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RESUMO

A adaptacdo das cidades aos padrdes exigidos pelo mundo globalizado realiza-se adotando um conjunto de
medidas como a renovacdo de dreas centrais degradadas. Esse processo, geralmente, prioriza investimentos na
melhoria dos transportes e comunicagdes dessas dreas incrementando a acessibilidade a esses territdrios.
Diferentemente das experiéncias européias, observa-se, nos processos de renovacdo de centros urbanos no
Brasil, que investimentos sdo realizados preferencialmente na recuperagdo fisica de imdveis para abrigar
atividades do tercidrio moderno, sem, contudo, promover melhorias nas condi¢cdes de acessibilidade a esses
territérios. O objetivo desse trabalho € medir acessibilidade a uma drea central do Recife que passa por processo
de renovagdo urbana, comparando-a também com outras dreas dindmicas da cidade. Os resultados obtidos
mostram que a drea central tinha maior acessibilidade para viagens de carro com motivo trabalho em
comparagdo com outras dreas dindmicas da cidade em 1997, e uma melhora na acessibilidade a esse territrio em
2005.

ABSTRACT

The adaptation of cities to patterns imposed by the economy is undertaken through adoption of measures such as
the renewing of central areas. This process put emphasis on improvements on transport and communication so as
to increase the accessibility to these areas. Unlike the European experiences, investments put forward in
renewing processes in central areas in some Brazilian cities have given priority to renovation of buildings so as
to shelter new activities, without, improving the accessibility to those areas. The objective of this paper is to
measure accessibility to the central area of Recife where a process of urban renewing is in progress. It also
compares this area to other dynamic areas of Recife. The results show that, in 1997, the central area had the
highest accessibility to trips by car, for work reasons, in comparison to other areas of the city, and that there will
be an improvement in the accessibility to this territory in 2005.

1. INTRODUCAO

A inser¢do de cidades no circuito global ndo pode passar despercebida para os pesquisadores
da 4rea de transporte. A despeito das criticas quanto a esse processo e quanto aos resultados
gerados para seus habitantes, observa-se que os planos estratégicos desenhados para dreas das
cidades t€m priorizado investimentos que promovam a melhoria dos sistemas de transporte e
de comunicacdo. Os processos de renovacao urbana de 4reas centrais, de parques ferroviarios
desativados e de frentes d’dgua, dentre outros, ndo salientam simplesmente a importancia da
relagdo transporte e uso do solo, mas principalmente pdem foco sobre acessibilidade como um
dos principais elementos para a sustentabilidade desses processos.

A adaptacdo das cidades inseridas nesse circuito se realiza mediante ado¢do de um conjunto
de medidas, dentre elas, destacam-se: a implantacdo de infra-estruturas que permitam a
passagem do modelo industrial para o tercidrio qualificado, a instalagdo de p6los de pesquisas
tecnolégicas e a adogdo de um modelo de gestdo empresarial (CASTELLS e BORJA, 1996;
MARICATO, 2000; OLIVEIRA, 2001). Assim, a renovacdo de dreas centrais, a constru¢io
de teleportos, a modernizagdo de dreas portudrias e aerovidrias, a requalificacdo urbana de
dreas comerciais, a constru¢do de vias urbanas estruturais e a melhoria do sistema de
transportes constituem um portfolio de acdes e projetos que se tornaram padrdo no mundo
inteiro (OLIVEIRA, 2001). As experiéncias internacionais de Barcelona, Bilbao e Lisboa sdo
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exemplos de como a modernizag@o e adaptagdo dessas cidades passaram inevitavelmente pela
melhoria da acessibilidade a seus territdrios.

Borja e Castells (1997) enfatizam que os projetos de adaptagdo das cidades tém inicialmente
as intervengdes nas infra-estruturas de transporte e de comunicagdo como acdes prioritarias.
Sobre esta base € que deverdo ser desenvolvidas as operagdes promocionais e infra-estruturais
de cardter econdomico como, por exemplo, dreas para instalacdo de empresas do setor de
servigos, equipamentos culturais e turisticos etc.

