.4229 0.4894 1.2476

26 a 45 anos 18 17.8218 3.2717 0.1836 0.7309

46 a 65 anos 30 29.7030 4.9272 0.1659 1.1627

66 ou mais 12 11.8812 3.6737 0.3092 1.2891

Total 65 64.3564 5.4239 0.0843 1.2825

Total 18 a 25 anos 9 8.9109 2.6947 0.3024 0.8946

26 a 45 anos 33 32.6733 4.7631 0.1458 1.0313

46 a 65 anos 44 43.5644 6.1487 0.1411 1.5377

66 ou mais 15 14.8515 3.9816 0.2681 1.2536

Total 101 00.000

Std Err of CV for Design

Género idade Frequency Percent Percent Percent Effect

Casa 26 a 45 anos 9 11.6883 3.4385 0.2942 0.8705
Caiada 46 a 65 anos 10 12.9870 3.2756 0.2522 0.7216
66 ou mais 4 5.1948 2.2856 0.4400 0.8061

Total 23 29.8701 4.2516 0.1423 0.6558

Fem 18 a 25 anos 11 14.2857 3.8349 0.2684 0.9128

26 a 45 anos 18 23.3766 4.0102 0.1715 0.6824

46 a 65 anos 17 22.0779 4.0670 0.1842 0.7307

66 ou mais 8 10.3896 3.7464 0.3606 1.1458

Total 54 70.1299 4.2516 0.0606 0.6558

Total 18 a 25 anos 11 14.2857 3.8349 0.2684 0.9128

26 a 45 anos 27 35.0649 4.4004 0.1255 0.6463

46 a 65 anos 27 35.0649 4.1562 0.1185 0.5766

66 ou mais 12 15.5844 4.5808 0.2939 1.2122

Total 77 00.000
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TABELA 5.A.4 — Escolaridade no Bairro de Jardim Brasil e Casa Caiada

bairro Std Err of CV for Design
Grau de instrugdo idade Frequency Percent Percent Percent Effect

jardim Fundamental 18 a 25 anos 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993
Brasil 26 a 45 anos 2 1.9802 1.3362 0.6748 0.9198
46 a 65 anos 7 6.9307 2.5603 0.3694 1.0162

66 ou mais 8 7.9208 2.9411 0.3713 1.1860

Total 18 17.8218 3.8923 0.2184 1.0344

Medio 18 a 25 anos 5 4.9505 2.3178 0.4682 1.1417

26 a 45 anos 14 13.8614 4.6939 0.3386 1.8453

46 a 65 anos 25 24.7525 5.6912 0.2299 1.7390

66 ou mais 5 4.9505 2.4434 0.4936 1.2688

Total 49 48.5149 6.1769 0.1273 1.5275

Superior 18 a 25 anos 3 2.9703 1.6840 0.5670 0.9840

26 a 45 anos 16 15.8416 3.1111 0.1964 0.7260

46 a 65 anos 12 11.8812 3.1917 0.2686 0.9730

Total 31 30.6931 4.5931 0.1496 0.9917

Outros 26 a 45 anos 1 0.9901 0.9898 0.9997 0.9993

66 ou mais 2 1.9802 1.3510 0.6823 0.9404

Total 3 2.9703 1.6299 0.5487 0.9217

Total 18 a 25 anos 9 8.9109 2.6947 0.3024 0.8946

26 a 45 anos 33 32.6733 4.7631 0.1458 1.0313

46 a 65 anos 44 43.5644 6.1487 0.1411 1.5377

66 ou mais 15 14.8515 3.9816 0.2681 1.2536

Total 101 100.000

Casa Fundamental 18 a 25 anos 1 1.2987 1.3364 1.0290 1.0589
Caiada 26 a 45 anos 4 5.1948 2.4019 0.4624 0.8903
46 a 65 anos 1 1.2987 1.3193 1.0159 1.0320

66 ou mais 3 3.8961 2.1187 0.5438 0.9111

Total 9 11.6883 3.3106 0.2832 0.8070

Medio 18 a 25 anos 5 6.4935 2.7195 0.4188 0.9257

26 a 45 anos 9 11.6883 3.8322 0.3279 1.0813

46 a 65 anos 11 14.2857 3.6342 0.2544 0.8197

66 ou mais 3 3.8961 2.1187 0.5438 0.9111

Total 28 36.3636 5.5227 0.1519 1.0017

Superior 18 a 25 anos 5 6.4935 3.1238 0.4811 1.2214

26 a 45 anos 10 12.9870 3.8139 0.2937 0.9783

46 a 65 anos 15 19.4805 3.4967 0.1795 0.5924

66 ou mais 6 7.7922 2.8772 0.3692 0.8757

Total 36 46.7532 6.5970 0.1411 1.3286

Outros 26 a 45 anos 5.1948 2.4394 0.4696 0.9183

Total 4 5.1948 2.4394 0.4696 0.9183

Total 18 a 25 anos 11 14.2857 3.8349 0.2684 0.9128

26 a 45 anos 27 35.0649 4.4004 0.1255 0.6463

46 a 65 anos 27 35.0649 4.1562 0.1185 0.5766

66 ou mais 12 15.5844 4.5808 0.2939 1.2122

Total 77 100.000
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TABELA 5.A.5 — Posse de veiculos no Bairro de Jandi Brasil e Casa Caiada

Posse de veiculos em Jardim Brasil

Std Err of Ccv for Design

carro moto Frequency Percent Percent Percent Effect
0 0 43 42.5743 4.6516 0.1093 0.8850

1 7 6.9307 2.5329 0.3655 0.9946

Total 50 49.5050 5.1793 0.1046 1.0731

1 0 39 38.6139 4.6183 0.1196 0.8998

1 8 7.9208 2.7736 0.3502 1.0548

Total 47 46.5347 4.5648 0.0981 0.8375

2 0 2 1.9802 1.3802 0.6970 0.9815

1 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383

Total 3 2.9703 1.6114 0.5425 0.9010

3 0 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383
Total 1 0.9901 0.9591 0.9687 0.9383

Total 0 85 84.1584 3.5426 0.0421 0.9413
1 16 15.8416 3.5426 0.2236 0.9413

Total 101 100.000

Posse de veiculos em Casa Caiada

Std Err of Ccv for Design

carro moto Frequency Percent Percent Percent Effect
0 0 17 22.0779 4.8468 0.2195 1.0378

1 1 1.2987 1.2302 0.9473 0.8973

Total 18 23.3766 4.8276 0.2065 0.9888

1 0 30 38.9610 6.2015 0.1592 1.2290

1 2 2.5974 1.6816 0.6474 0.8495

2 1 1.2987 1.2485 0.9614 0.9242

Total 33 42.8571 5.5599 0.1297 0.9593

2 0 17 22.0779 3.5028 0.1587 0.5420

1 1 1.2987 1.2844 0.9890 0.9781

2 1 1.2987 1.2666 0.9753 0.9512

Total 19 24.6753 3.3669 0.1364 0.4635

3 0 4 5.1948 3.0142 0.5802 1.4021

1 1 1.2987 1.3020 1.0025 1.0050

Total 5 6.4935 3.1957 0.4921 1.2783

Mais de 3 0 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860
Total 2 2.5974 1.8117 0.6975 0.9860

Total 0 70 90.9091 2.8855 0.0317 0.7657
1 5 6.4935 2.2637 0.3486 0.6414

2 2 2.5974 1.6816 0.6474 0.8495

Total 77 100.000
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TABELA 5.A6 — quantidade de modos de deslocamentapa o trabalho — jardim Brasil

Controlling for Q9IM1=Onibus
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
Onibus 888 8 32.0000 8.6167 0.2693 3.4121
Total 8 32.0000 8.6167 0.2693 3.4121
Outros Onibus 2 8.0000 5.1633 0.6454 3.6223
Total 2 8.0000 5.1633 0.6454 3.6223
888 888 15 60.0000 9.7289 0.1621 3.9438
Total 15 60.0000 9.7289 0.1621 3.9438
Total Onibus 2 8.0000 5.1633 0.6454 3.6223
888 23 92.0000 5.1633 0.0561 3.6223
Total 25 100.000
Controlling for Q9IMi=Van
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 2 100.000 0.0000 0.0000
Total 2 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 2 100.000 0.0000 0.0000
Total 2 100.000
Controlling for Q9IMi=Moto
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 5 100.000
Controlling for Q9IMi=Taxi
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000
Controlling for Q9IM1=Carro
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 9 100.000 0.0000 0.0000
Total 9 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 9 100.000 0.0000 0.0000
Total 9 100.000
Controlling for Q9IMi=A pe
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 4 100.000
Controlling for Q9IM1=OQutros
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 4 100.000 0.0000 0.0000
Total 4 100.000
Controlling for Q9IM1=888
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 51 100.000 0.0000 0.0000
Total 51 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 51 100.000 0.0000 0.0000
Total 51 100.000
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TABELA 5.A7 — quantidade de modos de deslocament@apa o trabalho — Casa Caiada

Controlling for Q9IM1=Onibus
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
Onibus Onibus 1 9.0909 8.9860 0.9885 7.4255
Total 1 9.0909 8.9860 0.9885 7.4255
88 1 9.0909 8.0725 0.8880 5.9925
888 888 9 81.8182 10.9733 0.1341 6.1518
Total 10 90.9091 8.9860 0.0988 7.4255
Total Onibus 1 9.0909 8.9860 0.9885 7.4255
88 1 9.0909 8.0725 0.8880 5.9925
888 9 81.8182 10.9733 0.1341 6.1518
Total 11 100.000
Controlling for Q9IMi=Moto
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000
Controlling for Q9IMi=Taxi
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000
Controlling for Q9IM1=Carro
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 19 100.000 0.0000 0.0000
Total 19 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 19 100.000 0.0000 0.0000
Total 19 100.000
Controlling for Q9IMi=A pe
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 5 100.000 0.0000 0.0000
Total 5 100.000
Controlling for Q9IM1=OQutros
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 1 100.000 0.0000 0.0000
Total 1 100.000
Controlling for Q9IM1=888
Std Err of cv for Design
Q9IM2 Q9IM3 Frequency Percent Percent Percent Effect
888 888 39 100.000 0.0000 0.0000
Total 39 100.000 0.0000 0.0000
Total 888 39 100.000 0.0000 0.0000
Total 39 100.000
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ANEXO 05 — Determinacéo dos niveis de servi¢co dapraximacdes da Av. Carlos de

