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RESUMO

BOTELHO, Renata Nogueira. Estudo Diagnéstico da Estrutura Urbana no
Entorno dos Terminais do BRT Transbrasil sob a Otica do Conceito TOD
(Transit Oriented Development). 2020. 105 paginas. Dissertacdo (Mestrado em

Engenharia Urbana) - Universidade Federal do Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, 2020.

O presente trabalho de dissertacao tem como objetivo estudar as areas no entorno
de alguns terminais selecionados do BRT Transbrasil e orientar quanto ao
planejamento urbano demonstrando como a engenharia urbana pode contribuir para
as potencialidades e atratividades locais, permitindo apoiar nas decisbes de
incentivo do planejamento urbano da cidade do Rio de Janeiro promovendo
desenvolvimento urbano das areas. A primeira parte da revisao da literatura envolve
o sistema de transporte urbano e através da metodologia de TOD (Transit Oriented
Development) foram estudados fatores de diagndstico nos terminais selecionados do
BRT estudado sob a dtica da engenharia urbana. A segunda parte da revisdo
literaria estuda a interacdo entre o uso e ocupacido do solo e transportes, assim
como a estrutura urbana e referéncias de outros BRTs. A partir da revisdo da
literatura o caso de estudo do BRT Transbrasil foi realizado através do método
qualitativo de andlise dos dados um cruzamento de informacgdes inerentes as

regides que sao importantes nds de transporte na Avenida Brasil.

Palavras-chave: TOD. Engenharia Urbana. Estrutura Urbana. BRT Transbrasil.



ABSTRACT

NOGUEIRA BOTELHO, Renata. Diagnostic Study of the urban structure in the
surroundings of the BRT Transbrasil Terminals from the perspective of the
TOD (Transit Oriented Development) Concept. 2020. 105 pages. Master thesis
(Master in Urban Engineering) — Universidade Federal do Rio de Janeiro. Rio de
Janeiro, 2020.

This thesis work aims to study the areas around some selected terminals of BRT
Transbrasil and provide guidance on urban planning, demonstrating how urban
engineering can contribute to local potentials and attractiveness, allowing support in
decisions to encourage urban planning in Rio de Janeiro city promoting urban
development of the areas. The first part of the literature review involves the urban
transport system and through the TOD (Transit Oriented Development) methodology,
diagnostic factors were studied in the selected terminals of the BRT studied from the
perspective of urban engineering. The second part of the literary reviews the
interaction between occupation and land use and transport, as well as the urban
structure and references of other BRTs. From the literature reviews, the case study of
BRT Transbrasil was carried out through the qualitative method of data analysis, a
crossing of information inherent to the regions that are important transportation

nodes on Avenida Brazil.

Keywords: TOD. Urban Engineering. Urban Structure. BRT TransBrasil.
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1. INTRODUCAO

1.1 PROBLEMA E MOTIVACAO

A implantacdo de um novo modal de transporte na principal via rodoviaria na
consolidada cidade do Rio de Janeiro, a Avenida Brasil, € uma alteracao significativa
na paisagem urbana e afeta diretamente o planejamento urbano das &reas
adjacentes. Neste contexto, a engenharia urbana pode oferecer substancial
contribuicdo ao planejamento urbano, aplicando métodos e técnicas para andlise
dos diversos cenarios resultantes da interacédo entre a mobilidade urbana e o uso do
solo.

A possibilidade de conexao da populacao do entorno com o centro da cidade
e as interligacbes que os terminais rodoviarios trardo a Baixada Fluminense
promovera uma melhoria na mobilidade urbana. O modo de transporte BRT, Bus
Rapid Transit, tem a previsdo de transportar aproximadamente 800 mil pessoas
diariamente segundo os estudos de fluxo de trafego realizados pela Prefeitura da
cidade do Rio de Janeiro (ITDP Brasil, 2014).

