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REESTRUTURACAO URBANA E O TRANSPORTE PUBLICO:
UMA ABORDAGEM DO ESTATUTO DA CIDADE PARA O METRO DO RECIFE

I. S. M. Lins e M. L. A. Maia

RESUMO

O trabalho tem como objetivo verificar, a partir da analise do conjunto das dareas
degradadas do Recife situadas nas zonas de influéncia do sistema metroferroviario da
RMR até que ponto e sob que condicdes os mecanismos e instrumentos de gestdo
estabelecidos na legislagdo vigente estariam aptos a contribuir de forma positiva para a
reconfiguracdo soécio espacial dessas dreas e promover uma maior integragdo e articulacao
do sistema de transportes, e, mais especificamente, do sistema metroferroviario com a
dindmica urbana da cidade que o abriga, potencializando a demanda para o transporte de
massa.

1 INTRODUCAO

O processo de urbanizacgdo das cidades brasileiras tem resultado em um tecido urbano de
caracteristicas heterogéneas que reflete os diversos processos socio-econdmicos de
producdo e reproducdo do espaco. O planejamento urbano, por sua vez, tem sido alvo de
criticas quanto a sua capacidade de intervengdo e gestdo do espago de forma a promover
ambientes sauddveis e um acesso a cidade mais justo para seus habitantes.

A cidade, contudo, continua a ser o locus privilegiado para enfrentamento das questdes do
mundo contemporaneo e novas abordagens de planejamento urbano surgem como
alternativas ao classico planejamento de cardter compreensivo. O dinamismo das
mudangas econOmicas, as incessantes inovagdes tecnologicas, a redefini¢do do papel do
Estado na provisao e regulacdo de bens e servicos, € as crescentes buscas de parcerias com
a iniciativa privada tém influenciado na forma como a cidade tem sido abordada (Sanchez,
1999).

E num ambiente mais competitivo entre cidades que emergem na década de 1990 os
debates sobre renovagao ou requalificagdo de areas degradadas das cidades que apresentam
infra-estrutura subutilizada, a exemplo de muitos centros historicos, de setores industriais
desativados, de areas ociosas ou obsoletas ao longo das ferrovias e nos entornos de
estagdes metroferrovidrias. Para Brito (2002) os investimentos que historicamente foram
se acumulando nesses setores da cidade ndo podem ser desprezados em detrimento da
conformag¢do de novas areas da cidade, freqlientemente geradoras de deseconomias
urbanas.



Esses processos, apesar das diversas denominagdes (e.g. renovagdo, revitalizagdo ou
reabilitacdo) e das especificidades conceituais de cada uma delas, provocam mudangas no
uso do solo pelo incentivo a novas ocupacdes e/ou de novas atividades que tendem a gerar
uma dinamizag¢do na economia local. Em geral, esses processos sdo acompanhados de uma
forte valorizacao fundidria e imobiliaria da &rea onde ocorrem (Maricato, 2000).

Diferentemente dos trabalhos que discutem a reestruturagdo em 4areas centrais ou no
entorno de equipamentos obsoletos ou abandonados pelo éxodo de atividades e
conseqiiente desertificacao dessas areas (e.g. instalagdes industriais, antigos terminais de
transporte), este trabalho foca em dareas degradadas e desocupadas ao longo de linhas
metroferroviarias metropolitanas em uso e explora quais ¢ em que condi¢cdes os
instrumentos de inducao do desenvolvimento urbano, estabelecidos no Estatuto da Cidade,
podem contribuir para uma reconfiguragdo sécio espacial de suas areas lindeiras
potencializando também a demanda para o transporte de massa.

A importancia desse trabalho esta na relacdo entre localizagao e acessibilidade. Para Vilaga
(1998) a localizagdo ¢ a mercadoria mais importante no mercado imobilidrio, na defini¢cao
de normas urbanisticas, na analise do uso do solo ¢ na formac¢ao da estrutura intra-urbana e
a acessibilidade ¢ um dos requisitos locacionais que mais se sobressai. Nas areas urbanas,
as pessoas e bens precisam mover-se rapida, econdmica e confortavelmente, muitas vezes
ao mesmo tempo e para os mesmo lugares. A acessibilidade, portanto, constitui fator
determinante do preco da terra e do arranjo dos usos do solo nas cidades (ibid).

O sistema metroferroviario da Regido Metropolitana do Recife (RMR) e seu entorno
imediato sdo os objetos de analise empirica desse trabalho. Embora esteja ele inserido no
Sistema de Transporte Publico da RMR (STPP/RMR) e se constitua um importante eixo
estruturador do Sistema Estrutural Integrado (SEI)'de transporte piblico da cidade, o
mesmo ainda ndo estd integrado de fato no territorio. A sua infra-estrutura implantada nao
dialoga com a dinamica urbana, econdmica e social das cidades que atravessa. Passados
vinte anos de sua implanta¢do, e atualmente em expansdo, a configuracdo da ocupacao
urbana nas arcas lindeiras da faixa ferrovidria e no entorno das esta¢cdes metroviarias
praticamente nao se alterou. Verifica-se um grande contingente de areas vazias, degradadas
ou sub-utilizadas no seu entorno.