Lima Cavalcanti e desenhos das Aproximacoes

Desenho 5.A.1 Intersecao da Av. Carlos de lima Caeanti x Rua Marcolino Botelho

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00
Data: 13/ 05/ 2008 - lerga-feira

Aproximagiio 4

o o a
unimed

Recife 3 1
Aproximagio 1 | 589 €67
18
4

s |I| ' ’ '

1883 1611 | Aproximagle 2

Paulista

Aproximagao 3 EI

Planilha 5.A.1 Intersecdo da Av. Carlos de lima Caalcanti x Rua Marcolino Botelho

Aproximaggo| 1|

Dados (fempo de sinais)

Fator de Corregdo de Declividade
% (Aclive ou Declive)

y= 3.00
numero de camos que viram a esquerdal

Fator de Corre¥o de Estacionamento e Parada de Onibus

g= 87.00 5 i=010 Existe estacionamento ou parada de &nibus préximo a linha de retengao?
r= 35.00 5 Sim 1 Nio 2
y= 3005 q= 0191 veic. lseg
c= 125.00 5 z= (disténcia entre o primeiro camo estacionade e a linha de retengdo)
{ciclo total)
L= 14.00 m (Largura de Aproximagdo) p= 0.00
Liz= 7.000 m (Largura de Aproximagao)

Fluxo de Saturagdo

Flano | 1 = 1.00 s= 3,504
Aclive | 2
Declive | 3 y= 0.192 x= 0.275
Opgdo: 1
d= 6.68 s
Fator de Corregfio de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A <5s
x= 18.00 B >6s = 16s
(namero de cames que viram a direita) c > 155 <258
f2= 1.00 D > 25s s 40s
E > 40s 5 608
Fator de Corregio de Giro a Esquerda F >80s

NIiVEL DE SERVIGO

Aproximagao| 2 |

Dados {tempo de sinais)

Fator de Correg4o de Estacionamente e Parada de Onibus

g= 87.00 s L= 070 Existe estacionamento ou parada de 8nibus préximo a linha de retenc&o?
= sa0s smo o e 2
y= 3.00s g = 0.448 veic. /seg
c= 125.00 s z= {distancia entre o primeiro caro estacicnado @ a linha de retengao)
{ciclo total)
L= 14.00 m (Largura de Aproximagdo) p= 0.00
Liz= 7.000 m (Largura de Apraximagao)
Fator de Correglic de Declividade Fluxo de Saturagdo
% (Aclive ou Declive)
Plano 1 fl= 1.00 5= 3,568
Aclive | 2
Declive | 3 y= 0.452 x= 0.649
Opgio: 1
d= 10.68 s
Fator de Corregéo de Giro a Direita
Nivel de Servige, d= A 58
x= 2400 B >5s = 16s
(nimero de carros que viram a direita) c > 158 <258
i2= 1.00 D > 258 =40s
E > 405 Z60s
Fator de Corregfio de Giro a Esquerda F >60s

y= 4.00
{niimero de camos que viram a esquerdal

NIVELDESERVIGO [ B |




Desenho 5.A.2 Intersecdo da Av. Carlos de lima Caleanti x Rua Francisco Xavier Paes Barreto

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00

Data: 1540572008 - Quinta - feira

Aproximagao 4

FRua Francisco Xavier

A & »y
—E —] 1504 1631 | Aproximagio 2
£ 2
Resife Paulista
Aproximagio 1 e85 |

‘Av, Gov. Carlos de lima Cavalcanti

Aproximagio 3 =

Planilha 5.A.2 Intersecdo da Av. Carlos de lima Calcanti x Rua Francisco Xavier Paes Barreto

Aproxima(;éoﬂ 1 [

Dados (tempo de sinais})

Fator de Corregdo de Declividade
% {Aclive ou Declive)

y=

(nimero de carros que viram a esquerda)

12.00

Fator de Corregdo de Estacionamento e Parada de Onibus

Fluxo de Saturagdo

NIVEL DE SERVIGO

g= 80.00 s i=072 Existe estacionamento ou parada de énibus préxime a linha de retenggo?
= s200s sim 1 NE 2
y= 3.00 s gq= 0195 veic. /seg
c= 425.00 s z= (distancia entre o primeiro carrc estacionado ¢ a linha de retengéol
(ciclo total)
L= 14.07 m (Largura de Aproximago) p= 0.00
Li2= 7.035 m (Largura de Aproximagdo)

Plano fi= 1.00 S= 3,388
| Aclive 2
Declive V= 0.207 x= 0.288
Opgio: 1
d= 5383 s
Fator de Corregdo de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A £5s
x= 25.00 B »5s =16s
{nimero de camos que viram a direita) [+] =153 <255
f2= 1.00 D > 253 <40s
E > 40s <60s
Fator de Corregao de Giro a Esquerda F > 680s

Aproximacio| 2 |

Dados (tempo de sinais)

Fator de Corregéio de Declividade
% (Aclive ou Declive)

{nimero de carros que viram a esquerda)

Fator de Corregiio de Estacionamento e Parada de Onibus

Fluxo de Saturagio

g= 90.00 s k=072 |Existe estacionamento ou parada de énibus préximo a linha de retengao?
= 32008 smo T Ne 2
y= 3.00s q=0.425 veic. /seg
c= 125.00 s z= (distancia entre o primeiro carro estacicnado € a linha de retengao)
(ciclo total)
L= 14.00 m (Largura de Aproximag&o) p= 0.00
Liz= 7.000 m (Largura de Aproximagéo)

Plano 1 f1= 1.00 S= 3,621
Aclive 2
Declive 3 y= 0.423 x= 0.587
Opgéo: 1
d= 8.53 s
Fator de Corregdo de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A <5s
x= 25.00 B »5s =15s
(ndmero de carros que viram a direita) o] >15s <258
f2= 1.00 D »>25s <40s
E >40s <60s
Fator de Corregdo de Giro a Esquerda F > 60s
y= 2.00 NIVEL DE SERVIGO [ B ]
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Desenho 5.A.3 Intersecao da Av. Carlos de lima Caeanti x Rua Jornalista Luiz Andrade

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00
Data: 13/ 05 7 2008 - terga-feira

e
b E
g 2
o -~
E ]
s ]
| a3
-4 E
< &

5

E
9 (4

0 0
terreno vazio

Av. Gov, Garlos de Lima Cavalcanti

Recife 3 |
Aproximagio 1 { 716 l—— 687 |——
7 |

Planilha 5.A.3 Intersecdo da Av. Carlos de lima Calcanti x Rua Jornalista Luiz Andrade

t | 4
— 414 1444 I Aproximaggio 2
= 26

Paulista

Aproximagio 3

Aproximagéo| 1 |

Dados (tempo de sinais)

g= 89.00 s L=0m
r= 33.00s
y= 3.00s q=0.189 veic. /seg
c= 125.00 s
(ciclo total)
L= 14.08 m (Largura de Aproximagéo)
L/2= 7.040 m (Largura de Aproximagdo)

Fator de Corregdo de Declividade
% (Aclive ou Declive)

Plano 1 f1= 1.00
Aclive 2
Declive 3
Opgao: 1
Fator de Cerregdo de Giro a Direita
x= 27.00

(ndmero de carros que viram a direita)
f2= 1.00

Fator de Corre¢do de Giro a Esquerda

y= 2.00
{ntimero de carros que viram a esquerda)

= (distancia enire o primeiro carro estacionado e a linha de retengda)
p= 0.00
Fluxo de Saturagdo
5= 3,641
= 0.197 x= 0.276
d= 6.05 s
Nivel de Servigo, d= A z5s
B >5s =15s
c > 155 £25s
D >25s8 <40s
E >40s S 60s
F >60s

Fator de Corregao de Estacionamento e Parada de Onibus

|Existe estacionamento ou parada de énibus préximo a linha de retencdo?
smo 1 Mo 2

NIVEL DE SERVIGO [ &8 |

Aproximagio| 2 |

Dados {tempo de sinais)

g= 89.00 s r=071
r= 33.00 s
y= 3.00s q= 0.401 veic. fseg
c= 125.00 s
{ciclo total)
L= 14.08 m (Largura de Aproximagdo)
Li2= 7.045 m (Largura de Aproximagao)

Fator de Corregdo de Declividade
% {Aclive ou Declive)

Plano 1 fl= 1.00
Aclive 2
Declive 3

Opgio: 1

Fator de Corregio de Giro a Direita
x= 4.00
{nimero de camos que viram a direita)
f2= 1.00
Fator de Correg4o de Giro a Esquerda

y= 26.00
(ndmero de carros que viram a esquerda)

f3= 0.84

Fator de Corrego de Estacionamento e Parada de Onibus

Existe estacionamento ou parada de dnibus proximo a linha de retengio?
smo 1 a2

z= (distancia entre o primeiro carro estacicnado e a linha de retengao!

p= 0.00

Fluxo de Saturagio

S= 3,085

y= 0.467 x= 0,655

d= 10.14 s

Nivel de Servigo, d= A %£85s
B >5s < 15s
c > 158 < 25s
D >25s £40s
E > 405 <605
F >60s

NIVEL DE SERVIGO
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Desenho 5.A.4 Intersecao da Av. Carlos de lima Caeanti x Rua Carlos Nigro