Nota-se, contudo, que esta ordem das acdes ndo estd necessariamente presente nas
experiéncias de renovacdo de centros urbanos no Brasil. Ou seja, verifica-se uma tendéncia de
primeiro investir intensamente na recuperacdo fisica dos edificios, adaptando-os e
incentivando a instalagdo de novas atividades econdmicas, seguido, numa escala secundaria,
de melhorias nas infra-estruturas, incluindo-se a de transporte e de circulacdo. Ora, se a
melhoria na acessibilidade € importante para a insercdo das cidades no circuito global e se as
experiéncias de renovacdo de dreas centrais no Brasil tendem a priorizar a recuperacdo das
estruturas fisicas das edificacdes de forma que permitam a instalacdo de novos usos e/ou a
dinamizacdo de atividades, uma questdo que emerge, quando essa situagdo ocorre, é: qual € a
acessibilidade desses territérios?

O objetivo deste trabalho é medir a acessibilidade ao Bairro do Recife, drea central da cidade
do Recife, que passa por processo de renova¢do urbana. Face aos grandes investimentos ja
realizados e em andamento pela iniciativa privada e pelo poder publico nesse bairro, a
acessibilidade ao mesmo serd comparada com outras dreas dinamicas da cidade. A
acessibilidade foi medida para viagens de carro com motivo trabalho. Considerou-se para os
cdlculos os anos de 1997, fazendo-se uma estimativa da variacio da acessibilidade em 2005.

O motivo trabalho foi escolhido pelo fato de que o Plano de Revitalizacdo do Bairro do Recife
(PRBR) incentiva a instalacdo de atividades econdmicas nesta drea que, tradicionalmente,
atrai grande nimero de viagens com motivo trabalho. A escolha destes instantes temporais e
do modo de transporte levou em consideragdo a disponibilidade de dados.

Argumenta-se que, em areas onde o processo de renovagdo urbana estd instalado, um dos
importantes condicionantes para a sustentabilidade das atividades sdcio-econdmicas estd
relacionado a acessibilidade a esse territério e a seus equipamentos € Servicos, pois se
pressupde que, nesses processos, o reaquecimento da dinadmica econdmica local decorre
preponderantemente pela reconversao ou implantacdo de novas atividades numa determinada
drea, que atrairdo uma nova demanda de deslocamentos e pessoas. Mesmo apds a instalacao
de atividades, se ndo forem oferecidas boas condigdes de acesso, provavel e

conseqiientemente, o processo de renovagdo poderd ter sua sustentabilidade questionada.

A renovacdo do Bairro do Recife iniciou-se na década de 90, com énfase na recuperacio do
patrimonio edificado para uma posterior instalacdo de atividades (principalmente de comércio
e servicos) e redirecionamento de usos que, juntos, dinamizariam a economia local, sem,
contudo, apresentar uma preocupacdo maior com a acessibilidade a esse territdrio,
considerando os modos coletivo e individual, motorizados ou ndo motorizados. Diante dessa
jé iniciada implantac@o de atividades — cujos investimentos publicos e privados ultrapassam
70 milhdes de reais (Porto Digital, 2001)—, da previsdo de implantacdo de atividades futuras e
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da sustentabilidade do processo de renovagdo, é de grande importdncia um estudo de
acessibilidade a esse bairro para determinar as condi¢des de acesso de pessoas a estas novas
atividades que serdo ou ji estdo instaladas, visto que isso gera uma intensificacdo dos
deslocamentos na drea.

2. O INDICADOR DE ACESSIBILIDADE

Alguns dos principais problemas urbanos atuais podem estar associados com o grau de
acessibilidade de uma &rea, como por exemplo, as dificuldades postas pelo crescimento
populacional em termos da viabilizacdo da expansdo habitacional e da geracdo de empregos,
uma vez que a atratividade habitacional depende da disponibilidade de infra-estrutura basica
como também da acessibilidade entre a residéncia e as demais atividades urbanas. No caso da
geracdo de empregos, a dificuldade de acesso da populacdo ao local de trabalho pode inibir a
possibilidade de instalagdo de muitos tipos de empresas e servicos (SALES FILHO, 1996).