Cada estacao de entrada de passageiros atraira um transito de pessoas,
centralizando o que no formato anterior € distribuido através dos pontos de énibus
pela via. Esses pontos de atratividade passam a ser interessantes do ponto de vista
do planejamento urbano e da engenharia urbana, uma vez que hoje eles tém uma
formatacdo de uso do solo como: residencial, comercial, contendo em alguns locais
equipamentos urbanos (hospitais, escolas, delegacias, areas de lazer, entre outros)
que poderao sofrer alteracdes para atendimento da populacio local. Essas estacdes
se mostram como sendo o ponto de encontro entre a analise do uso e ocupacao do
solo e o sistema de transporte, acontecendo assim a sobreposicdo desses
conceitos.

A dinamica de transformacbes espaciais vai além da alteragdo nos
equipamentos que o formam, é possivel que com o aumento do fluxo de pessoas
surjam novas demandas de consumo (alimentacdo, lazer, comércio formal e
informal). Dessa forma, € necessario que ao pensar estes espacos possa se
considerar também a relacdo dialética entre seus usuarios, antecipando assim a
criacdo de nichos para que ndo haja uma ocupacido “ndo planejada” no entorno

desses pontos de passagem.



Ao estudar o crescimento populacional atrelado ao sistema de transportes,
TOD (desenvolvimento orientado pelo transito) € um conceito de desenho urbano
que foi definido por um grande numero de autores e se encaixa academicamente
nesta analise. Esse conceito & identificado na lingua portuguesa como DOTS,
desenvolvimento orientado ao transporte. E continua sendo um conceito moderno
que tenta controlar padrbes negativos de crescimento urbano disperso. Esse
conceito de projeto de planejamento espacial visa aumentar o numero de
passageiros em transporte publico de massa rapido e frequente, além de padrdes de
distancias a pé e via bicicleta com seguranga, reduzindo o uso de carros particulares
e promovendo o crescimento urbano sustentavel. E uma estratégia de planejamento
e desenho urbano que visa criar cidades habitaveis e acessiveis para seus
habitantes. Combina medidas para promover atividades com acesso a
oportunidades a uma distancia de 5 a 10 minutos a pé dos centros de transporte,
aumentando assim a densidade ao seu redor (ITDP, 2017).

A Grand Central Station em Nova York, o terminal Paris Saint-Lazare e a
Estacdo Chatswood em Sydney sdo alguns dos muitos exemplos de grandes
estacdes que hoje ndo sdo apenas consideradas nos de transporte em termos de
mobilidade, mas que se tornaram hubs TOD completos. Trens, metrd6 e outros
modos de transporte interagem com shopping centers, hotéis e servigos de varejo
integrados nesses hubs. Todos tém caracteristicas TOD, conforme definido por
Ollivier et al. (2018) como facilidade de locomogéo, compacidade e uso diversificado.
O objetivo desta pesquisa baseia-se em quais dessas caracteristicas de TOD estao
influenciando as estratégias de desenvolvimento de estagdes de transporte.

Como um exemplo das caracteristicas da TOD, para promover um ambiente
favoravel ao ciclismo, é essencial fornecer estacionamento para bicicletas em torno
dos hubs e ter iluminacao e sinalizacdo adequadas para os ciclistas. Como outro
exemplo, os varejistas podem ter a intengdo de investir mais em lojas em torno de
hubs quando houver um aumento no fluxo de pedestres que pode ter resultado de
melhorias feitas em um hub ou estacdo de transporte. No entanto, essas
caracteristicas de TOD nessas areas, consistindo em estacdes e seu entorno direto,
influenciaram no planejamento urbano desta area ou as alteragdo se dardo por

motivos alternativos? O objetivo desta pesquisa gira em torno dessa questao.



1.2 OBJETIVOS GERAL E ESPECIFICOS

O objetivo geral dessa pesquisa consiste em analisar a formagdo da

estrutura urbana no local onde esta sendo implantado um novo modal de transporte.
Analise do entorno de estagcoes do BRT Transbrasil que podem

promover um desenvolvimento urbano.