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00

Tbawm: | 1470572008 - Quariafeira

«
e
2
5
£
5
£
2
Z
o
|
o [} 0 |
|
S
— 473 [ 4{ 1486 | Apraximagdo 2
1 ¥
Recife & |—14 Paulista
Aproximagio 1 698 ‘{ 686 _.
Av. Gov Carlos de Lima Cavalcant] 30
E

posto de gasolina

‘E
=
@
a

Rua Carlos Nigro

Aproximagdc 3

Planilha 5.A.4 Intersecdo da Av. Carlos de lima Caalcanti x Rua Carlos Nigro

Aproximacédo| 1
Dados {tempo de sinais) Fator de Corregdo de Estacionamento e Parada de Onibus
g= 91.00 s k=073 [Existe estacionamento ou parada de Snibus préximo a inha de reten:
- s S N 3
y= 3.00 s q= 0194 veic. /seg
c= 125.00 s z= (distancia entre o primeiro carmo estacionado e a linha de retengao
(ciclo totaf)
L= 14.00 m (Largura de Aproximagao) p= 0.00
Li2= 7.000 m {Largura de Aproximagéo)
Fator de Corregéo de Declividade Fluxo de Saturagdo
% {Aclive ou Declive)
Plano | 1 fl= 1.00 5= 3,584
Aclive | 2
Declive | 3 y= 0.194 x= 0.267
Opgao: 1
d= 5.39 5
Fator de Gorregio de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A =6s
x= 30.00 B >5s < 155
(nimero de camros que viram a direita) c > 158 <265
f2= 1.00 D >25s s40s
E > 40s =60s
Fator de Corregiio de Giro a Esquerda F > 808
y= 3.00 NIVEL DE SERVICO
3= 0.98 (nimero de carros que viram a esquerda)
Aproximagédo| 2
Dados (tempo de sinais) Fator de Correglio de Estacionamento e Parada de Onibus
g= 9100 s =073 Existe estacionamento ou parada de 8nibus proximo a linha de ratencio?
r= 3100 s Sim i Néo 2
¥= 3.00s q= 0413 veic. /seg
c= 125.00 s &= (distdncia entre o primeiro carro estacionado € a linha de retengéo)
(ciclo total)
L= 13.90 m (Largura de Aproximagio) = 0.00
Li2= 6.950 m (Largura de Aproximagdc)
Fator de Corregiio de Declividade Fluxe de Saturagio
% [Aclive ou Declive)
Plano 1 fi= 1.00 S= 3,487
Aclive | 2
Declive | 3 y= 0.429 x= 0.58%
Opgao: 1
d= a.20 s
Fator de Corregdo de Gire a Direita
Nivel de Servigo, d= A Z5s
x= 6.00 B >5s =158
(nimero de carros que viram a direita) (+ > 158 £25s
f2= 1.00 D >25s £40s
E >40s Z@0s
Fator de Corregéio de Giro a Esquerda F >60s
y= 7.00 NIVEL DE SERVIGO T 8 ]
0.85 (nimero de carros que viram a esquerda)
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Desenho 5.A.5 Intersecdo da Av. Carlos de lima Caeanti x Rua Fernando César de Andrade

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00

Data: 14 /05 / 2008 - Quara-faira -
a
il
i
E
i
<
L]
o o 0
Av. Gov. Carlos de Lima Cavalcanti A 27
— 1637 1671 l Aproximagio 2
Recife L ?
¥ | —
55 1 Paulista
Aproximag#o 1 I 755 689 f— ‘ €89  |—
1 R
1} 4] ] Posto BR

o

Aproximagdo 3

Planilha 5.A.5 Intersecéo da Av. Carlos de lima Calcanti x Rua Fernando César de Andrade

Aproximacao| 1
Dados (tempo de sinais) Fator de Corregfio de Estacionamento e Parada de Cnibus
g= 7200 s %= 060 Exists estacionamento ou parada de énibus préximo a linha de retengio?
= 4s00s sim T N 2
y= 3.00 s q=0.210 veic, /seg
= 120.00 s = (distancia entre o primeiro carro estacionado e a linha de retengdo)
(ciclo total)
L= 14.05 m (Largura de Aproximagao) p= 0.00
Liz= 7.025 m (Largura de Aproximagao)
Fator de Corregéo de Declividade Fluxo de Saturagdo
% (Aclive ou Declive}
Plano [ 1 fl= 1.00 5= 2,611
Aclive | 2
Declive | 3 = 0.289 x= 0.482
Opgéo: 1
d= 13.12 s
Fator de Corregio de Giro a Direita
INivel de Servigo, d= A =55
x= 11.00 B >5s < 15s
(ndmero de carros que viram a direita) c > 156s <258
f2= 1.00 D >25s <40s
E >40s <E0s
Fator de Corre¢do de Giro a Esquerda F > 60s
y= 55.00 NIVEL DE SERVIGO
f3= 0.71 (nimero de carros que viram a esquerda)
Aproximacédo| 2
Dados (tempo de sinais) Fator de Corregio de Estacionamento e Parada de Onibus
g= 7200 s =060 |Existe estacionamento cu parada de énibus préximo a linha de relengdo?
r= 45.00 s sim 1 N0 2
y= 3005 q=0.464 veic. fseg
o= 120.00 s 2= (distancia entre o primeiro carro estacionado e a linha de retengo)
(ciclo total)
L= 13.90 m (Largura de Aproximagao) p= 0.00
Liz= 6.950 m (Largura de Aproximagio)
Fator de Corregio de Declividade Fluxo de Saturagio
% [Aclive ou Declive)
Plano 1 fi= 1.00 S= 3467
Aclive 2
Declive 3 y= 0.482 x= 0.803
Opgéo: 1
d= 19.86 s
Fator de Correg#o de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A £5s
X= 27.00 B >5s = 16s
(ndmero de carmos que viram a direita) c >15s =25s
f2= 1.00 D >25s =40s
E >40s =60s
Fator de Corregdo de Giro a Esquerda F > 60s
v 7.00 NIVELDESERVICO [T ]
3= 0.95 (nuimero de carros que viram 2 esquerda)




Desenho 5.A.6 Intersecao da Av. Carlos de lima Caeanti x Rua Frederico Lundgren

Horério de Pico da contagem: 07:00 — 08:00

Av, Carlos de Lima Cavalcanti

Recite 276

I

Apraximagao 1

1081 I 778

]

Rua Goronel Frederico Lundgran

] ] e | mronmaao

Paulista

i??s i

Aproximagiio 3 I o

Planilha 5.A.6 Intersecdo da Av. Carlos de lima Cacanti x Rua Frederico Lundgren

Aproximacéo| 1|

Dados {tempo de sinais)

Fator de Corregio de Estacionamento e Parada de Onibus

y=

208

g= 80.00 s =087 Existe estacionamento ou parada de énibus proximo a linha de retengio?
r= 37.00 s Sim 1 Nao 2
y= 3.00 s q=0.295 veic. Iseg
c= 120.00 s z= (distancia enfre ¢ primeiro carro estacicnado e a linha de retengdo)
(ciclo total)
L= 14.00 m (Largura de Aproximagéo) p= 0.00
Li2= 7.000 m (Largura de Aproximagdo)
Fator de Corregdo de Declividade Fluxo de Saturagio
% {Aclive ou Declive)
Plano 1 fi= 1.00 S= 1,497
Aclive 2
Declive [ y= 0.887 x= 1.330
Opgdo: 1
d= 44.74 s
Fator de Corregdio de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A =5s
x= 9.34 B >6s < 15s
(nimero de caros que viram a direita) c > 156s £ 258
f2= 1.00 D >25s 240s
E >40s < 60s
Fator de Corregio de Girc a Esquerda F >680s
y= 276.00 NIVEL DE SERVIGO
3= 0.33 namero de carres que viram a esquerda)
Ap roxlmat;aoﬂ 2
Dados (tempo de sinais) Fator de Corregiio de Estacionamento e Parada de Onibus
g= 80.00 s L= 067 Existe estacionamento ou parada de énibus préximo a linha de retengéio?
= s sim 1 No 2
y= 3.00s q=0.374 veic. /seg
c= 120.00 s z= (distancia entre o primeiro camo estacionado e a linha de retengao)
(ciclo totaly
L= 10.27 m (Largura de Aproximagao) p= 0.00
Liz= 5.135 m (Largura de Aproximagéo)
Fator de Corregio de Declividade Fluxo de Saturagio
% {Aclive ou Declive]
Plano 1 = 1.00 5= 1,735
Aclive 2
Declive 3 y= 0.776 x= 1,165
Opgéo: 1
d= 16.93 s
Fator de Corregao de Giro a Direita
Nivel de Servigo, d= A £5s
x= 222.00 B >5s < 1565
(nUmero de carros que viram a direita) [+ > 158 <258
f2= 0.85 D >25s = 40s
E >d0s <60s
Fator de Corregao de Giro a Esquerda F > 60s

(niimero de carros que viram a esquerda)

NIVEL DE SERVICO

=1
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ANEXO 06 — Planilha dos dados da Pesquisa Domicilia

Primeira folha do questionario — Da pergunta filité a pergunta 8 (Perfil do usuario)
(Obs. Para garantir o sigilo dos entrevistadosjsiimos desta planilha os enderecos sorteadosrds/istados)
QUEST BAIRRO TIPO MORADIA

1

© 0 N O O b~ WwDN

W W W W NNNDNNNMNDNNNMNNNRERPRRPRPPRREPRPREPREREERPRERPR
W NP O O 0WwW~NO U B~ WNEPO OOWNOOOGMWNDNLELEO

1

P R P RPRPRRPRRPRRPRREPNRPNRPRRPRRRRPRPRPRPRRPRRERERERNNERSER

1 05/03/2008
1 05/03/2008
1 05/03/2008
1 03/03/2008
1 03/03/2008
1 03/02/2008
1 03/02/2008
1 03/02/2008
1 03/02/2008
1 03/02/2008
1 02/03/2008
1 02/03/2008
2 02/03/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 03/01/2008
1 03/01/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 01/03/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 29/02/2008
1 01/03/2008

DATA HORA

17:30
19:00
19:30
15:20
16:00
15:30
15:00
14:30

9:45
12:20
11:35
10:20
10:30
17:00
14:00
16:00
14:50
14:30
17:00
10:30
13:00
14:00

9:00

9:30
15:00
15:30
16:30
15:40
14:40
15:00
14:00
17:23
15:00

Q0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5Q52AQ52B Q6 Q7A Q7BQ7CQ7D Q7E Q7FQ7G Q7H