Este trabalho estéa estruturado em 5 segdes: Apods a introducdo abordada na presente se¢ao,
a secdo 2 apresenta consideragdes pertinentes ao Estatuto da Cidade. A sec¢do 3 qualifica e
caracteriza o Sistema Metroferroviario do Recife na Regido Metropolitana do Recife. A
secdo 4 analisa as potencialidades e possibilidades de utilizagdo dos instrumentos previstos
no Estatuto da Cidade para a inducdo ao desenvolvimento urbano nas areas de abrangéncia
do sistema metroferroviario. A segdo 5 apresenta as conclusdes, recomendagdes e limitagdes do
trabalho.

2 O ESTATUTO DA CIDADE
O Estatuto da Cidade, aprovado em julho de 2001, ¢ uma Lei de ordem publica, que

regulamenta as disposi¢des dos artigos 182 e 183 referentes ao capitulo da Politica Urbana
da Constituicdo Federal do Brasil de 1988. Este capitulo, por sua vez, prevé uma série de

' O SEI, integra em um mesmo sistema, a rede de 6nibus regulares com o modo ferroviario. E composto por
06 corredores radiais convergentes para a area central do Recife, dos quais dois planejados para serem
operados pelo modo ferroviario, os corredores leste e oeste e os demais pelo sistema 6nibus.



instrumentos para a garantia, no ambito municipal, do direito a cidade, da defesa e da
funcdo social da cidade e da propriedade e da democratizagdo da gestdo urbana (Brasil,
1988).

A Lei apresenta um conjunto de instrumentos de planejamento e gestdo destinados a
permitir aos gestores publicos e a sociedade em geral atingir o objetivo principal da
politica urbana, identificada em seu Art. 2°, qual seja, “ordenar o pleno desenvolvimento
das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana”. Os instrumentos de natureza
urbanistica estdo voltados para induzir a forma de ocupacdo e uso do solo; ampliar as
possibilidades de regularizacdo das posses urbanas; e também uma nova estratégia de
gestdo que incorpora a idéia de participacdo direta do cidaddo em processos decisorios
sobre o destino da cidade.

Dentre os instrumentos, aqueles considerados de inducdo do desenvolvimento urbano pelo
Estatuto sdo: parcelamento, edificacdo ou utilizagdo compulsorios; imposto territorial
predial urbano progressivo no tempo; desapropriagdo com pagamentos em titulos;
consorcio imobiliario; outorga onerosa do direito de construir; transferéncia do direito de
construir; operagdes urbanas consorciadas; e direito de preempcao (Brasil, 2002). A seguir
apresenta-se um breve resumo desses instrumentos.

e Parcelamento, Edificagdo ou utilizagdo Compulsorios; Imposto Territorial Predial
Urbano (IPTU) Progressivo no Tempo; Desapropriagdo com Pagamento em Titulos e
Consorcio Imobiliério.

Tem o objetivo de induzir a ocupagao de areas vazias ou sub-utilizadas ja dotadas de infra-
estruturas € equipamentos em areas cuja urbanizagdo e ocupacgdo sejam definidas como
prioritaria. Deverd ser estabelecido um prazo para o parcelamento ou edificacdo
compulsdria. O ndo cumprimento desses prazos levara a ado¢do do IPTU progressivo, que
devera ser aplicado por um periodo de 5 (cinco anos). Se, no caso de esgotamento desse
prazo, a area permanecer incompativel com os usos e densidades previstas, o imovel
podera ser desapropriado. O instrumento do consorcio imobilidrio, por sua vez, ¢ um
recurso a ser utilizado para viabilizar empreendimentos em casos nos quais 0s proprietarios
ndo podem fazé-los sozinhos. Nesses casos, hé transferéncia ao poder publico municipal do
imovel para que este realize as obras necessarias. Apos a realizacdo do empreendimento, o
proprietario recebe como forma de pagamento, as unidades resultantes do empreendimento
em valor proporcional ao da terra antes das obras de loteamento e urbanizacao realizadas
pelo poder publico.

e QOutorga Onerosa do Direito de Construir

Confere ao poder publico a possibilidade de poder interferir nos mercados imobiliarios
através da defini¢do dos coeficientes basicos aplicados na cidade. Os interessados em
construir acima dos limites basicos estabelecidos recebem do poder publico o direito de
fazé-lo até o limite méximo estabelecido mediante compra ou algum tipo de compensagao
pré-estabelecida no Plano Diretor da cidade. Ou seja, o potencial adicional, aquele acima
do coeficiente basico, devera ser disponibilizado para os interessados mediante
contrapartidas. Esses estoques de areas adicionais (quantidades totais de metros quadrados
a serem vendidos) podem ser diferenciados por regides da cidade e por usos, de acordo
com a intengdo de ocupacao refletida na politica urbana — grandes estoques para zonas



onde se pretende intensificar o uso e ocupacao e estoques reduzidos em zonas onde a
intencao ¢ inversa (ibid).