Ao haver a necessidade de participar das atividades urbanas e existindo entre elas uma
separagdo espacial, o sistema de transporte adquire extrema importdncia para o
funcionamento da cidade, pois confere a populacdo a capacidade de deslocamento no meio
urbano. O sistema de transporte também constitui um fator de indugdo ou limitagdo do
desenvolvimento da cidade conforme sua eficdcia em proporcionar esta facilidade de contatos
e aproximacdo das atividades. Contudo, sua eficicia estd diretamente relacionada com o grau
de compatibilidade entre as caracteristicas da rede de transporte e da distribuicdo espacial das
atividades.

Por isso, a acessibilidade as atividades certamente constitui um elemento fundamental para o
desenvolvimento sdcio-econdmico e cultural de uma cidade ou regido uma vez que o acesso
fisico das pessoas aos lugares ou atividades ocorre por meio do transporte. A forma como
ocorre a interacdo entre transporte € uso do solo é que determina uma maior ou menor
acessibilidade.

Na literatura s@o encontradas vdrias definicdes do termo acessibilidade. A primeira defini¢do
do termo ainda hoje utilizada em planejamento de transporte foi realizada por HANSEN em
1959, que definiu acessibilidade como potencial de oportunidades de interacdo. Para o autor,
“em termos gerais, acessibilidade é uma medida da distribui¢do espacial das atividades em
relacdo a um ponto, ajustadas a habilidade e desejo das pessoas ou firmas em superar a
separagdo espacial” (apud SALES FILHO, 1996).

Para Ingram (1971) a acessibilidade pode ser definida como uma caracteristica inerente de
uma drea com relacdo a superagdo de uma fonte de fric¢do que se verifica espacialmente (por
exemplo, tempo e distincia). Davidson (1995) acrescenta que esta fonte de fric¢do leva em
considerac@o as caracteristicas do sistema de transporte, a atratividade de cada drea e o
custo percebido para realizagdo da viagem, podendo ser um fator determinante na
distribuicdo de atividades numa dada drea. A esta definicdo de acessibilidade como medida de
esforco para se transpor uma separacdo espacial, Raia Jr et al (1997) completa que a
acessibilidade torna possivel o acesso dos individuos aos locais de emprego, lazer, estudos,
equipamentos publicos etc, e € funcdo tanto do uso do solo quanto das caracteristicas do
sistema de transportes.
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Para Jones (1981) a acessibilidade estd relacionada a oportunidade que um individuo em uma
dada localizagdo possui em tomar parte em uma atividade particular ou conjunto de
atividades. E uma funcdo da mobilidade do individuo, da localizagio espacial das
oportunidades em relacdo ao ponto de partida do individuo, dos periodos nos quais o
individuo estd apto a participar da atividade e dos periodos nos quais a atividade estd
disponivel.

Segundo Tagore e Sikdar (1995), a acessibilidade envolve uma combinacdo de dois
elementos: a localizacdo de destinos que se pretende alcangar numa drea e as caracteristicas
da rede de transportes que une os locais de origem e destino, e também deve considerar a
localizagdo e as caracteristicas da populacdo residente, a distribuicdo geogrdfica e
intensidade das atividades econdmicas.

Neste trabalho adotamos o conceito de acessibilidade segundo Lima Neto (1982), no qual a
acessibilidade € tida como um indice de qualidade locacional de atividades. Indica a maior ou
menor facilidade de alcangar as oportunidades oferecidas, levando em considera¢do as
caracteristicas do sistema de transporte, a quantidade de atividades que podem ser alcangadas
e a localizacdo dessas atividades.