2

P NN RPRPRRPRRPRNMNNRPRRPRPRPRRPREPRPREPREPNRPRPNRPNNMNENNNERN

1

N P NDNDNDNDNDNMNDNMNNMNNMNNMNNMNEDNDMENMNNMNPENPEPRPRPNMNEPEPRPPNMNNNMNDERDNPRE

3

NN W WWWWEAEADNDNWEPEPDNMNDNWOWDNMNNEPEWODNWOWEDNNOWWWWWDN

2

W W NEFEPENWDNMNREPEWWWEREPNWDNDNEPEWONWWERERPRP®WWWAEADNDNWOWNERP®

3

N P NDNEFP BDNDNMNDNMNNMNNAEOPFPDNMPEPENMNNMNPEPRPNMNMNMNNERERPPRPNEPERERDNDRAPRE

1

N NDNDNDNMNDNENNMNNMNNMNNMNEDNDMENMNNMNPEPNMNMNDMNNMNNERERPPRPNEPERPRPDNDDNDPRE

888
888
4
3
888
888

888
888
888

[ =S SN N

888

888

888
10

N

888

R R R RN R

888
888
1
0
888
888

888
888
888

N e )

888

888

888

O P NN P

888

R O R RPN PR

W N W WD WDNWWWPEWDEWODNNMNDDOWDREWOWWNONOWEONWOWDNWPE,

0

ORr P ORPROROORRORRPROORORORORORRRERRERRLPRLR

P O OO0 O0O0O0OFrR OO0OFrP OO0 FRPR OO0 0000 O0ORFr OO0ORFr OO0 Fr OO0 oo

1

R R PR RPRRRPRRRRPRPRPRPRPRRRERRREPRREPRPRRRPRRERNRRERRRR

1

©
W R P RPNORRRRERWERO

o © ©
© © B O W Fr ©

N NDNO WWOPRFR WWWw Kk

1

P R NP RPRRPRRPRRRPRPRPRPNRPRRPNRRPRPRPRRPRRRREPRRERRERPR

P O O OFrPr OO0 0O 0000 O0OPFr OO0 O0OO0OFrP OO0 O0OO0OO0OO0OO0OOoOOoOEkrR oo oo

0

ORrR P RPRPRPRORORRLRRORPROORORORRRORRERERRRERESR

O O OO0 O 0O 0O 00000 O0OkFr OO0 O0O0D0OO0O0OO0ORFr OO0 OoOO0oOFr Oo oo

~

Q7

P P POPFP OOOFFPMNMOOMNMOOPRFRPR OORFRPR OFRP OOFRPNPREPPREP, OPRL, OOoOOo

Q7JQ7K Q7L Q7M Q7N Q8

0

PP RPPPOOOORFRPRPFP OOPFPOOOOOOOOOOR,RFPPEP,PEP OPRL OO

1

O R PRPRRPRRRRLRRLROORRRORORRRERPRLRORRRERERORIERLPRLR

0

P P NORRPRRPRRRERLNNORNRORRREPREPRERPRRPRRERRORERERRERLLPR

P W W EFE NMDNNEPDNNMNNMNNMNNPEP ORFRPDNODNMDNDNPEDNENMEDNMNNPEPEDNDDNDODNWLPRE

P O OO0 0O O0OO0OO0OFr OO0OO0OFrP O0OO0O0ORFR P OOOOODOODOOOOOoOOoO

W NEFEP BADNWOWPRAREPWWDNMDNMMNMENRPWPRERPOWPRRAADPRPOWOOWLODNDNOWODN

999

w
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Q7JQ7K Q7L Q7M Q7N Q8

DATA HORA Q0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5Q52AQ52B Q6 Q7A Q7BQ7CQ7D Q7E Q7FQ7G Q7H Q7!

QUEST BAIRRO TIPO MORADIA

1
2
2
1

1 01/03/2008 15:25

34
35
36
37

1 999

1

1 01/03/2008 13:40

1 01/03/2008 11:05

1 01/03/2008 10:50
1 01/03/2008

0 999

1

1 888 888 2

1

9:40

38
39

2
1
1
2
1
2
1

1 01/03/2008 11:55

1 29/02/2008 16:45

40

1 999

1

1 02/03/2008 15:00

41

1 02/03/2008 14:30

42

1 02/03/2008 12:50

43

1

1 888 888 2

2

1
2

1 02/03/2008 11:40

44
45

0 999

1

1 02/03/2008 11:10
1 03/02/2008

9:55

46

2
2
2
2
2

2
1
1
1
2

1 03/01/2008 15:40

47

0

2

2 999

2

1 03/01/2008 16:28

48

1 03/01/2008 15:08

49

0

3

6 999

2

1 03/01/2008 14:40

50
51

1 03/01/2008 11:55

0

1 888 888 2

1

8:45

03/01/2008
1 03/01/2008 11:15

1 03/01/2008

52

2

1

53
54
55
56
57

9:35

0

1 888 888 2

1

2

1
2

1 03/01/2008 15:00

1 03/02/2008 10:25
1 03/04/2008
1 03/05/2008
1 03/05/2008

8:30
8:15
9:05

58
59

1 888 888 4

1

1
1
2

1 03/05/2008 10:04

60
61

1 03/05/2008 10:50

1 03/03/2008 17:30
1 03/03/2008

91

0 999

2

9:10

92

1
1
1
2
2
2
2

1 03/03/2008 10:00

93

94
100
101
102
103
104

1 03/03/2008 10:15

1 07/03/2008 14:00

1 07/03/2008 14:57

1
2
1

1 07/03/2008 15:25

1 06/03/2008 15:31

99

99

1 06/03/2008 17:08
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Q7JQ7K Q7L Q7M Q7N Q8

DATA HORA Q0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5Q52AQ52B Q6 Q7A Q7BQ7CQ7D Q7E Q7FQ7G Q7H Q7!

QUEST BAIRRO TIPO MORADIA

1
2
2
1
1
1
2

1 06/03/2008 16:46

105
106
107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141

1 05/03/2008 15:47

0 999

2

1 888 888 4

1

1 05/03/2008 15:20

1 06/03/2008 17:13

1 06/03/2008 16:15

1 03/06/2008 13:47

0 999

3

1 03/06/2008 17:15

1 03/07/2008
1 03/07/2008

3999 2

3

8:10
9:00

1
2
2

1 03/07/2008 10:04

2
1

2 03/07/2008 10:40

2 03/07/2008 11:30

1 03/01/2008
1 03/01/2008

8:50
8:00

2
1

1
2

1 03/01/2008 12:10

0
0

2
4

1 888 888

1 888 888

2
1

1 03/01/2008 14:05
1 03/01/2008

9:15

2
1
2
2
1

2
2
1
2
2
1
1
1
1
2
2
2
1
1
1
2
2

1 03/01/2008 10:00

1 03/01/2008 11:30

1

1 888 888 3

1

1 03/01/2008 10:55

1 03/01/2008 10:25

1 02/03/2008 10:10

1 02/03/2008 10:30

1 02/03/2008 10:55

0 999

0

1 02/03/2008 11:45

1 02/03/2008 13:00

1 02/03/2008 14:50

1 02/03/2008 16:05

1 04/03/2008 17:05

1 888 888 3

1

1 04/03/2008 14:35

1 04/03/2008 16:36

2 04/03/2008 16:05

2 06/03/2008 16:55

0 999

1

1 888 888 3

1

1 06/03/2008 16:30
1 01/01/1900

0:00

2
2

1
2

1 07/03/2008 17:05

99

99

3

1 888 888 5

1

2 07/03/2008 15:30
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Q7JQ7K Q7L Q7M Q7N Q8

DATA HORA Q0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5Q52AQ52B Q6 Q7A Q7BQ7CQ7D Q7E Q7FQ7G Q7H Q7!

QUEST BAIRRO TIPO MORADIA

1 888 888 4

1

2
2
1
2
1
1
2
2
1
2
1
2
1
2
1
1
2
1
1
2
1
2
1
2

1 08/03/2008 10:00

142
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152
153
154
155
156
157
158
159
160
161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178

1 08/03/2008 10:30

1 08/03/2008 11:40

1 08/03/2008 10:50

2 08/03/2008 10:23

1 888 888 2

2

2 08/03/2008 11:30

0 999

99

1 08/03/2008 15:05

3
2
4

1 888 888
1 888 888
1 888 888

2
1
1

1 08/03/2008 17:50

1 08/03/2008 15:25

1 08/03/2008 18:06

2
1
2
2
2
2
2
2
1
2
2
1

1 08/03/2008 16:19

1 08/03/2008 18:29

1 01/03/2008 10:47

1 09/03/2008 11:20

1

1 8838 888 3

1

1 09/03/2008 10:00

1 09/03/2008 11:30

0 999

99

3

1 888 888 3

1

1 09/03/2008 10:30

1 09/03/2008 11:50

1 09/03/2008 12:25

1 10/03/2008 16:00

0 999

3

1

3

3 999

2

1 08/03/2008 11:15

1 10/03/2008 14:23

1 10/03/2008 15:04

2 10/03/2008 17:16
1 09/03/2008

9:50

2
1
2

1 09/03/2008 12:02

1 09/03/2008 14:29

1 09/03/2008 16:40
1 09/03/2008

9:40

1
1
2

1 09/03/2008 10:15

1 09/03/2008 10:50

0 999

99

1 09/03/2008 17:40
2 10/03/2008

9:30

1 888 888 3

1

2
2
2
2

1 10/03/2008 10:15

2
2
2

1 10/03/2008 10:55

1 10/03/2008 13:40

0 999

2

1

1 888 888 2

1

1 10/03/2008 19:00
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193
194
195
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197
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203
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210
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2
1
1
1
2
1
2
1

1
1
2
1
1
1
1
1
2
2
1
1
1
1
2
2
1
2
2
1
1
2
2
1
1
2

DATA HORA

08/03/2008
08/03/2008
08/03/2008
09/03/2008
09/03/2008
09/03/2008
09/03/2008
10/03/2008
10/03/2008
10/03/2008
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12/03/2008
12/03/2008

15:00
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14:15
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20:15
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17:40
14:05
17:35

9:00

9:30
10:40
15:04
11:05
14:30

9:35
12:02
12:35

9:45
14:00
16:00
15:30
15:15
19:00
14:00
14:20
15:49

9:30
14:00
10:35

Q0 Q1 Q2 Q3 Q4 Q5Q52AQ52B Q6 Q7AQ7BQ7CQ7D Q7E Q7FQ7G Q7H
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Segunda folha do questionéario — Da pergunta 9 peggunta 9 MoV3 (deslocamentos trabalho)