e Transferéncia do Direito de Construir

Tem o objetivo de viabilizar a preservacdo de imdveis ou areas de importante valor
histérico e ambiental de interesse publico definidas pelo poder publico, ou ainda os
imoveis ocupados por favelas que se quer urbanizar. No primeiro caso os proprietarios dos
imdveis serdo compensados pelo fato de que em seus iméveis o coeficiente ou densidade
basicos estabelecidos para o territorio urbano ndo podem ser atingido sob pena de
comprometer o objetivo da preservagdo; e no segundo caso estd prevista a hipotese de
transferéncia para os casos de regularizacdo fundiaria e programas de habitacdo de
interesse social. Segundo o Art 35, a “Lei Municipal baseada no Plano Diretor podera
autorizar o proprietario do imovel urbano, privado ou publico, a exercer em outro local, ou
alienar, mediante escritura publica, o direito de construir previsto no Plano Diretor ou Lei
Urbanistica dele decorrente”.

No entanto, esse instrumento demanda para sua execucdo, a elaboracao de planos de
preservagdo e regularizagdo, pois a transferéncia somente sera permitida se o proprietario
participar de algum programa de preservacdo e/ou regularizacao elaborado em conjunto
entre os diversos agentes publico e privado ou elaborado pelo entre privado e aprovado
pelo poder publico. Além do mais o poder publico deve estabelecer claramente as
condigdes e critérios de transferéncia e elaborar um cadastro de imdveis com potencial
para aplicacao do instrumento.

e Operagdes Urbanas Consorciadas

Seu objetivo ¢ viabilizar intervengdes de maior escala, em atuacdo concertada entre o
poder publico e os diversos atores da iniciativa privada. Segundo o Estatuto da Cidade
(2001), as Operagdes Urbanas Consorciadas constituem um tipo especial de intervengao
urbanistica voltada para a transformagdo estrutural de um setor da cidade. Segundo o Art.
32 (§ 1°) sdo consideradas Operagdes Urbanas “o conjunto de intervencdes e medidas
coordenadas pelo poder publico municipal com a participagdo dos proprietarios,
moradores, usudrios permanentes e investidores privados com o objetivo de alcangar, em
uma area transformagdes urbanisticas estruturais, melhorias sociais e valorizagao
ambiental”.

A sua implantacdo deve ser precedida de: i) uma leitura técnica do territério objeto de
intervengao nas areas de uso e ocupacao do solo, infra-estrutura, densidade demografica e
construtiva, precos do mercado imobiliario; ii) levantamentos sobre projetos em
elaboragdo, licengas concedidas, fluxos de circulagdo, equipamentos publicos e areas
verdes dentre outros; e iii) informacgdes sobre os agentes envolvidos na operagdo. O
desenho da operacdo urbana devera estar detalhado e aprovado pela municipalidade numa
lei especifica que trate exclusivamente das defini¢des e operacionalizagdo da mesma.

e Direito de Preempgao;
Trata-se da preferéncia, por parte do poder municipal, para a aquisicdo de imoével urbano

de seu interesse, no momento de sua venda. Cabe ao poder publico, por meio do plano
diretor, definir as areas onde incide este direito, desde que seja para projetos de



regularizacdo fundidria, programas habitacionais de interesse social ou dareas de
preservagdo ambiental (ibid).

Analisando os instrumentos de inducdo ao desenvolvimento urbano acima mencionados
observa-se que a despeito do enorme avango no campo do direito urbano e na configuracao
de politicas urbanas e instrumentos urbanisticos, a execu¢do desses instrumentos
pressupoem algumas condigdes fundamentais, quais sejam:

e A existéncia de um plano diretor ou leis urbanas que compreendam a heterogeneidade
do tecido urbano e social de forma que o desenho de aplicagdo desses instrumentos
sejam pertinentes e factiveis;

e Poder publico estruturado e organizado, do ponto de vista institucional, para exercer as
atividades conjuntas de planejamento, monitoramento, fiscalizagdo e gestao dos planos
e instrumentos urbanisticos. Ou seja, a aplicacdo desses instrumentos pressupde uma
capacidade técnica e politica do executivo local. E importante sistematizar banco de
dados integrados e definir mecanismos claros de gerenciamento dos instrumentos,
como meios de dar transparéncia a todos os processos diminuindo a possibilidade de
corrupcao e de descontrole sobre os mesmos. Em adi¢do, a depender do instrumento
utilizado, pressupde-se também capacidade de financiamento do poder publico para
arcar com projetos de desenvolvimento de areas.

e Articulacdo e integragdo de politicas urbanas para que os efeitos da aplicagdo dos
instrumentos ressaltem a fun¢do social da propriedade e produzam cidades mais justas
para o variado conjunto de seus habitantes;

Em suma, a aplicacdo desses instrumentos demanda um poder publico forte, que
desempenhe ndo apenas um papel regulador das a¢des sobre o territdrio, mas que incentive
e provoque mudancas estruturadoras na forma de planejar, monitorar, fiscalizar e gerir a
cidade.