Dentre as aplicacdes dos vérios indicadores de acessibilidade, encontradas na literatura
técnica podemos citar:

e como indicador de desempenho de transportes (SANCHES, 1996);

¢ na eficdcia de redes estruturais de transporte urbano (SALES FILHO, 1996);

¢ na determinacdo do impacto de projetos de transportes na acessibilidade ao emprego
(ARRUDA, 1997), e;

® na localizacdo de sistemas educacionais e acessibilidade a sistema de saide (ALMEIDA,
1999).

3. METODOLOGIA

No intuito de medir a acessibilidade de uma 4rea que estd passando por um processo de
renovacdo urbana utilizando um indicador que considera a localizacdo, a distribui¢do e a
intensidade das atividades como também as caracteristicas do sistema de transporte, foram
adotados os procedimentos a seguir:

3.1. Escolha do indicador

O indicador proposto por Lima Neto (1982) foi escolhido por ser um dos indicadores que
permitem considerar as caracteristicas do processo de renovagdo do Bairro do Recife, as
caracteristicas da rede e do sistema de transportes, e a distribui¢do espacial das atividades na
cidade, ou seja, permite considerar a interagdo entre transporte € o uso do solo. O tipo de
informag@o previamente disponivel também foi um fator determinante para escolha deste
indicador.

n
Gip = 2 Xgplfp (ij)]_1
q=1
Sendo:
G = indice de qualidade locacional ou acessibilidade da zona de destino j para o propdsito p;
j = indice numérico da zona de destino;
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p = propdsito de viagem;
q = indice numérico para todos as zonas de origens consideradas;
Xy = quantidade ou intensidade de estruturas (indicadores sécio-econdmicos) numa dada
Zona;
W;, = distincia entre as zonas j e g em Km;
-1 . ~ . A . . . L.
[fo(Wg))] = inverso da funcdo de impedancia de uma zona de destino j para o prop6sito p.

3.2. Levantamento de dados

A partir da formulagdo proposta foram levantados os dados necessdrios ao calculo do indice
de acessibilidade: o nimero de viagens produzidas e atraidas entre cada par origem e destino,
o indicador sécio-econdmico que representa a estrutura ou atividade localizada em cada zona
de origem e o parametro usado na defini¢do da funcdo de impedancia.

As distancias entre as zonas de trafego - parametro da funcio de impedancia - foram obtidas
junto ao grupo de pesquisa em transportes da Universidade Federal de Pernambuco. Estes
dados foram calculados através do algoritmo de busca de caminho minimo do programa
computacional EMME2. Apenas foram obtidas distdncias entre zonas para o modal
automovel particular.

3.3. Definicao das zonas de trafego.

Tomou-se como base de informacdes na escolha das zonas para o cdlculo da acessibilidade, o
estudo “A Dinamica Urbana Recente” (PCR, 2003), que tem subsidiado as discussdes do
Plano Diretor do Recife, atualmente em revisao.

3.4. Calculo da funcio de impedéncia

Determinou-se a funcdo de impedincia mediante o exposto em Micke (1974). A
acessibilidade é expressa através da freqiiéncia de viagens segundo classes de gasto (por
exemplo, tempo ou distancia). Como foi mencionado acima, a distancia entre zonas de trafego
foi usada como pardmetro no cdlculo da impedancia. Dessa forma, as viagens foram
agrupadas segundo classes de distancia — em intervalos igualmente espacados - em funcdo da
distancia a zona de destino. A classe 1 representa viagens com percurso entre 0 e 3 Km, a

classe 2 representa as viagens entre 3 e 6 Km, e assim por diante.

Para determinar a fung¢do de impedancia as zonas de destino, foram separadas as viagens
atraidas para as zonas selecionadas e o total das viagens produzidas por todas as zonas de
origem.

z,diz— )

Sendo:

f(wgp) = valor da impedancia, dentro de uma classe d de gasto de distancia, para o propdsito p.
Fi,, = niimero de viagens que partem de uma origem i, dentro da classe d de distincia para o
proposito p.

X,p = niimero de viagens atraidas para um destino z, dentro da classe d de distancia para o
propdsito p.
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Z, di;=d = niimero indice para todo destino z que pode ser acessivel na classe d de distancia
dj,.