QUEST

[N
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Q91A

Marceneiro
Comerciante
Comerciante
Aposentado
Professor

Admin. De Iméveis
Desempregada
Quimica

Analista Financeiro

Musico
Funcionario Publico
Acompanh. de ldoso
Aposentado
Desempregado

888

888

888

888

Vendedor
Professora

888

888

Aposentada
Professora
Recepcionista

888

888

888

888

888
Tecn. Contabilidade
Ag. Penitenciéario
Professora

888

Motoboy
Empresaria

888
Assis.Educacional

888

Professora

888
Dep. Cobranga

888

Motorista

888

888

Empresaria

888

Q91B
Caxanga
Encruzilhada
Pina
888
Aguazinha
Recife/Olinda
888
Cid. Universitaria
Peixinhos
Recife/Olinda
Ipatinga
Jd Brasil
888
888
888
888
888
888
Imbiribeira
Salgadinho
888
888
888
Beberibe
Derby
888
888
888
888
888
Jd Brasil
Iltamaraca
Jd Brasil
888
Salgadinho
Campo Grande
888
Sto Amaro
888
Salgadinho
888
Boa Viagem
888
Sao José
888
888
Jd Brasil
888

Qo1C

888

888

888
888
888
888
888

Ll NN

888

888

888

888

888

888
888

888

Q91D

888

888

888
888
888
888
888

Ll S

888

888

888

888

888

888
888

888

Q9IM1
4
6

1
888

888

888

888

Q9IM2
888
888

1
888
888
1
888
8
888
1
1
888
888
888
888
888
888
888
1
888
888
888
888
1
888
888
888
888
888
888
888
1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

QoIM3
888
888
888
888
888
888
888
1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q9YM  Q9VM2
4

6
1
888

888

888

888

Q9VM3  Q9Moll  Q9Mol2  Q9Mol3
888 888 3 8 83 888
888 88 10 888 888

1 888 5 5 888
888 888 888 888 888
888 888 2 88 888

1 888 3 3 888

888 8 88 888 888 888

8 1 3 3 3

88 8 888 3 888 888
1 888 5 5 888

1 888 3 3 888

88 8 888 9 888 888
888 888 888 888 888

888 88 8 888 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888

1 888 5 5 888
888 888 5 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 888 888

1 888 3 3 8 88
888 888 7 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888

888 888 2 888 888

1 8 88 5 5 888
888 888 9 8ss 888
888 888 888 8 83 888
888 888 5 838 888

888 8 88 9 888 888
888 888 888 8 83 888
8 88 888 5 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 3 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 2 888 888
888 888 888 8 83 888
888 888 3 83 8 888
888 888 888 8 83 888
888 888 888 8 83 888
888 888 0 1 888 888
888 888 888 8 83 888

Q9MoV1
3
7

888
2

888

w

888

888
888
888
888
888

888
888
888

888
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Q9MoV2  QBV3
888 888
888 888

5 888
888 888
888 888
3 888
888 888
3 3
888 888
5 888
3 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
5 888
888 888
888 888
888 888
888 888
3 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
5 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
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Q91A

888

888
Professora
888

888

Moto Boy
888
Decorador
Professora
Professora
888

888

888

888

888

888
Manicure
888
Veterinaria
Contador
888
Aposentado
Enfermeira
888
Comerciante
888

888

888

888

888
Aposentado
888
Medica
Professor
Pedreiro
Paisagista
Balconista
Assessor
Motorista
Secretaria
Aposentado
888

888

888

888

888

888

888
Professor
Motorista

Q91B
888
888
Casa Amarela
888
888
Olinda
888
Recife/Olinda
Peixinhos
Carmo
888
888
888
888
888
888
Rio Doce
888
Jaboatéo
Casa Caiada
888
888
Casa Caiada
888
Jd Brasil
888
888
888
888
888
888
888
Recife/Olinda
Boa Vista
Jd Brasil
Jaboatdo
Jd Brasil
Janga
Jd Brasil
Sto Amaro
888
888
888
888
888
888
888
888
Beberibe
Boa Vista

Q91C
888
888

4
888
888
4
888
4
2
4
888
888
888
888
888
888
2
888
1
4
888
888
2
888
4
888
888
888
888
888
888
888
4
4
4
4

4
4

4
1

888
888
888
888
888
888

888
888

Q91D
888
888

1
888
888
1
888
1
1
1
888
888
888
888
888
888
2
888
1
1
888
888
2
888
1
888
888
888
888
888
888
888
1
1
1
1

1

4
1

1

888
888
888
888
888
888

888

Q9IM1
888
888

1
888
888

4

888
6

1

1
888
888
888
888
888
888
1
888

6

7

888
888
1
888
8
888
888
888
888
888
888
888

888

Q9IM2
888
888

888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
8

888
888
888
1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q9IM3
888
888

888

888
888
888
888
888
888
88
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
1

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q9YM  Q9VM2

888
888

1

888
888
4
888
6
1
1
888
888
888
888
888
888
1
888
6
7
888
888
1
888
8
888
888
888
888
888
888
888

6
6
1
1
7
2
2
1

888
888
888
888
888
888
888
888

6

Q9VM3  Q9Moll
888 888
888 888
888 8 88 5
888 888
888 888
888 888
888 888
888 8 88 7
888 888
888 88
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888 7
888 888 9
888 888
888 8 88 888
888 888
888 888
888 888 10
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 8 88 888
888 888
888 888 2
888 888
888 888
8 1
888 888 9
888 888
888 888
1 888
888 8 88 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888 888
888 888
888 888
888 888

Q9Mol2  Q9Mol3
888 8 88 888
888 8 83 888
888 888
888 8 88 888
888 8 88 888
4 888 888
888 8 88 888
888 888
5 888 888

5 888 8 8
888 8 88 888
888 8 88 888
888 8 83 888
888 8 88 888
888 8 88 888
888 8 83 888
5 8 88 888
888 83 8 888
888 888
888 888
888 83 8 888
888 888

5 888 888
888 83 8 888
888 888
888 83 8 888
888 83 8 888
888 88 8 888
888 83 8 888
888 83 8 888
888 888
888 83 8 888
888 888
2 888 888
9 888 888

5 5 5
888 888
1 888 888
1 888 888
5 5 888
888 888
888 83 8 888
888 88 8 888
888 83 8 888
888 88 8 888
888 83 8 888
888 888
888 83 8 888
7 888 888
7 888 888

Q9MoV1
888
888

5
888
888

4
888
7

5

5
888
888
888
888
888
888
5
888

7

9
888

888

888
10
888
888
888
888
888
888
888
2
7
9

9
1
1
5

888
888
888
888
888
888

888
888
7
7

Q9MoV2
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
5
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
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QV3
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
5 5

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
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Q91A
888
888

888

888
Funcionério Publico

888

888

888

888

888

888
Comerciante
Agente Maritimo
Recepcionista
Técnico Quimica
Perita Criminal

Motorista
Aux. de Servico
Gerais

Funcionario Publico
888
888
Ag. Administrativo
Diretora de Escola
Analista Cobranca
Vendedora
888
Costureira
Aposentado
Aposentada
888
Aposentado
Crediarista
Motorista
Atendente
Taxista
Ag.Administrativo
Gerente
Empresaria
Vendedora
888
Vendedora

Q91B
888
888

888
888
Bonsucesso
888
888
888
888
888
888
Casa Caiada
Recife Antigo
llha Do Leite
Paratibe
Boa Vista
Jaqueira

Boa Vista
Boa Vista
888
888
Jaqueira
Aguazinha
Boa Viagem
S&o Jose
888
Jd Brasil
888
888
888
888
Sto Amaro
Varzea
Jd Brasil
Olinda
Recife Antigo
Recife Centro
Jd Brasil
Recife Centro
888
Olinda

Q91C
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888

Lol N N NG

888
888

888

888

888
888

888

_bl—‘p'_‘bbb'\)

888

Q91D
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888

e

888
888

888

888

888
888

888
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[ ]

888

Q9IML1  Q9IM2
888 888
888 888
888 888
888 888

4 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888
888 888

7 888

6 888
1 888
1 1
6 888
1 888
1 888

6 888
888 888
888 888

1 888

6 888

1 888

1 888
888 888

8 888
888 888
888 888
888 888
888 888
1 888
6 888
8 888
5 888
1 888

1 888

7 888

1 888
888 888

6 888

Q9IM3
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
1
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

QIVM1
888
888

888
888
4
888
888
888
888
888
888
7

6
1
1
6
1

1
6
888
888

[N

888

888

888
888

888
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888

Q9YM Q9VM3 Q9Moll  Q9Mol2  Q9Mol3
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888

888 888 3 888 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 88 8 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888

888 88 8 9 888 888
888 888 2 888 888
88 8 888 5 888 888
1 1 5 5 5
888 888 7 888 888
888 888 5 888 888
888 888 5 888 888

888 888 4 888 888
888 888 888 83 8 888
888 888 888 83 8 888

888 888 5 888 888

888 888 2 888 888

888 888 5 888 888
888 888 5 888 888
888 888 888 83 8 888
888 888 10 888 888
888 8 88 888 888 888

888 8 88 888 888 888
888 888 888 83 8 888
888 8 88 888 888 888
888 888 5 888 888
888 888 4 8 88 888
888 888 0 1 888 888
888 888 8 888 888

888 888 3 888 888
888 888 8 888 888
888 888 9 888 888
888 88 8 9 888 888
888 888 888 83 8 888
888 888 7 888 888

Q9MoV1
888
888

888
888
3
888
888
888
888
888
888

o ©

888
888

N

888
10
888
888

888
888

888
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Q9MoV2
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
5
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q9MoV3
888
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888
888
888
888
888
888
888
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888
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5
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888
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174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
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185
186
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191
192
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197
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Q91A