3 O SISTEMA METROFERROVIARIO DA REGIAO METROPOLITANA DO
RECIFE (RMR)

A histéria do transporte ferrovidrio urbano da RMR se confunde com a historia das
estradas de ferro de Pernambuco e comeca, em 1858, com a inauguracdo e operagdo com
trens diesel, da linha férrea da estagdo Cinco Pontas no Recife ao municipio do Cabo de
Santo Agostinho, localizado ao sul de Recife.

Em 1976, a partir dos estudos ja existentes para a drea metropolitana, foi elaborado o Plano
de Desenvolvimento Integrado (PDI) pela FIDEM, 6rgao de planejamento metropolitano,
cujas diretrizes de estrutura¢do urbana determinavam um modelo polinuclear em oposigdo
a extensa regido caracterizada por um unico nucleo. A macroestrutura espacial composta
por grandes nucleagdes, em substituicdo a antiga e espontdnea estrutura radial
monocéntrica visava descomprimir o nucleo central e fortalecer os centros locais e
secundarios. Caberia ao sistema de transportes a funcao de assegurar liga¢des rapidas entre
os polos (articulacao entre as nucleagdes) e proporcionar as ligagdes internas dentro de
cada nucleacdo (estrutura¢do interna). Em seqiiéncia foi desenvolvido o Plano de
Organizagao Territorial (POT) definindo a consolidacao de quatro nucleagdes.

Nessa época, a Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA), histérica e economicamente ligada
ao transporte de cargas, mantinha na cidade do Recife alguns trens didrios destinados ao
transporte de passageiros do suburbio, mas sem as condigdes minimas que o



caracterizassem como um servigo de transporte de massa. De fato, o sistema ferroviario
ndo dispunha de estacdes voltadas ao transporte de passageiros. O sistema ferroviario
estava sujeito a varios cruzamentos em nivel com o sistema rodovidrio, faixa invadida por
edificacdes e ocorréncia de travessias de pedestres ao longo de todo o trecho em
conseqiiéncia do crescimento desordenado da area urbana. A falta de regularidade e
pontualidade do servico ferroviario, bem como os freqiientes acidentes nas passagens de
nivel, em conseqiiéncia do quadro de deterioragdo em que se encontrava o sistema
ferroviario, além de promover um desgaste da imagem do trem perante a opinido publica,
impediam a sua consideragdo como um transporte de massa.

Em setembro de 1979, como reflexo da crescente urbanizacdo, da “crise" do petréleo e da
necessidade de se reduzir as importagdes de petroleo do pais, o Governo Federal, langou o
Programa de “Transportes Alternativos para Economia de Combustiveis”, dando énfase
especial ao transporte sobre trilhos como instrumento mais eficaz para a racionalizagdo do
consumo de combustiveis nos grandes centros urbanos. Era necessario, portanto, se
ampliar as redes eletrificadas. Como destacado por Agune & Braga (1979), a “escassez de
recursos imposta pela politica econémica da época impds que os investimentos se
revertessem para a melhoria do transporte urbano de massa contribuindo assim,
marginalmente para a solu¢do da crise energética ao mesmo tempo em que enfrentava um
grande problema da darea social”. Dessa forma, o Governo Federal resolveu investir na
modernizagdo do transporte ferroviario urbano, levando em conta dois fatores: o
aproveitamento dos corredores existentes bem como a separagdo fisica, operacional e
institucional dos transportes de cargas e de passageiros.

Nesse contexto de crise energética e¢ fortalecimento dos investimentos no transporte
ferroviario de passageiros, na RMR os estudos POT e PDI, estabeleceram as conceituagdes
e diretrizes basicas para a implantagdo de um sistema metropolitano de transportes de
massa em via fixa, abrangendo as linhas de Recife/Jaboatdo, Recife/Sao Lourengo da Mata
e Recife/Cabo. A linha Recife/Sao Lourengo da Mata faria a ligagdo entre as nucleagdes
Centro e Oeste ¢ a linha Recife/Cabo, a ligagdo entre as nucleagdes Centro e Sul.