A figura 1 apresenta um esquema de cédlculo da funcdo de impedincia. Quanto maior a
impedancia de uma zona, maior € a dificuldade de se deslocar para essa zona.

Viagens
Produzidas

Viagens
Atraidas

Zona A Zona B

Impedancia = somatério das viagens produzidas Impedéncia Zona A = 800 + 1100 + 1100 + 1500 =2

somatorio das viagens atraidas 3000

Impedéncia Zona B = 800 + 1100 + 1100 + 1500 =3
1500

Figura 1: Esquema de cdlculo da fun¢do de impedancia.

A partir dos valores de impedéincia em cada classe de distincia para cada zona de destino
determinou-se a funcdo que melhor se ajustava aos dados através do Método dos Minimos
Quadrados.

3.5. Estimativa da acessibilidade no Bairro do Recife em 2005

Para simular uma variagdo na distincia entre as zonas de trifego em funcdo apenas dos
acréscimos de viagens previstos no Plano Diretor de Circula¢do do Recife (PCR, 2000) e nas
viagens estimadas pelos empresdrios para o Bairro do Recife foram adotados os
procedimentos a seguir.

1. Identificou-se qual o mais provavel corredor utilizado por cada zona de trafego, em funcgao
da sua localizagdo, para se deslocar até a drea central e a partir dai determinou-se o volume de
veiculos - dados da contagem volumétrica classificada - correspondente a cada corredor. Os
dados de viagens estimados para o Bairro do Recife obtidos em entrevistas foram distribuidos
proporcionalmente entre as zonas de origem;

2. Partindo-se do nimero de faixas de trafego por sentido das vias e da demanda de veiculos
por faixa na hora de pico de cada corredor, obteve-se o atraso médio (tempo por unidade de
distancia por veiculo) em cada um dos corredores para a demanda em 1997 e em 2005
(MACKE, 1974).0 atraso médio deveria ser calculado para cada trecho do percurso entre
zonas, entretanto adotou-se o atraso médio do corredor como o atraso médio de todo o
percurso. O aumento “virtual” na distancia entre zonas foi obtido através da férmula abaixo.
AVD; = (ATRASO2005; — ATRASO1997;) x VEL; x D; 3)
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Sendo:

AVD = aumento virtual na distancia no corredor i;

ATRASO = atraso médio em segundos por metro para a demanda em 1997,2005 no corredor
i

VEL = velocidade na hora de pico no corredor i;

D = distancia entre a zona de trafego e a zona correspondente ao Bairro do Recife.

A distancia final foi determinada somando-se a distancia entre as zonas o respectivo aumento
virtual. As novas fungdes de impedancia foram determinadas adicionando-se aos dados do
PDC/REC para o ano de 2005 os valores estimados de viagens obtidas em entrevistas.

4. ACESSIBILIDADE AO BAIRRO DO RECIFE: ANALISE E RESULTADOS

O propésito de viagem escolhido foi “trabalho”, tendo em vista que a renovacdo urbana do
Bairro do Recife tem como um dos objetivos a dinamizagdo econdmica da drea. Considerou-
se a Populacdo Economicamente Ativa (PEA) das zonas de origem como a estrutura utilizada
no cédlculo da acessibilidade.

Definido o propdsito de viagem, foram determinadas as zonas a serem calculadas o indicador
de acessibilidade. O cruzamento dos dados da Dindmica Urbana Recente com os dados sécio-
econdmicos obtidos da Pesquisa O/D de 1997 determinou a escolha das zonas 52 (Baitro do
Recife), 59 (Derby, Boa Vista, Ilha do Leite), zonas 71 (Boa Viagem), 124 (Gragas,
Espinheiro, Aflitos), para o cdlculo do indice de acessibilidade.

Apds esta etapa partiu-se para a determinacdo das fun¢des de impedancia. As funcgdes foram
calculadas para cada zona de destino, segundo cada propésito de viagem, considerando
apenas viagens por automovel particular em funcao da disponibilidade dos dados.