Taxista
Autonomo

888

Autonomo

888

Atendente
Professora
Comerciante

888
Professora
Aposentado
888
Vendedor Autonomo
Encarreg. De Obras

888

888

888

888
Tecnico Judiciario
Gerente
Advogado
Empresaria

888
Aposentado

888

Motorista
Enfermeira
Cozinheira
Professora
Aposentada

888

Auténomo
Assis.Administrativo

888

Costureira

888

Vigilante

888

888

Q91B
Recife/Olinda
Casa Caiada
888
Recife/Olinda
888
Casa Caiada
Bultrins
Afogados
888
Agua Fria
888
888
Recife/Olinda

Casa Caiada

888
888
888
888
Recife Centro
Casa Caiada
Engenho do Meio
Bairro Novo
888
888
888
Casa Caiada
Sto Amaro
Casa Caiada
Gragas
888
888
Boa Viagem
Santo Antonio
888
Casa Caiada
888
Cais do Apolo
888
888

Q91C
4
4
888
4
888

888

888
888

Q91D
1

1
888
1
888
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888
888

888
888
888
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888
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1
888

888
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Q9IM3  Q9VM1
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888 1
888 888
888 6
888 888
888 7
888 6
888 4
888 888
888 1
888 888
888 888
888 6
888 7
888 888
888 888
888 888
888 888
8 88 1
888 7
888 6
888 6
888 888
888 888
888 888
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Segunda folha — Continuacédo. Da pergunta 10 adégaupta 10 MoV3 (deslocamentos estudo)
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Terceira folha do questionario. Da pergunta 11&lagpergunta 11B6 (deslocamentos para comprdsrmntns e de medicamentos)
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Ql1A1

Arruda/Bompreco
Peixinhos/Varejao Kennedy
Pel5/Atacadao
Casa Caiada/Tropical

Varadouro/Mercado do Bairro

Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Sto Amaro/Tacaruna
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Peixinhos/Mercado Styllos
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pel5/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pel5/Atacadao
Peixinhos/Preco Bom
Peixinhos/Mercado do Bairro
Peixinhos/Varejao Kennedy
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Bompreco
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
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1131
Jd Brasil/Farmaci@édioro
Jd Braaitfiacia do Bairro
Laboratério
Casa Caiada#fesrPague Menos
Casadzdiearmacia dos Pobres
Casadzdizarmacia Pague Menos
Jd Btaailmacia do Bairro
Jd Bfeaimacia do Bairro
Jd Brasil/FarmdgiBairro
Jd Bifeaimacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacia Lafepe
Jd Biearmacia Do Trabalhador
Recigmtto/Farméacia Pague Menos
Jd Bfeaimacia Do Trabalhador
Recife Centro/Famaraos Pobres
Jd Biearmacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacidailwo
Casa @diratmacia Dos Pobres
Jd Biearmacia Padre Lemos
Casa Caiada/FarmagiseMenos
Jd Biearmacia do Bairro
Jd Bifeaimacia do Bairro
Casa Caida/FarmagisePdenos
Jd Brasil/Faianda Bairro
Reciat®/Farmacia Dos Pobres
Recifet@érarmacia Dos Pobres
PeixsiRarmacia Do Trabalhador
Reciattb/Farmacia Dos Pobres
Enchazib/Farmacia Dos Pobres
Recife Cemtnov&cia Dos Pobres
Jd Bifeaimacia do Bairro
Jd Bifesimacia Manchete
Jd Biaaimacia Tribuna
Jd Biearmacia do Bairro
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38
39
40
41
42
43
44
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58
59
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61
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104
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106
107
108
109
110
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112
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114

Q11A1
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Sto Amaro/Hiper Bom Preco
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Pe 15/Atacadao
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Pe-15/Atacadao
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Sto Amaro/Tacaruna
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Bompreco
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Bompreco
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Bompreco
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Bairro Novo/Extra Bom
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Tropical
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Bairro Novo/Extra Bom
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1131
PeixsiRarmacia do Bairro
Peixinkashacia Tribuna
Enchazib/Farmacia Dos Pobres
Jd Bifeaaimacia Manchete
Jd Brasil/Farmaciackieie
Jd Brasil/FarmacRaiiwo
Jd Bfemimacia do Bairro
Recifmtto/Farméacia Lafepe
Casa Caiada/FarrRagiae Menos
Jd Brasil/Farmacidailwo
PeixgtRarmacia do Bairro
Casa@aMercado do Bairro
Recigmito
Jd Biearmacia do Bairro
Cagal@/Farmacia do Bairro
Jd Biearmacia do Bairro
Jd Biearmacia do Bairro
Sto Amaro/Ta@arun
Jd Biearmacia do Bairro
Casa Caiada/Farrbaciaabalhador
Casa Caiadsi€ia Pague Menos

Recife Centro/Lafepe
Jaboatao/Lafepe

Cagal@/Farmacia do Bairro
Recife Cemtnovécia Dos Pobres
Jd Bifeaimacia do Bairro
Jd Bieaimacia Do Trabalhador
Jd Bifeaimacia Do Trabalhador
Jd Bfermacia Do Trabalhador
Cagada/Farmacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Cagala/Farmacia do Bairro
Cagala/Farmacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro

Jd iBResmacia do Bairro
PeigBiRarmacia do Bairro

Jd Bfermacia do Bairro
Casa Caiaglafacia do Bairro
Casal@&liper Bompreco

Casal@&iarmacia Pague Menos
Bairro Novoréeia Pague Menos
BaioeoMNFarmécia Pague Menos
Casa CaiagwiHBompreco
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Q11A1
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Peixinhos/Mercado do Bairro
Ouro Preto/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Varejao Kennedy
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Varejao Kennedy
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Varadouro/Mercado do Bairrc
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Pe-15/Atacadao
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Bairro Novo/Extra Bom
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Bairro Novo/Extra Bom
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Casa Caiada/Tropical
Casa Caiada/Tropical
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Bultrins/Mercado do Bairro
Rio Doce/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Peixinhos/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
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1131
BaiowoNFarmacia Pague Menos
Casal@#iarmacia Dos Pobres
Jd iBFEmacia Manchete
JaiBFarmacia do Bairro
ReCiémtro/Farmacia Dos Pobres
Jd Bfermacia do Bairro
Peixinhos/Farmétieple
ReCiéntro
ReCiémtro/Farmacia Dos Pobres
Jd Bfeminacia do Bairro
Boad/is
Recifet@é-armacia Dos Pobres
Jd Bfermacia do Bairro
Jd iBFesmacia do Bairro
Jd Brasil/Farmacia do Bairrc
PeiagiRarmacia do Bairro
Jd Bfermacia do Bairro
Recife Centro
Peixinhos/Farmacia Lafepe
PeiagiRarmacia Lafepe
Jd Bfermacia do Bairro
PeigsiRarmacia do Bairro
Casal@&iarmacia Pague Menos
Casal@&liper Bompreco
Casa Caiaglafacia do Bairro
Casa Caiada/Farméacia do Bairro
Casal@&iarmacia Dos Pobres
Casa Caiada/FarriRagize Menos
Casal@&iarmacia Pague Menos
Casa Caiaglaffacia Dos Pobres
Capal@&armacia Dos Pobres
Casa Caiada#iesa Do Trabalhador
Casa Caiataéieaa do Bairro
Capal@&armacia Pague Menos
BairrovMd/Farmacia do Bairro
Rio DBaemacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Cagala/Farmacia do Bairro
PeiagiRarmacia do Bairro
Jd Bfermacia do Bairro
Jd Bfermacia Do Trabalhador
Jd Bfermacia do Bairro
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193
194
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197
198
199
200
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Q11A1
Casa Caiada/Bom Prec¢o
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Pe-15/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Rio Doce/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Pe-15/Atacadao
Pe-15/Atacadao
Janga/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Pe-15/Atacadao
Peixinhos/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Jd Brasil/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Bairro Novo/Extra Bom
Casa Caiada/Tropical
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe 15/Atacadao
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
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1131
Jd Bragitéa do Bairro
Jd Bfermacia do Bairro
Jd Brasil/FarmacBairro
Capal@&armacia Dos Pobres
Casa Caiada/Farrasi#obres
ReCiéntro
Jd Bfermacia do Bairro
Jd Bfermacia do Bairro
Jd Brasil/Farméaziairro
Jd Bfermacia do Bairro
Rio DBaamacia do Bairro
Cagala/Farmacia do Bairro
Jd Brasil/Farméaziairro
Casa Forte/Farrdadgairro
Recife Centro/Famiza Trabalhador
Bairro Novorféeia Pague Menos
Cagada/Farmacia do Bairro
Casa Caiada/Farmacia Pague Menos
Casal@&iarmacia Pague Menos
Casa Caiada/FarriRagize Menos
Casal@&iarmacia Pague Menos
Casal@#liper Bompreco
Casa Caiada/Farmiadairro
PeiggiRarmacia do Bairro
Bairro Novo/Farmacia do Bairro
Jd Bfermacia do Bairro
Recife Centro/Farméacia Pague Menos
Jd Brasil/Faiande Bairro
Casal@&iarmacia Pague Menos
Bairro NovariRacia do Bairro
Casa Caiada#iesa do Bairro
Cagda/Farméacia Pague Menos
Bairro Novo/FarmdaiBairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Casa Caiada/Farifragize Menos
Cagala/Farmacia do Bairro
Casa Caiada/Farifragize Menos
Capal@&armacia do Bairro
Capal@&armacia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Casa Caiada/Farmiadairro
Cagala/Farmacia do Bairro
Casa Caiada/FarriRagize Menos
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203
204
205
206
207
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210
211
212

Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/Bompreco
Casa Caiada/Hiper Bompreco
Pe-15/Atacadao
Bairro Novo/Extra Bom
Casa Caiada/ Hiper Bompreco
Casa Caiada/Bomprecgo
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Pe-15/Atacadao
Casa Caiada/Mercado do Bairro
Casa Caiada/ Hiper Bompreco

Cagada/Farmacia do Bairro
Casa Caianwi€ia Pague Menos
Casal@&iarmacia do Bairro
Casa Caiada/FariRagize Menos
Casa Caiaglaffacia Dos Pobres

Capal@&armacia do Bairro
Casa Caianwi€ia do Bairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Jd Brasil/Farméazidairro
Cagada/Farmacia do Bairro
Capal@&armacia Dos Pobres
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Q1lic1
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Casa Caiada/Praia
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Sto Amaro/Tacarura
Recife Centro