Na RMR, a decisdo estratégica de implantagdo do trem metropolitano encontrou terreno
propicio para sua viabilizagdo, pela existéncia de um planejamento urbano que, direta ou
indiretamente, levava em conta aqueles corredores. Dessa forma, o projeto do trem
metropolitano da RMR, posteriormente denominado METROREC, foi viabilizado com
base no estudo preliminar do GEIPOT, desenvolvido no periodo de 1975 a 1979, sendo
compativel, em linhas gerais, com os principais estudos existentes na €poca, a saber:
"Estudo de Transportes do Grande Recife", (ETURB - SUDENE/1972), "Plano de
Desenvolvimento Integrado" (PDI) - FIDEM/1976, "Plano de Organizacdo Territorial"
(POT) - FIDEM/1980 e "Plano Diretor de Transportes Urbanos" (PDTU) - GEIPOT/1982,
além dos programas e projetos em curso na Rede Ferroviaria Federal (RFFSA). O Plano
Diretor de Transportes Urbanos (PDTU), concluido em 1982, projetou para o Recife a
implantagdo gradativa de um sistema em rede, em substituicdo a forma radial existente,
com o fortalecimento dos eixos radiais pré-existentes, entre eles os corredores Centro-
Oeste ¢ Centro-Sul, a serem operados pelo modo ferroviario bem como a criagdo de
perimetrais de interligacdo entre os municipios e os bairros. O fortalecimento se daria
exatamente pela maior flexibilidade e possibilidades de articulagdo, inerentes aos sistemas
em rede, permitindo mais alternativas de deslocamentos.



Como visto, o projeto do sistema metroferroviario do Recife foi uma conseqiiéncia direta e
imediata da politica nacional de transportes urbanos vigente, que estava voltada para o
fortalecimento do sistema de transporte publico e restrigdo ao uso do automdvel nos
deslocamentos casa-trabalho. O seu objetivo primordial foi o de definir um moderno
sistema de transporte de massa em via fixa, a ser implantado na RMR, com base nos
corredores ferrovidrios existentes.

3.1 Caracterizacio

O STPP da RMR considera a participagdo do modo ferroviario em dois corredores
estruturais, o corredor centro/oeste € o corredor centro/sul. Para atender a esses dois
corredores o Sistema de Trens Metropolitanos do Recife ¢ composto por 56,2 Km de
malha ferroviaria (Figura 01), dividida em dois sistemas separados, usualmente conhecidos
como Linha Centro e Linha Sul. Juntos transportam cerca de 180.000 passageiros/dia
(dados Metrorec: margo/2006) e 53.000.000 passageiros/ano (ibid:2005), respectivamente,
atendendo diretamente aos municipios de Recife, Jaboatdo dos Guararapes, Camaragibe e
Cabo e indiretamente a toda Regido Metropolitana do Recife, através do Sistema Estrutural
Integrado (SEI).

O corredor centro/oeste corresponde a Linha Centro do sistema metroviario, que interliga
o centro do Recife ao Municipio de Jaboatao de Guararapes, com um ramal da estacao
Coqueiral até o municipio de Camaragibe (representado pela cor rosa na Fig. 1).
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Fig. 1: Sistema Ferroviario Metropolitano da RMR

A Linha Centro tem 25,2km, opera nos trechos Recife-Coqueiral-Jaboatdo, com bifurcagao
Coqueiral - Camaragibe, em via dupla exclusiva, totalmente segregada. Ao longo do
sistema existem 18 Estagcdes, distribuidas a uma distincia média entre si de



aproximadamente 1,2 km e 5 Terminais Integrados do SEI. O intervalo entre trens no
horario de pico ¢ de 6 minutos no trecho Recife- Coqueiral e de 12 minutos nos trechos
Coqueiral-Jaboatao e Coqueiral-Rodoviaria. Nos horarios de vale (entre picos), o intervalo
entre trens ¢ de 15 minutos nas nos ramais Coqueiral-Jaboatdo e Coqueiral- Camaragibe e
7,5 minutos nas estacdes entre Recife e Coqueiral.

No municipio de Recife a configuragdo espacial ao longo do percurso da linha ¢
caracterizada pela alternancia de espagos vazios com dreas urbanas muito e pouco
adensadas, e também de areas rurais, o que demonstra a heterogeneidade de sua ocupagao.
Possui tipologia tipicamente residencial unifamiliar ou multifamiliar distribuidas em areas
que apresentam situagdo fundidria tanto regular quanto irregular. Conta ainda com areas
denominadas de zonas especiais de interesse social (ZEIS), de centros secundérios de
comércio e de servigo (Afogados, Cavaleiro, Areias), e de areas industriais, pontuadas ao
longo do trecho (Café Royal, Souza Cruz, etc) e aquelas concentradas no Distrito Industrial
do Curado (Siderurgica Ago Norte, Microlit, Philips, White-Martins, Coral, Kibon, etc.).

O Corredor Sul, por sua vez, corresponde ao sistema metroviario denominado Linha Sul,
que interliga o centro do Recife ao Municipio do Cabo de Santo Agostinho (representado
pela cor verde na Figura 01 acima). O trecho com 14,3km Recife-Cajueiro Seco, entre a
estacdo Terminal Recife, no bairro de Sdo José, e a estagdo Terminal Cajueiro Seco,
localizada no bairro de Prazeres, municipio de Jaboatdo dos Guararapes encontra-se em
processo de modernizagdo e melhoria, com obras para permitir a eletrificacdo e a separacao
fisica e operacional dos sistemas de cargas e passageiros. Apds a conclusdo do processo
serdo mantidas as mesmas caracteristicas da Linha Centro, faixa de dominio totalmente
vedada e inexisténcia de cruzamentos em nivel com o sistema viario e permitird a
integracdo modal com a rede de 6nibus.