Os resultados encontrados para os valores de impedancia para a zona 52 (Bairro do Recife)
com motivo trabalho e sua respectiva fun¢do de impedancia para as viagens de carro
destinadas a essa zona com motivo trabalho foram mostrados nas figuras 2 e 3.

N
o

n w
o O

Impedancia

-
o o
L L

© » o 2 g B ®

Distancia (Km)

Figura 2 - Gréfico da relacdo entre a freqii€ncia de viagens produzidas e a freqii€ncia de
viagens atraidas segundo a distancia, das viagens de carro atraidas para zona 52 (Bairro do
Recife) com motivo trabalho, dados da Pesquisa O/D 1997.

Este resultado pode ser explicado analisando as caracteristicas urbanisticas das zonas que se
localizam entre 12 e 15 Km da zona 52 (que corresponde a classe de distancia 5) e entre 18 e
21 Km (que corresponde a classe de distancia 7). Situa-se nas classes que apresentaram desvio
do valor esperado, ou ainda, situa-se nesses intervalos de distdncia acima mencionados,
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bairros que produzem grande nimero de viagens. Porém, no seu entorno ndo se encontram
estruturas urbanas suficientes para atrai-las. Dessa forma, o centro (zona 52) com sua maior
quantidade de empregos consegue atrair boa parte da demanda dessas zonas que produzem
mais viagens e, por isso, o valor da impedancia nas classes 5 e 7 diminuiu.

50

40 | y = 12,526"%%
S R =0,9740 / Expon. (dados
5 30 observados)
o
2 20 - —" . Expon.
e ) .
£ - (ajustada)
-_— 10 a

O T T T T T T
0 3 6 9 12 15 18 21
Distancia (Km)

Figura 3 - Gréfico da curva de regressdo e coeficiente de correlacdo para as viagens de carro
atraidas para a zona 52 com motivo trabalho, Pesquisa O/D 1997.

Apesar da figura 3 representar o valor de impedincia em cada classe de distancia, os
resultados para as classes de distancia 5 e 7 diferem ligeiramente do comportamento esperado.
Considerando, a principio, que exista uma certa homogeneidade nas condic¢des de trafego na
cidade esta funcdo deveria mostrar que quanto mais afastadas da zona de destino maior
deveria ser a dificuldade (impedéncia) para se deslocar até 14. Foram desprezados os valores
considerados divergentes e uma fungdo que melhor representasse a impedancia foi
determinada obtendo-se coeficiente R = 0, 9740, o que indica uma forte correlacdo dos dados.

Ao comparar as zonas 52 (Bairro do Recife), 59 (Derby), 71 (Boa Viagem) e 124 (Gracas)
(ver figura 4) verifica-se um comportamento semelhante entre elas, ou seja, o valor da
impedancia tende a aumentar com o aumento da distancia. Para as zonas 52 e 71 o méximo
valor de impedancia ocorre entre 15 e 18 Km, e para as zonas 59 e 124 o maximo valor ocorre
entre 12 e 15 Km. Logo, a principio, as zonas 52 e 71 s3o mais atrativas para viagens com
motivo trabalho em percursos mais longos que as zonas 59 e 124.

Observa-se também que a zona 52 (Bairro do Recife) apresenta o menor valor da impedancia
para viagens com distancias de até 18 Km. A zona 52 apresenta menor resisténcia a realizacao
de uma viagem em comparagdo com as demais zonas, considerando o total de viagens
produzidas com motivo trabalho. Pode-se verificar também que a zona 52 quase sempre atrai
uma maior parte das viagens produzidas na maioria das classes de distancia em comparagdo
com as demais zonas.

Ja para as zonas 71 (Boa Viagem) e 124 (Gragas) ocorre maior variagdo entre os valores de

impedéncia indicando uma maior restricdo a realizacdo de viagens, que para a zona 71
ocorreu na classe de distancia 6 e para a zona 124 ocorreu na classe de distancia 5.
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Mzona 52
Ezona 59
zona 71
BHzona 124

Impedancia Pontual

N % © o K% RS K3 >

Distancia (Km)

Figura 4 - Grafico da relag@o entre a freqiiéncia de viagens produzidas e a freqiiéncia de
viagens atraidas segundo a distancia, para viagens de carro atraidas com motivo trabalho para
as zonas 52, 59, 71 e 124, dados Pesquisa O/D 1997.