Sto Amaro/Tacarura
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Q11C2

5

5
4
5
5

5

(&)]

TGO UOE G GarORR S OOORAGAGgE O

Q11C3
5
2
4
2
2
1

4

I—‘mmb(ﬂwmmmbmel—‘mb(ﬂ&Nwa(ﬂ

Q11C4 Q11Csl

6

6
2
2
2

4

2

bmmmm\lmmwmmwbmmbbwbmmmm

4

1
1
6
6

1

=

P LR RO L LGP RO L PRRRE R LR e

Q11C5V  Q11C6

4
1
1
6
6
1
1

P LR RO gaRP RO gRRRRERE R PR

7

5
5
9
7

=
o w
©

Juny
mwmmﬂ\‘o\,mmwmmmmwm\‘mmmm

Q11D1
888
Sto Amaro/Tacaruna
888
Ponta De Pedra/Praia
Casa Caiada/Casa
Paulista/Praia Da Comaceic
888
Paulista/Praia De Magidnha
Sto Amaro/Tacaruna
Boa Vista
Paulista/Clube Dafita
888
888
888
Casa Caiada/Praia
Boa Viagem/Praia
Paulista/Praia De Magidanfa
888
Boa Viagem/Praia
Itamaraca/Praia
Sto Amaro/Tacaruna
Itamaraca/Praia
Sto Amaro/Tacaruna
Paulista/Praia @edvFarinha
Casa Caiada/Praia
Itamaraca/Praia
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Praia

1102 Q11D3
888 888
4 4
888 888
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5 4
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31
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Q1ic1

Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna

Sto Amaro/Tacaruna
Peixinhos/Feira
Jd Brasil
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Boa Vista
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Boa Vista
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna

Casa Caiada/Lojas
Boa Vista

Sto Amaro/Tacaruna
Boa Vista
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Q11D1
Paulista/Praia Da Comaceic
Recife Centro
Dois Irmaos
Jd Brasil
Rio Doce/Praia
Paulista/Praia De Maaianfa
888
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Jd Brasil/lgreja
Itamaraca/Praia
Paulista/Praia
Paulista/ Praiadbgd
Jd Brasil/Casa Familia
Bairro Novo/Praia
Bairro Novo/Praia
888
Casa Caiada/Praia
888
Casa Caiada/Praia
Sto Amaro/ Tacaruna
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Jaboatao/Praia De Piedade
Casa Caiada/Praia
Paulista/Praia Do Janga
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Bairro Novo/Praia
Bairro Novo/Praia
Bairro Novo/Casa Familia
Casa Caiada/Praia
Paulista/Praia De Pauréima
Casa Caiada/Praia
Recife Centro/Cinema
888
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Bairro Novo/Praia
Casa Caiada/Praia
Tamandaré/Praia

1102  Q11D3
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109
110
111
112
113
114
115
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122
123
124
125
126
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139
140
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144
145
146
147
148
149
150
151
152

Q1lic1
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Casa Caiada/Em Casa
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Boa Viagem/ Shopping Recife
Sto Amaro/Tacaruna
Boa Vista
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Boa Vista
Recife Centro
888
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
888
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Recife Centro
Boa Vista
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Caruaru
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro
Recife Centro
Sto Amaro/Tacaruna
Bairro Novo
Recife Centro
Boa Vista
Recife Centro

Q11C2
5
4
5
5

Q11C3
4

Q11C4 Q11Csl

4

5

Q11C5V

888

= ~ o =
G N e N N R N

Q11C6

888

N (&1 (&1
IN Ul QU gw oo Yo g g~ © o

Q11D1
Sto Amaro/Tacaruna
888
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Sto Amaxoafuna
Paulista/ Praia ReavFarinha
Casa Caiada/Praia
Recife Centro/Teatro
888
Casa Caiada/Praia
Paulista/Praia De Pau Amarelo
Jd Brasil
Casa Caiada/Praia
Casa Caiada/Praia
Ponta De Pedra/Praia
Paulista/Praia Do Janga
888
888
888
888
Enseada Dos Corais
Casa Caiada/Praia
888
Bairro Novo/Praia
888
888
Aldeia
Porto De Galinh&Pra
Casa Caiada/Praia
888
Paulista/ Praia RadvFarinha
Sto Amaro/Tacaruna
888
888
Pitimbu Paraiba@Prai
Casa Caiada/Praia
Sto Amaro/Tacaruna
Varadouro
Bultrins/Igreja
Rio Doce/Praia
Sto Amaro/Tacaruna
Rio Doce/Praia

1109

888

888
888
888
888

888

888
888

888

888
888

Q11D3 Q11D4  Ql1D5
5 5 2 5
888 888 888
5 7 6
5 3 2 6
2 2 2 7
5 1 2
2 6 6
4 6 6
4 1 2
5 2 7 1
888 888 888
3 1 1
4 7 1
3 2
5 1 2 1
2 4 2 1
4 7 6
3 1 5 6
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
4 5 7 6
3 1 2
888 888 888
4 5 7
888 888 888
888 888 888
1 7 6
4 7 6
2 1 2
888 888 888
1 7 6
3 2 7 6
888 888 888
888 888 888
4 7 6
4 4 2
5 4 5 1
5 5 6
3 7 7
5 1 2
2 4 6
5 1 2

300

Q11D5V

5
888

NNo o

Q11D6

7
888

7
2
9
9



301

QUEST Q11C1 Q11C2 Q11C3 QliC4 Q1iCcs5l Q1icsv Q1ice Q11D1 11DQ Q11D3 Q11D4 Q11D51 Q11D5V Q11D6
153 Sto Amaro/Tacaruna 4 4 6 6 6 4 Sto Amaro/Tacaruna 4 4 5 6 6 4
154 Recife Centro 5 5 5 1 1 10 888 888 888 888 888 888 888
155 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 2 6 6 2 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 2 6 6 7
156 Recife Centro 5 2 5 1 1 5 Rio Doce/Praia 3 4 2 4 4 7
157 Recife Centro 5 3 4 1 1 5 Janga/Praia 5 4 7 1 1
158 Sto Amaro/Tacaruna 5 5 2 6 6 7 Enseada Dos Coraia/P 2 4 7 6 6 7
159 Sto Amaro/Tacaruna 5 5 2 6 6 10 888 888 888 888 888 888 888
160 Recife Centro 5 5 6 1 1 5 Gaibu/Praia 5 4 7 6 6
161 Boa Viagem/ Shopping Recife 2 1 7 6 6 7 Restausafite Olinda/Recife 2 4 7 6 6 7
162 Boa Vista 5 4 6 6 6 3 Casa Caiada/Praia 2 1 2 7 7 0
163 Sto Amaro/Tacaruna 5 1 4 6 6 4 Paulista/Praia DeaMmarinha 5 1 6 6 6 4
164 Boa Vista 5 5 4 1 1 5 Sto Amaro/Tacaruna 5 2 4 1 1 5
165 Recife Centro 4 1 4 1 1 3 Paulista/Praia De MagianfRa 3 1 6 6 6 4
166 Boa Vista 4 5 6 4 Sto Amaro/Tacaruna 4
167 Recife Centro 5 4 4 6 4 Paulista/Praia Dgdan 6 6 6 4
168 Boa Vista 5 2 6 1 5 Paulista/Praia De Magianha 7 1 1 5
169 Sto Amaro/Tacaruna 5 2 6 1 1 8 Sto Amaro/Tazaru 6 1 1 8
170 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 6 6 6 7 Bairro Novo#Prai 2 6 6 7
171 Recife Centro 5 4 5 1 1 9 Bairro Novo/Praia 2 6 6 7
172 Recife Centro 5 5 6 1 1 5 Sto Amaro/Ilgreja 2 1 7 1 1 5
173 Boa Viagem/ Shopping Recife 5 5 6 6 6 7 888 888 888 888 888 888 888
174 Recife Centro 5 2 6 1 1 5 Casa Caiada/Praia 3 4 2 7 7 9
175 Recife Centro 5 2 5 1 1 3 Porto De Galinha/Praia 2 1 6 6 6 7
176 Sto Amaro/ Tacaruna 5 5 6 6 6 7 Paulista/Praia RgdvFarinha 2 1 7 6 6 7
177 Recife Centro 5 4 6 6 6 7 Casa Caiada/Praia 5 4 6 6
178 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 5 6 6 7 Boa Viagem/Praia 4 4 6 6
179 Recife Centro 5 4 7 1 1 5 888 888
180 Sto Amaro/Tacaruna 4 4 6 6 6 7 Sto Amaro/Taearu 6
181 Boa Vista 5 5 4 6 6 4 Bairro Novo/Praia 4
182 Boa Vista 5 2 5 1 1 3 Casa Caiada/Praia 7
183 Sto Amaro/Tacaruna 5 5 6 1 1 5 888 888
184 Sto Amaro/Tacaruna 5 2 5 1 1 3 Paulista/Prai®@&u Amarelo 5
185 Boa Vista 5 1 6 1 1 5 888 888
186 Boa Vista 5 5 5 1 1 5 Casa Caiada/Praia
187 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 6 6 6 7 Casa Caiada/Prai 6
188 Boa Vista 5 4 5 6 6 7 888 888
189 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 2 6 6 7 Enseada Doss[oraia 6
190 Recife Centro 5 2 4 6 6 4 Ponta De Pedra/Praia 6
191 Recife Centro 5 1 7 1 1 3 888 888 888 888 888 888 888
192 Recife Centro 5 4 6 6 6 7 Casa Caiada/Praia 2 1 6 7 7 9
193 Recife Centro 5 5 4 1 1 5 Casa Caiada/Praia 2 5 6 6 6 10
194 Bairro Novo 5 3 2 1 1 9 Paulista/Praia De M&agnha 3 4 6 6 6 7
195 888 888 888 888 888 888 888 888 888 888 888 888 888 888
196 Boa Viagem/Shopping Recife 5 5 6 6 6 7 Boa #tiatbhopping Recife 2 3 6 6 6 7
197 Sto Amaro/Tacaruna 5 5 6 6 6 7 888 888 888 888 888 888 888
198 Sto Amaro/Tacaruna 5 4 5 1 1 9 Paulista/PraidBria Farinha 4 1 6 6 6 7
199 Boa Vista 5 2 5 1 1 8 Paulista/Praia Do Janga 4 1 6 6 6 7