Esse procedimento podera direcionar a tomada de decisdo no planejamento urbano

no entorno da Avenida Brasil, onde sera construido o BRT Transbrasil. Para que o

objetivo geral seja alcangcado, alguns objetivos especificos foram delimitados

tornando a andlise factivel. Sdo eles:

- Escolha dos terminais do BRT que irdo integrar aos outros modais
(Terminal Coronel Américo Fontenelle- integracao com VLT e rodoviaria, Ampliagao
do Terminal Aroldo Melodia - Fundao- integracdo com 6nibus, Terminal de Missdes-
integracdo com Onibus, Terminal de Margaridas- integragdo com 6nibus e Terminal
de Deodoro - integragdo com BRT Transolimpico), considerando sua mobilidade
atual e futura.

- Mapear os terminais através de caracteristicas de TOD selecionadas.

- Analisar o impacto do BRT Transbrasil na populacdo existente e na
demanda que sera acrescida apos sua implantacéo.

- Analisar a potencialidade dos locais no entorno do BRT que facilitem a
insercao urbana da populagdo com um limite de razoabilidade de fluxo de pessoas

nas estacoes.

1.3 JUSTIFICATIVA

1.3.1. Importancia do Tema Escolhido

O tema escolhido abrange o estudo de caso das transformagbes espaciais
que acontecem ao redor dos terminais de transporte derivadas da implantacdo do
BRT Transbrasil. A riqueza desta analise esta na possibilidade de entender como
serdo dadas as transformacdes nestes territérios e pensar a respeito da
problematica da movimentagao urbana das pessoas que irdao se estabelecer nos
locais contemplados pelo projeto de expansédo do BRT.

Segundo a diretora do |Instituto de Politicas de Transporte e

Desenvolvimento — ITDP Brasil mencionou em 2013, “que o caminho para



reestruturar as cidades é estimular uma ocupacdo compacta até mesmo com a
mistura de usos do solo”. Ainda em 2017, no langamento da Agenda Rio (2017), Ana
Nassar destacou a importancia da transparéncia do processo: Visando a integracao
social, a intencéo de trazer os empreendimentos para a proximidade do corredor de
Onibus seria uma estruturagdo de grande valia, promovendo diversidade cultural e
social, sendo levados pela movimentacao do transporte proximo.

Na Agenda Rio 2017, o coordenador de transporte publico do ITDP Brasil,
Gabriel Oliveira, mencionou que: “Quanto mais pessoas viverem proximas ao
transporte publico, melhor sera seu acesso a tudo o que o ambiente urbano tem a
oferecer. No municipio do Rio de Janeiro, 47% dos habitantes moram a uma
distdncia que pode serpercorrida a pé até as estagbes (1km). Na Regido
Metropolitana, esse numero cai para 28%”, corroborando com a ideia de anélise do
presente estudo.

A metodologia de analise de viabilidade de implantagdo de um modal em um
novo territorio consiste (resumidamente) nos seguintes passos:

1. Mapeamento das caracteristicas das areas existentes no entorno do
local estudado (principais terminais multimodais do BRT Transbrasil)
2. Estudo de caracteristicas relacionadas a TOD
Construcao de cenarios de interagcao entre a estrutura nova proposta
e a dindmica territorial reorganizada.

O estudo inicial consiste na analise das areas no entorno dos terminais que
existem servicos em disponibilidade para a populacdo. Com a implantagdo dos
terminais é possivel identificar um crescimento natural ao redor do novo meio de
transporte executado. Assim serdo identificados os maiores fluxos de pessoas no
entorno. No entanto caso existam servigos disponiveis no entorno, o movimento
pendular completo pode identificar um menor fluxo como um todo. Sera analisado o
cruzamento das informagdes disponiveis nas areas de interesse com a necessidade

da populagao para permitir planejar o incentivo de cada localidade.

1.3.2. Aspectos Sociais

Concomitantemente, segundo a Politica Nacional de Mobilidade Urbana -

PNMU, comprovada na (Lei 12.587, 2012), é determinado que alguns dos principios



sejam o desenvolvimento das cidades, nas dimensdes socioeconbmicas e a
equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico coletivo.