Depois de concluida, a Linha Sul (sistema elétrico) contard com 10 estagdes exclusivas, e 5
Terminais de Integragdo, dos quais 6 estagdes (Largo da Paz, Imbiribeira, Antonio Falcdo,
Shopping, Tancredo Neves e Aeroporto) e 3 terminais de integragdo (Largo da Paz,
Tancredo Neves e Aeroporto) situados na cidade do Recife, além das estagdes e terminais
integrados de Joana Bezerra e Recife, comuns com a Linha Centro.

Assim como na Linha Centro, a ocupacdo ao longo do trecho ¢ bastante heterogénea e
diversificada além da existéncia de alguns vazios urbanos e de extensas areas sub-
utilizadas. As areas mais proximas do centro principal da cidade até o centro secundério de
Afogados encontram-se em estado de elevada deterioragao ja ha algumas décadas. A partir
da estacdo Largo da Paz, em direcdo ao sul, do lado esquerdo, verifica-se uma ocupagao
com urbanizagdo densa, constituida em sua maioria por populagdo de baixa renda com
padrdo de construcao baixo, apresentando condicdes sanitdrias e de servigos urbanos bem
precarios; a existéncia de vilas e diversos edificios de padrio médio e médio-alto de
construcdo, algumas instalagdes domiciliares de comércio, além de uma &area de
preservagdo ambiental (estudrio do Rio Jorddo com uma rica vegetacdo nativa de
mangues). Nesse mesmo trecho, o lado esquerdo caracteriza-se pela predominancia de um
comércio especializado (setores automotivo e de construgdo), algumas industrias e
habitagdes de padrao de construgdo médio com avenidas largas e arborizadas.

Ha que se destacar a existéncia de equipamentos urbanos de grande porte (Shopping
Center, Ginasio de Esportes Geraldo Magalhdes, Aeroporto Internacional, Universidade
Salgado de Oliveira e Faculdade do Recife - FAREC) além de uma ZEIS na érea de



entorno da estagdo Joana Bezerra. E importante destacar que a Estagio Joana Bezerra
constitui-se um importante terminal de integracdo do SEI, e tem uma localizagdo
privilegiada, proxima a area central e de facil conexdo com as zonas norte € sul, o que tem
despertado o interesse de sua (re)urbanizagdo com a participagdo do setor imobiliario local.

A maior parte das areas lindeiras de ambas as linhas sdo classificadas no macrozonemento
da Lei de Uso e Ocupacao do Solo (LUOS - 1996) como Zonas de Urbanizacao
Preferencial 01 (ZUP 01), o que confere os mesmos indices urbanisticos dos mais elevados
na cidade (figura 01). Verifica-se ainda a inexisténcia de projetos ou programas de
urbanizacdo para as areas degradadas, obsoletas, vazias ou sub-utilizadas, e um relativo
desinteresse do mercado imobilidrio formal em se instalar nas mesmas, apesar da
acessibilidade promovida pelo seu sistema de transporte publico, notadamente o metrd, que
¢ eixo estruturador do SEI.

O Plano Diretor da cidade do Recife, que ird nortear a revisdo da LUOS encontra-se em
revisdo e atualizacdo e até o presente momento, ndo se verifica nenhuma iniciativa tanto
por parte do poder publico quanto da iniciativa privada no sentido de reverter
positivamente e potencializar esse atributo da acessibilidade com a reestruturagdo urbana
das areas lindeiras do metro.

4 OS INSTRUMENTOS DE IN!)UCAO AO DESENVOLVIMENTO URBANO E
O SISTEMA METROFERROVIARIO: QUAIS POSSIBILIDADES?

Conceitualmente, os sistemas metroferroviarios sao considerados elementos indutores do
desenvolvimento urbano, notadamente por se constituir um modo de transporte de
qualidade capaz de contribuir diretamente para estruturagdo dos espacos urbanos /
metropolitanos - e para os deslocamentos cotidianos nas grandes cidades. No entanto, o
que se observa na area de entorno da Linha Centro do Metrorec, implantada ha 21 anos, ¢
uma visivel e acentuada degradacdo das edificagdes e das infra-estruturas, acompanhada da
subutilizacdo das antigas edificagdes industriais ou depositos, o empobrecimento do
comércio e dos servicos, o adensamento habitacional exagerado nas zonas de habitagdo
informal e favelas. Analisando o valor da propriedade urbana dada pela acessibilidade ao
sistema metroviario de Recife, Andrade e Maia (2005) verificam que as areas no entorno
da Linha Centro do Metrorec ndo passaram por nenhum processo importante de
dinamizac¢do no uso e ocupag¢dao do solo e nem valorizagdo dos espacos comerciais ja
existentes. Ao contrario, houve uma degradacdo urbana na maioria dos espacos.