200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211

212

Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Jaqueira
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
Recife Centro

Boa Vista
Recife Centro

Sto Amaro/Tacaruna
Sto Amaro/Tacaruna
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Sto Amaro/Tazaru
Sto Amaro/Taearu
Sto Amaro/Tacaruna
Casa Caiada/Prai
Casa Caiada/Prai
Casa Caiada/Prai
Casa Caiada/Praia
Sto Amaro/Tazaru
Igarassu/Casa Familia

Casa Caiada/Praia
Tamandare/Praia

Paulista/Praia DeaVarinha
Sto Amaro/Tacaruna
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Terceira folha do questionario — continuagéo. Dgyrga 11E1 até a pergunta 11F6 (deslocamentosgmlizar atividades fisicas e para servigo deleabe&o)

QUEST

©CoOoO~NOO O~ wWNPE

Q1l1E1
888
Arruda/Futebol
Jd Brasil/Hidro
888
888
Joao De Barros /Acad. Policia
888
888
Boa Vista/Judo Na Unicap
Jd Atlantico/Acad. Do Bairro
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
Jd Brasil/Ki Corpo
888
Casa Caiada/Praia
888
888
888
888
888
888

Q11E2
888
2
2
888
888

5
888
888

2

1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11E3
888
4

1
888

888

888
888

888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11E4

888
7

3
888

888

888
888

888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11ES5!
888
8

7

888
888

1
888
888

6

1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11E5V

888
8
7
888
888
1
888
888
6
1
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11E6

888
7

9
888

888

888
888

888
888
888
888
888
888
888

888

888
888

888

888
888

888
888

888
888

Q11F1
Caxanga/Salao deoBair
Encruzilhada/Sala®dmoro
Jd Brasil/Salédo do Bair
Casa Caiada/SalBaido
Varadouro/Salao dodair
Jd Bi%aifio do Bairro
888
Casa Caiada/SalBaido
Jd Bradéi®do Bairro
Jd Bf8aldao do Bairro
Jd Brasil/Salaoaiod
888
888
Jd Brasil/Saldoalo®
Jd Brasil/Salaoalod
Jd Brasil/Saldoalo®
Jd Brasil/Saldoalo®
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Em Casa
Espinheiro/SaladBdirro
Jd Brasil/Saldo da®air
Casa Caiada/&aBairro
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
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6 4
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1 5
6
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Ql1F5V  Q11F6
4 7
7 9
1 5
7 9
6 7
7 9
888 888
1 9
7 9
7 9
7 9
888 888
888 888
7 9
7 9
7 9
7 9
7 9
7 9
8 10
6 7
7 9
7 9
7 9
7 9
7 9
888 888
7 9
888 888
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100
101
102
103
104
105
106
107

Q1l1El
888
Jd Brasil/Caminhada
Recife Centro/ Pg. 13 De Maio
Jd Brasil/Caminhada
Jd Brasil/Caminhada
Jd Brasil/Musculacao
888
Jd Brasil/Caminhada
888

888
888
888

888
888

Jd Brasil/Em Casa
888

Jd Brasil/Caminhada
888
888
888
888
888

888
888
888

888
888

888
Casa Caiada/Caminhada
888
888
888
Jd Brasil/Caminhada
888
888
Jd Brasil/Caminhada
Jd Brasil/Caminhada
Casa Caiada/ Acad. Do Bairro
888
Casa Caiada/Em Casa
Casa Caiada/Acad. Do Bairro
888
Jd Brasil/Academia Do Bairro
888

Ql1E2 Q11E3 Q1l1E4
888 888 888
2 1 2

1 3 5

1 1 2

5 2 2

1 3 2
888 888 888
2 1 2
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
2 1 5
888 888 888
1 1 5
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888
888 888 888

1 1 2

888 888 888
888 888 888
888 888 888
1 2 2
888 888 888
888 888 888
1 2 2

1 1 2

1 3 2
888 888 888

2 2 5

2 1 2
888 888 888
1 1 2
888 888 888
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888
888
888
888
888
888
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Q11F1
888
888
Jd Bt@aléio do Bairro
Jd Brasil/SalaBaioo
Jd Brasil/SalaBaioo
Jd Brasil/Salagdioro
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Ipsep/Salédo do Bairro
Jd Brasil/Saldo da®air
Peixinhos/Salaoaod®
Jd Brasil/Salaoaiod

Jd Brasil/SalaBaioo
Jd Brasil/Saldoalo®

Jd Brasil/Salaoaiod
888

Jd Brasil/Saldoalo®
Vila Popular/SatéBairro

888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Jd Brasil/Salaoalod
Casa Caiada/Salédoido Ba
Casa CaiadatfaBairro
Casa Caiada/Em Casa
888
Salgadinho/Saldo dodBai
Jd Brasil/SalaBaioo
888
Jd Brasil/Em Casa
Jd Brasil/Em Casa
888
Casa @fatho do Bairro
888
Jd Atlantico/Sl&airro
Casa C/@atfo do Bairro
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd Br&sil&o do Bairro
Jd Brasil/Saldo da®air
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888 888
888 888
5 2
3 2
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3 4
3 3
888 888
888 888
5 1
888 888
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4
2 2
3 1
5 5
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4 2
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888 888
4 2
2 1
888 888
4 2
888 888
888 888
5 5
3 4
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888 888
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4 5
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3
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5 4
888 888
4 1
3 2
2 1
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4 3
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108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128
129
130
131
132
133
134
135
136
137
138
139
140
141
142
143
144
145
146
147
148
149
150

Q11E1
Jd Brasil/Caminhada
888
888
888
Casa Caiada/Caminhada
Casa Caiada/Caminhada
888
Jd Atlantico/Acad. Do Bairro
Casa Caiada/Caminhada
888
Jd Brasil/Futebol
888
888
888
Jd Brasil/Caminhada
888
888
Jd Brasil/Caminhada
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
Janga/Natacao
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11E2

1
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11E3

1
888
888
888

888

888
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11E4

2
888
888
888

888

888
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888
888
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888
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888
888
888
888
888
888
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888
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Q11EsI

7
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888
888
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888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11E5V

7
888
888
888

888

888
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11E6

9
888
888
888

888

888
888
888

888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888
888

Q11F1
Jd Brasil/SalaBaioo
Casa Caiada/Salédoido Ba

Casa Caiada/Em Casa
Casa Caiada/Saldoido Ba
Casa CaiadatBaBairro
Rio Doce/Sal8aitlim
Casa Caiada/Salédoido Ba
Bairro Nd8aldo do Bairro
Bairro Novo/SkddRairro
888
Jd Brasil/Salédo dorBa
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
888
888
Casa Caiada/Saldo do Bair
Casa Caiada/ SalaaidwB
888
888
Casa Caiada/Saldoido Ba
888
888
Casa Caiada/Saldoido Ba
888
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd. Atlantico/SalaBaiaro
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd Fragoso/Salédo dmBai
888

11FQ
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888
888
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888
888
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888
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151
152
153
154
155
156
157
158
159
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161
162
163
164
165
166
167
168
169
170
171
172
173
174
175
176
177
178
179
180
181
182
183
184
185
186
187
188
189
190
191
192
193
194

Q1l1E1
Casa Caiada/Caminhada
888
888
888
Jd Brasil/Caminhada
888
888
Peixinhos/Academia Do Bairro
888
888
Casa Caiada/Hidro
888
888
888
888
888
Jd Brasil/Caminhada
888
888
888
Jd Brasil/Academia Do Bairro
888
888
888
888
888
888
888
Casa Caiada/Hidro
888
888
888
888
888
888
888
888
Casa Caiada/Hidro
888
888
888
Casa Caiada/Acad. Do Bairro
888
Casa Caiada/Caminhada

Q11E2

1
888
888
888
1
888
888
1
888
888
2
888
888
888
888
888
2
888
888
888
1
888
888
888
888
888
888
888

888
888
888
888
888
888
888
888
1

888
888
888

1
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2

Q11E3

1
888
888
888
1
888
888
3
888
888
1
888
888
888
888
888
1
888
888
888
3
888
888
888
888
888
888
888
2
888
888
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888
888
888
888
888
1
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6
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2
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888
7
888
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7
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888
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7
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Q11E6

9
888
888
888

9
888
888

2
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888

9
888
888
888
888
888

9
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888
888

9
888
888
888
888
888
888
888

9
888
888
888
888
888
888
888
888

9

888
888
888

9
888

9

Q11F1
Jd Brasil/Sal&aniro
Casa Caiada/Em Casa
Casa Caiada/Saldoido Ba
Recife Centro
Jd Brasil/SalaBaioo
888
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Br&si&o do Bairro
Av. Norte/Salao dorBair
Jd Brasil/Saldo da®air
Boa Viagem/Shoppemf&
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Brasil/SalaBaioo
Rio Doce/Salédo do ®airr
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd Brasil/Saldo da®air
Jd Br&sil&o do Bairro
Jd Brasil/Saldo da®air
Casa Caiada/Salédoido Ba
Casa Caiada/Saldoido Ba
Casa Caiada/Salédoido Ba
Casa Caiada/Saldoido Ba
Casa Caiada/Salédoido Ba
Casa Caiada/Saldoido Ba
Rio Doce/Salédo dod®ai
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Jd Brasil/Saldo da®air
888
Casa Caiada/ SalaaidmB
Casa Caiada/SalBaidim
888
Rio Doce/Salédo do ®airr
Casa Caiada/Saldoido Ba
Jd. AtanBaldo do Bairro
Aguas Comprid./ Saté®adrro
Casa CaiadatBaBairro

11FQ  QI11F3
3 2
4 5
4 2
888 888
2 4
4 4
5 4
4 2
4 5
888 888
4 1
888 888
4 3
3 5
4 2
4 1
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3 4
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4 2
5 1
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195
196
197
198
199
200
201
202
203
204
205
206
207
208
209
210
211
212
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Quarta folha do questionario — Perguntas

de 12 a 15

(relacao entre forma urbana e mobilidade)
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