Aliando as expectativas da lei disposta acima, pode-se notar a relevancia do
estudo integral e interligado do bindmio de transportes, em especial o coletivo, neste
caso representado pelo corredor de 6nibus BRT, e uso do solo sendo analisada
ainda a localizagdo de baixa renda e o déficit habitacional na cidade do Rio de

Janeiro apresentado na justificativa do tema escolhido.

1.3.3. Aspectos Econémicos

Em conformidade com os estudos “Integragéo entre Politicas de Uso de Solo
e de Transportes: Dificuldades e Necessidades” apresentados por (Pietrantonio,
Gualda, & Strambi, 1997) existe um ressurgimento do interesse exploratério do
potencial da complementacido entre as politicas de uso do solo e transporte como
forma de atenuar ou superar problemas de saturacao das infraestruturas urbanas, a
de transporte entre elas.

Este é um tema que é apresentado frequentemente em discussbes de
politicas urbanas. Ele se mostra no aspecto econdmico para os érgdos que tem a
possibilidade de interferir no futuro no planejamento urbano nortear os possiveis
enquadramentos das areas de moradia préximas ao corredor de transporte. Este
tema visa aplicar por meio de incentivos fiscais e/ou incentivos a terrenos de doagao
governamentais aos programas de habitagao popular.

Ainda no que tange ao objetivo desta pesquisa de avaliar a possivel
demanda reprimida que possui moradia mais afastadas a se deslocar para a
proximidade ao BRT Transbrasil, faz levantar a analise dos novos adensamentos
populacionais levando a saturacdo do meio de transporte em um curto espacgo de
tempo. Sera abordada a compatibilidade econdmica do modelo de transporte com as
mudancas futuras. Em longo prazo pode ser explorado o fato da autossuficiéncia
urbana das areas proximas a maior via expressa que corta a cidade do Rio de

Janeiro.



1.3.4. Aspectos Técnicos

Nos estudos de Seibel & Portugal apud Vasconcellos, sao apresentados os
seguintes argumentos para os termos relacionados de uso de solo e transporte
(1996):

a. A definicao inicial sobre o tipo de atividade que sera realizada em um certo
ponto;

b. A partir desta defini¢ao inicial, surgem os movimentos resultantes da
relacdo complementar entre as diversas atividades (passageiros e/ou
cargas);

c. Com os movimentos gerados e a necessidade de deslocamento ter-se-a
uma demanda por transporte;

d. Tal demanda é atendida por certa oferta de transporte (6nibus, trem,
metré, barca, etc);

e. Uma maior acessibilidade no espaco urbano;

Uma maior acessibilidade acarretara em certa valorizacido do solo por

parte do préprio mercado;

g. Valorizado o solo, este podera servir a diversos usos, reiniciando-se assim
0 processo ciclico.

—h

Como foi estudada por eles, a analise urbanistica se mostra em um padrao
que se associado aos interesses governamentais e de mercado podem alavancar os
terrenos existentes nas proximidades e trazer um crescimento ordenado ante ao

desordenamento usual urbano visto no Rio de Janeiro.

1.3.5. Aspectos Académicos

Conforme mostrado nos estudos de Andrade “Procedimento para
Formulacdo de Cenarios de Ocupag¢do Habitacional ao Longo de Corredores de
Transportes”, o presente trabalho apresenta embasamento e possibilidade ampla de
utilizagao na cidade do Rio de Janeiro (2013).

A metodologia aplicada busca desenvolver um modelo de ocupagao
habitacional que trata os planejamentos urbanos e de transportes de forma
integrada, garantindo a gestdo democratica das cidades. Este é um trabalho
académico que recomenda a possibilidade de uso em casos reais aprimorando a
coleta de dados e o resultado dos pesos dos setores de governo, sociedade civil,
academia e mercado imobiliario sobre a decisdo de efetivacdo do processo de
escolha na localizag&do de novas habitagoes.