E importante registrar que embora o sistema metroferroviario da RMR tenha sido
implantado em consonancia com os planos e projetos urbanisticos e de transportes
desenvolvidos para a RMR, no que se refere a politicas publicas, o que se verificou durante
esse periodo foi uma acentuada falta de sintonia entre o sistema implantado e as demais
politicas urbanas: habitacionais, uso e ocupacdo do solo, de emprego e renda, etc. Sdo
exemplos desse descompasso a ndo consolidagdo do Centro Administrativo do Estado e da
Central de Distribuicdo de Bens previstas no POT para se instalarem na 4rea de
abrangéncia do sistema, bem como na constru¢do dos conjuntos habitacionais, ainda na
década de 1980, em sua grande maioria ocorridos na Zona Norte da RMR, ao mesmo
tempo que o Governo Federal investia na constru¢do de um sistema de transporte de massa
ligando as nucleagdes centro e oeste da RMR. Ressalta-se, contudo, que essa situacdo nao
ocorreu apenas nas areas de influéncia do sistema metroferroviario.



O Plano para a Regido Metropolitana denominado Metropole 2010 elaborado pela FIDEM
em 2000, diagnostica que o processo historico ndo produziu uma urbanizacdo de qualidade
nem uma identidade propria nas areas lindeiras ao metrd. O espago publico €, em geral, de
baixa qualidade, insuficiente e ndo favorece o uso coletivo agregando valores de
urbanidade. Neste sentido, o documento aponta para uma clara necessidade de
complementacdo e/ou substituicdo de parte significativa do ambiente construido, seja ele
composto por infra-estrututras ou edificagdes, publica ou privadas, principalmente nas
areas descartadas do processo produtivo industrial e que se constituem potencial para
criacdo de areas urbanas de uso coletivo e de habitagdo. Sao, portanto, areas de
transformacao.

E nesse cenario que a discussdo da aplicabilidade dos instrumentos de indugdo ao
desenvolvimento urbano instituidos pelo Estatuto da Cidade torna-se crucial. O que fazer
para que as areas lindeiras da Linha Centro tornem-se estratégicas e sejam beneficiadas por
processos de reurbanizacdo? O que fazer para que a Linha Sul, ainda em implantacio,
tenha um processo diferenciado no que diz respeito ao conjunto de alteragdes decorrentes
de sua implantagdo, tanto no que diz respeito a mudanca na estrutura de deslocamento da
populacdo e nas transformagdes no uso do solo quanto na sua articulagdo e opgdo como
modo de transporte para parte da populacdo da faixa costeira da zona sul, caracterizada por
padroes de renda médios e altos? Ou seja, como valer-se da implantacdo de um sistema de
transporte de qualidade e de alta capacidade e de instrumentos do Estatuto da Cidade para
induzir e consolidar o desenvolvimento sustentavel nas areas de entorno e de influéncia do
sistema?

Analisando a configurag¢ao socio-espacial das areas lindeiras das duas linhas em relagdo ao
tecido urbano da cidade e a aplicabilidade dos instrumentos de inducdo do
desenvolvimento urbano definidos pelo Estatuto da Cidade verifica-se que:

e Mesmo que no macrozoneamento essas areas sejam consideradas de urbanizagdo
prioritaria, como hoje ja sdo, dificilmente o setor imobiliario se dirigird para as
mesmas sem que haja mecanismos restritivos de uso e ocupacao do solo em areas
onde o mercado de terras e imobilidrio ja estd fortemente instalado e, a0 mesmo
tempo, incentivos a sua (re)urbanizagdo. Para que as mesmas constituam-se em
mercado, elas precisam apresentar vantagens competitivas frente as demais areas da
cidade;

e Neste sentido, e pelas caracteristicas socio-espaciais apresentadas, o instrumento da
outorga onerosa do direito de construir sera de pouca aplicacdo para incentivar o
desenvolvimento de atividades urbanas nas areas lindeiras da Linha Centro. Para
essas areas recomenda-se a aplicacdo do parcelamento, edificagdo ou utilizacao
compulsdrias, atrelados a um programa de financiamento como forma de viabilizar
a transformacdo dessas areas. Em caso de ndo cumprimento, seriam utilizados o
IPTU progressivo e a desapropriacdo, como prevé o Estatuto da Cidade. Para as
areas ZEIS e areas de protecdo ambiental poderia se aplicar o instrumento de
transferéncia do direito de construir, ja que as mesmas sofrem restricdes quanto ao
tamanhos minimos/maximos de lotes e a sua ocupagdo. Para o entorno dessa
Linha, sugere-se ainda que sejam estudadas operagdes urbanas simplificadas para o
entorno dos terminais integrados de transporte publico;

e Para as areas lindeiras da Linha Sul, dada a proximidade fisica com areas de intensa
e progressiva valorizagdo da cidade (zona sul) e de forte atuagdo do mercado
imobiliario formal de média e alta renda, com potencial de interesse de mercado
muito mais elevado em relagdo a Linha Centro, qualquer instrumento de indugao