Ap6s a definicdo das fungdes de impedancia foram calculados os indicadores de
acessibilidade para cada uma das zonas de destino escolhidas considerando o motivo de

viagem selecionado. Os resultados estdo apresentados na tabela 1.

Tabela 1: Indicadores de acessibilidade para viagens com motivo trabalho.

zona motivo trabalho
de fundo de impedancia indicador de acessibilidade
destino dados de 1997 dados de 2005
50 fungéo inicial 24.774 45.259
funcao ajustada 20.846 67.023
59 funcao inicial 12.636
funcéo ajustada 10.028
71 fungao inicial 11.512
funcao ajustada 9.102
124 funcao inicial 13.309
funcdo ajustada 10.444

A tabela 1 mostra que o Bairro do Recife (zona 52) apresentou maior acessibilidade que as
outras zonas consideradas, ou seja, mesmo considerando os problemas existentes na drea
central da cidade, especialmente os problemas de trafego, o Bairro do Recife ainda foi o
destino mais atrativo para viagens com motivo trabalho que os bairros de Boa Viagem (zona
71), Aflitos e Gragas (zona 124) ou Derby (zona 59).Conforme mostrado anteriormente, o
indicador de acessibilidade foi calculado tomando-se o produto da PEA pelo valor da fungéo
de impedancia no ponto médio da classe de distancia, com a PEA variando em fun¢do da
distdncia entre as zonas, e o valor da impedancia variando em funcdo da freqiiéncia de
viagens e da distancia entre zonas.

Sendo assim, verificou-se que a zona 59 (Derby) apesar de apresentar maiores valores de
impedancia para viagens com motivo trabalho teve maior acessibilidade que a zona 71 (Boa
Viagem), salientando neste caso a importancia do fator tamanho da PEA na origem em
detrimento do fator impedancia no cdlculo do indicador de acessibilidade. Deve-se levar em
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conta também o poder de atracdo de viagens de algumas estruturas urbanas que mesmo
estando numa localizacdo menos atraente do ponto de vista da distdncia conseguem atrair
mais viagens.

A comparagdo entre os valores obtidos para a zona 52 (Bairro do Recife) nos anos de 1997 e
2005 para viagens com motivo trabalho mostrou que a acessibilidade deverd aumentar em
2005 em mais de 100% do valor encontrado para o ano de 1997, devido ao aumento no
nimero de viagens atraidas em mais de 200% do ano 1997 para 2005 (passaram de 7000 para
15800 viagens por dia).

5. CONCLUSOES

E patente que o processo de renovagio urbana do Bairro do Recife tem gerado uma nova
dindmica econdmica local, estimulando a instalacdo de atividades ligadas ao comércio
varejista (e.g. shopping center) e ao setor de servigcos modernos (e.g. telecomunicagdes). Isso
pode ser observado pela intensificagdo dos deslocamentos de pessoas e veiculos para essa drea
da cidade, que pode ser verificada com o aumento da acessibilidade ao Bairro entre os anos de
1997 e 2005.

Além disso, os resultados encontrados nesse trabalho indicam que o Bairro do Recife
apresenta maior acessibilidade que as outras dreas dindmicas da cidade ao qual o mesmo foi
comparado, considerando as viagens de carro com motivo trabalho. Esse fato é de grande
relevancia dados os investimentos publicos e privados j4 realizados e previstos para essa drea
da cidade e para a continuidade do processo de renovacao urbana em curso.