A intencao da presente pesquisa visa a replicacdo dos conceitos em outro
contexto sinalizado com o BRT Transbrasil, trazendo a possibilidade de



mapeamento das areas reais, baseando nas analises de trafego local para
impulsionamento das habitacdes das regides com menores densidade ao longo da
via. A forca do trabalho consiste na integracdo dos modelos de uso do solo e

mobilidade urbana.

1.4. LIMITACOES DA PESQUISA

Algumas licdes podem ser aprendidas com os dados estudados. A
disponibilizacdo dos dados nem sempre é viavel. E ainda esses dados apresentam
diferentes parametros em cada 6rgao pesquisado, o que se faz necessario o
entendimento de como sera feita a comparacdo. Nesta pesquisa, foi utilizado o
parametro de bairros onde se localizam as estacdes. Para que seja feito um estudo
mais aprofundado, pode-se incluir a demarcag¢ao de area com extragao dos dados
locais. Além disso, o conhecimento do autor sobre os locais pode ser alcangado com
profissionais experientes ao longo do projeto do BRT que apoiaram no processo de
decisdo. A pesquisa qualitativa com base em dados pode ser frustrante, pois
depende da informacdo disponivel, pardmetros adotados e disposicdo de outras
pessoas para colaborar como gerador de dados. Manipular esses dados também
pode ser um desafio, uma vez que a interpretacdo das informagdes se baseia na

perspectiva do pesquisador.

1.5. METODOLOGIA DA PESQUISA

1.5.1. Estratégia de Pesquisa

A estratégia apresentada para a pesquisa envolve na primeira fase
alinhamento de trés vertentes: A perspectiva histérica do local traga o caminho
percorrido do passado até a atual conjuntura; O entendimento correto da relagao de
uso e ocupagao do solo com transporte com o ciclo de Wegener & Fuerst (1999); E
um estudo aprofundado da literatura sobre o conceito de TOD.

Em sua segunda fase, a pesquisa busca definir as caracteristicas de TOD
que envolvem terminais de transporte de forma a construir os fatores de
diagnodsticos para cada um dos terminais. Eles foram divididos em: fatores
mensuraveis e fatores de observagdo subjetiva. Para que eles sejam estudados

corretamente, foi realizada a atribuicdo de métrica para cada um deles. A partir



deste, os terminais s&o brevemente comparados em seu diagnéstico local. A analise
dos dados disponiveis permite entender quais s&do as limitacdes do modelo e
recomendacdes para possiveis pesquisas mais avancadas sobre o assunto. Como
ultimo item desta fase, as potencialidades de cada terminal sdo apontadas.

Na terceira fase da pesquisa, ha a comparagao dos terminais e foco em seu
possivel entendimento do planejamento urbano. A Figura a seguir apresenta a

representacao grafica do processo completo.



Analise da formacdo da estrutura urbana no local onde esta sendo implantado um
novo modal de transporte (BRT Transbrasil)

Primeira fase:

Estudo daliteratura

l

Uso e ocupagao

Perspectiva
histérica dosoloe TOD
Transporte
Estrutura Conceitual
Segunda fase:
Definir caracteristicas TOD
Passo 1
Definir Fatores de Diagndstico
Passo 2
[ } \
Fatores cft?stg;\?: %eo Atribuicdo de
mensuraveis rvag métrica
sub]ftlva
Comparacdo dos terminais
Passo 3
Andlise dos dados disponiveis
Passo 4
Andlise de potencialidades
Passo 5

Terceira fase:

Comparagdo entre terminais

Conclusdes sobre o planejamento urbano

Resultado esperado

Figura 1 - Estratégia de pesquisa (Autor)

1.5.2. Estrutura Conceitual

Os centros de transporte representam um local em que os padrdes de uso
do solo sdo mais evidentes porque € um né espacial, facilitando a alocagédo para um

fluxo de pessoas. Os terminais de transporte podem ser caracterizados por algumas



fungdes principais. Primeiro, um terminal funciona como um né de transporte, que
possui um certo nivel de atratividade. Em segundo lugar, ele pode ser visto como um
destino com a presenga de lojas de varejo e outras atividades a uma curta distancia
a pé. Um terminal é capaz de combinar esses recursos, fazendo uso do solo ao
redor.