que seja aplicado devera estar em continuo didlogo e fortemente atrelado aos
demais instrumentos indicados principalmente para essa zona da cidade. Ha
também que se considerar que esse eixo da acesso a importantes equipamentos da
cidade, como o aeroporto internacional e o maior shopping center da cidade, além
de possuir extensas areas de potencial interesse do mercado imobiliario. Para que
essas areas se desenvolvam parece necessario, por exemplo, aplicar a outorga
onerosa do direito de construir nas areas hoje valorizadas da zona sul, onde hoje o
mercado imobilidrio esta instalado, e aplicar o parcelamento, edificacdo ou
utilizacdo compulsoéria nas areas lindeiras da Linha Sul do metrd. A transferéncia
do direito do construir poderiam ser aplicados para as areas ZEIS e nas zonas de
protegdo ambiental.Nos terminais de integracdo, como na Linha Centro, faz-se
necessario estudar operagdes urbanas consorciadas que dinamizem a ocupacao € as
atividades econdmicas no seu entorno ¢ gerem demanda para o sistema de
transporte publico. Essas operagdes urbanas precisam ser discutidas a luz da
quantidade e da qualidade das operagdes urbanas propostas para a cidade®, da
capacidade do poder publico de gerenciad-las e do mercado fundiario e imobilidrio
de absorvé-las.

5 CONCLUSOES

E inegivel a importincia do setor ferrovidrio nos sistemas de transportes urbanos,
notadamente por este se constituir em um modo de transporte capaz de contribuir
diretamente para o desenvolvimento urbano — haja vista o seu papel estruturador dos
espacos urbanos/metropolitanos - e para os deslocamentos cotidianos nas grandes cidades.
Por suas caracteristicas fisicas e operacionais, ele promove acessibilidade rapida e segura a
diversos pontos do territério, um atributo capital na configuracdo da localizagdo intra-
urbana e para a defini¢do de instalagdo de atividades urbanas.

Contudo, a experiéncia do metr6 do Recife e principalmente da sua Linha Centro, tem
apontado para caminhos opostos: suas areas lindeiras, apesar de se beneficiarem pela
acessibilidade promovida pelo mesmo, ndo s3o areas dinamicas do ponto de vista da
transformagdo socio-espacial, apresentando-se estagnadas e deterioradas ambientalmente.
A Linha Sul, ainda sem operagdo, pode tomar rumo semelhante se a politica urbana
municipal ndo definir as diretrizes e acdes estratégicas para suas areas adjacentes. Esse
momento de pensar na promocdo e valorizagdo dessas areas ¢ oportuno haja vista a
discuss@o do Plano Diretor em curso e da possibilidade de aplicacdo de instrumentos de

promogao do desenvolvimento urbano definidos pelo Estatuto da Cidade.

O que se observa ¢ que apesar dos planos iniciais para a cidade metropolitana articularem
os planos urbanisticos com planos de transporte publico, as praticas urbanas
contemporaneas apresentam uma forte desconexdo entre o planejamento urbano e o
planejamento dos transportes resultando no quadro acima descrito: areas com boa
acessibilidade mas ambientalmente degradadas. A definicdo de estratégias de cidade e para
a cidade, expressas no Plano Diretor, devem atrelar o desenvolvimento urbano a sua infra-
estrutura de mobilidade, principalmente aquela promovida pelo transporte publico.

2 Por exemplo, o projeto do Complexo Turistico-Cultural Recife-Olinda em discussio atualmente, prevé uma
grande operacdo imobiliaria envolvendo territorios das duas cidades. Esse projeto conta com o apoio das
prefeituras, do Governo do Estado e do Ministério das Cidades.



A aplicagdo de instrumentos de indug¢ao do desenvolvimento urbano do Estatuto da Cidade
demanda o entendimento da heterogeneidade do territério e de seus processos socio-
econdmicos de producao, e requer uma leitura atenta das suas especificidades e da relacao
entre suas partes constituintes. A aplicagdo de instrumentos especificos tende a ser mais
robusta na medida em que os mesmo se articulem entre si, ou seja, na medida em que eles
articulem essa heterogeneidade. A indicacdo isolada tende a torna-los ineficazes. Por isso,
nao tem sentido estudar o uso desses instrumentos de forma isolada para as areas lindeiras
do metr6 de Recife.

Por fim, a aplicagdo desses instrumentos demanda um poder publico forte, atuante,
mobilizador dos diversos setores da sociedade, estruturado com mecanismos de
planejamento e de gestdo transparentes. H4 de se estabelecer claramente os critérios e
procedimentos para aplicacdo desses instrumentos de forma integrada para toda a cidade,
definindo onde e quando devem ocorrer para que a escolha dos mesmos nao aprofunde
e/ou estimule as desigualdades e as distor¢des sdcio-espaciais hoje observadas.
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