E importante ressaltar que o Bairro ainda hoje apresenta uma significativa subutilizag@o das
edificacdes e, provavelmente, também da sua infra-estrutura vidria, supondo-se que, por isso,
essa intensificacdo verificada ndo causou ainda maior impacto para circulag@o nessa drea nem
para o conjunto da cidade. Todavia, para se acessar o Bairro € preciso passar obrigatoriamente
por bairros vizinhos que ja apresentam graves problemas de circulagdo e cujos sistemas de
transporte nao sdo satisfatérios, como observado no Plano Diretor de Circulacdo do Recife.

Essa ociosidade no uso do espaco estd indicada no Plano de Revitalizagdo do Bairro do
Recife, que além de estimular novos usos e atividades, distribuidas em 5 p6los de intervencao,
permite o aumento da densidade construtiva em determinadas zonas desse bairro. No entanto,
observa-se que ndo hd nenhum estudo sobre os impactos nas infra-estruturas vidria e de
transportes causados pela densificacdo construtiva, e pela intensificagdo do uso ou tipos de
ocupagdo promovidos nesses pdlos. Contudo, os resultados mostram que, mesmo nao
havendo nenhum estudo sobre acessibilidade ao Bairro e ainda que poucas intervengdes
relacionadas aos transportes tenham sido executadas, a acessibilidade de carro para viagens
com motivo trabalho a essa drea, até 2005, parece estar garantida.

Em adigfo aos resultados da pesquisa aqui relatados, observa-se que com a implantagdo de
boa parte das ac¢des previstas para 2 dos 5 poélos definidos no Plano de Revitalizacdo, as
discussdes sobre acessibilidade ao Bairro tém se limitado a questdes pontuais sobre
estacionamentos para determinados empreendimentos, as quais t&ém sido intensificadas numa
relagdo direta com a instalagdo progressiva de novas atividades na drea. A tendéncia, com a
execucdo das atividades previstas para os trés pdlos e a intensificacdo das atividades nos dois
polos ji em implementacdo, € que haja alteracdo nas condi¢cdes de acessibilidade hoje
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observadas e que esse debate se estenda para discutir a acessibilidade ao Bairro e ndo a
empreendimentos incluindo os meios de transporte individual e coletivo e as condi¢des de
acesso e circulagdo de pedestres e ciclistas.

Dafi a necessidade de monitorar a acessibilidade ao Bairro do Recife concomitantemente ao
incremento de atividades, de forma que uma agdo conjunta entre o fomento a instalagdo de
atividades e a melhoria da acessibilidade possam promover a sustentabilidade do Plano de
Revitalizagdo incrementando os recursos ja investidos. Ou seja, sugere-se que oS
investimentos na instalagdo de novas atividades devam ser acompanhados concomitantemente
de investimentos em transportes para que o processo mantenha as condi¢des de acessibilidade
hoje observadas. A sustentabilidade do Plano de Revitalizacdo, aqui referenciada, esti
baseada na capacidade de abrigar e atrair novas atividades para o Bairro do Recife, garantindo
ao mesmo tempo boas condi¢des de acessibilidade.

Com relag@o a utiliza¢do dos indicadores de acessibilidade, verificou-se que existe uma gama
de aplicagdes possiveis, e que a interacdo entre o transporte e uso do solo pode ser medida de
forma satisfatéria por meio deles.

O indice utilizado nessa pesquisa mostrou-se adequado tanto para a comparagdo da
acessibilidade das zonas da cidade no ano de 1997, quanto para a estimativa da acessibilidade
do Bairro do Recife no ano de 2005. Ressalta-se também a facilidade de aplicagdo desse
indicador, uma vez que todos os cdlculos foram realizados na planilha eletronica EXCEL.

Apesar disso, ainda € necessdria a realizagdo de aprimoramentos nesses indices de maneira
que outros aspectos possam ser incluidos, assegurando também sua facilidade e viabilidade na
obtencdo e andlise dos dados e na sua aplicagdo. Como sugestdo para posterior investigacio
recomenda-se a utilizacdo do tempo de viagem entre zonas de trafego como parametro da
fun¢do de impedancia, pois, através desse parimetro, provavelmente serdo obtidos melhores
resultados.
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