Os conceitos de transporte e uso do solo estdo conectados no ciclo de
Wegener & Fuerst (1999), como pode ser visto na Figura 2. O arcabougo conceitual
desta pesquisa consiste em analisar o ciclo de feedback do uso do solo e do

transporte, com foco na acessibilidade local dos terminais.

Decisdodo
Decis3o da modo Decisdo do
rota destino
terligagas Decisdaode viagem
Tempo de viagem/
distancia/ custo Uso de carro
Transporte
Acessibilidade Atividades
Uso do solo
Atratividade Movimentagdo
Dec'lsaoNde Decisdode
If)callzalxgaode localizagdo dos
investidores ..
Construgao

Figura 2 - Uso do solo e transporte ciclo (Adaptado de Wegener & Fuerst, 1999)

Nessa estrutura, o conceito de TOD foi escolhido para investigar a
atratividade de um terminal como resultado de suas caracteristicas e abordagem
pratica no contexto de desenvolvimento em torno de noés de transito. Foi investigado
até que ponto as caracteristicas da TOD estdo presentes nas estratégias de
localizacido dos terminais, resultando em melhor acessibilidade e, assim, levando a
mais viajantes no meio de transporte. De acordo com essa teoria, melhorar a
interacdo entre transporte e uso do solo também melhora a acessibilidade, o que

leva a melhorar a atratividade local. Essa atratividade pode alterar as estratégias de



planejamento urbano, se as caracteristicas do TOD forem consideradas na escolha
de sua localizagcdo. Os resultados da pesquisa mostram quais caracteristicas de
TOD sao mais relevantes e outras barreiras devem ser consideradas para superar
essa atracao.

Quando um centro de transporte passa por um possivel novo
desenvolvimento, toda uma gama de impactos indiretos no ambiente construido,
raramente é detectada a primeira vista. Esses efeitos poderiam incentivar
investimentos nessa area, aumentando a atratividade, considerando as
caracteristicas locais. Nesse centro, a mobilidade € alcangada pela chegada e
partida dos modos de transporte. O sistema de transporte é considerado um fator
que nao muda nesta pesquisa. Por outro lado, o uso do solo nas areas circundantes
pode mudar com o sistema de transporte. Essa mudanca traz acessibilidade e
melhora a qualidade de vida do bairro. Por exemplo, essa situacédo pode ser vista na
implementacdo de uma nova conexao de 6nibus ou em um ponto focal para o
compartilhamento de carros e bicicletas, ou no desenvolvimento de um novo edificio
residencial, ou de uma nova loja de varejo atraida pelo terminal, ou ainda na criacao

de algum tipo de servico de atendimento a populacéo local, como creches.

1.6. ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este capitulo 1 apresenta o entendimento do tema com a problematica do
planejamento urbano com a implantacdo do BRT Transbrasil aliado ao uso e
ocupacao do solo, situando o Rio de Janeiro, em especifico a Avenida Brasil, sendo
a maior via rodoviaria na cidade. Nele sdo apresentadas as visbes com aspectos
sociais, econdmicos, técnicos e académicos, como a justificativa da escolha. E
iniciada a apresentacdo da metodologia da pesquisa com estratégia e estrutura
conceitual.

O capitulo 2 expde a parte da revisdo da literatura correspondente ao
transporte urbano, elencando o sistema de transporte, introduzindo o conceito de
TOD e do sistema do BRT, sendo finalizado com o entendimento da atratividade e
potencialidade das estagées como um PGV.

O capitulo 3 aborda a segunda parte da revisdo da literatura iniciando com o
binbmio do uso e ocupacao do solo e transporte. breve histérico da localidade da

Avenida Brasil e do sistema de transportes que esta sendo construido. A explicacao



sobre o planejamento urbano, estrutura urbana, desenho urbano e acessibilidade é
explorado neste capitulo. Ainda, apresenta outros BRTs alinhados aos conceitos
estudos como exemplos.

O capitulo 4 adentra o caso de estudo. Inicia explicitando os materiais e
metodos utilizados para a realizagdo da pesquisa, com o desmembramento do
alcance dos obijetivos especificos. Nesse capitulo sdo mostradas as etapas para que
a metodologia seja aplicada na intencdo de se obter dados para posterior
entendimento. A operacionalizacdo da pesquisa é explicada com o intuito de
localizar os estudos de caso e critérios usados para cada um deles com a atribuicdo
dos fatores de observagédo subjetiva e mensuraveis. Assim € possivel iniciar a
analise dos terminais. Nele sdo observadas as caracteristicas das estagbes do BRT
que se assemelham e podem ser enxergados como potencialidades de cada regido.
A partir das caracteristicas analisadas como resultados nesse capitulo sao
explicadas possiveis provisdes futuras e as barreiras encontradas para tornar as
regides com um nivel elevado de TOD.

Por dultimo, no capitulo 5, sdo apresentados as conclusdes e

recomendag¢des, bem como os possiveis desdobramentos da pesquisa.



2. REVISAO DA LITERATURA: TRANSPORTES

A revisao da literatura cobre inicialmente a parte de transportes da questao
apresentada. Inicialmente é esclarecido o sistema urbano de transportes para que
assim possa ser estudado o conceito de TOD. Adentrando a perspectiva literaria, o
conceito de TOD e suas caracteristicas e componentes sdo estudados entendendo o
planejamento urbano das estagées como seu objetivo principal. Quando essa teoria
€ explicada e situada no local é crucial que se entenda o contexto por tras explicado
previamente. Os recursos TOD apresentados devem visar 0 mesmo objetivo, com
foco na melhoria da qualidade de vida dos viajantes nos centros de transporte.

O histérico de implantagdo do modo de transporte BRT é exposto para
exemplificar o motivo de escolha e descrigdo do projeto, assim como seu
entendimento como um sistema de transporte urbano. Conceitos como atratividade e
potencialidade vem apresentar o motivo pelo qual as estagbes de integracdo de
transportes podem ser consideradas polos geradores de viagem. Esses sao
abordados a fim de explorar a relagdo do sistema de transporte com o uso do solo

local.

2.1. SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO

Ao se tratar de um sistema de transporte especifico como o BRT neste
presente trabalho, a rede das estagdes como mostrado na figura a seguir retrata a
mobilidade urbana capaz de ser provocada aos fluxos de pessoas que se

movimentam entre os fixos da rotina urbana.
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Figura 3 - Mapa atual dos BRTs existentes na cidade do Rio de Janeiro. (BRTRio, 2018)

A rede implica um espago moével e integrado, fluido e liso, com densidade
variavel em fungdo da rapidez dos fluxos e das trocas. Nos anos 1970 ja ndo se
pode mais desconhecer a relacdo em rede, que entdo surge, articula os diferentes
lugares e age como a forma nova de organizagcdo geografica das sociedades,
montando a arquitetura das conexdes que dao suporte as relagdes avancadas da
producao e do mercado (Moreira, 2007).

A partir dos fixos sendo os espacgos urbanos construidos, os fluxos podendo
ser os movimentos que interligam e a rede montando a arquitetura das conexdes e a
mobilidade urbana organizando o espacgo, entende-se que o fechamento desse ciclo.

No Brasil, conforme o Plano Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU, as
cidades com mais de 20 mil habitantes sado obrigadas a elaborar Planos de
Mobilidade Urbana, visando nortear através de politicas publicas o encadeamento
das redes locais.



2.2. TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT (TOD)

A integracao da rede de transporte, o aumento do numero de passageiros e
a satisfacdo entre os usuarios sdo as principais caracteristicas dos centros de
transporte. Por um lado, o processo para desenvolver um acesso tranquilo as
estacdes, transferéncia entre modos de transporte é a preocupacao do sistema de
transporte. Consequentemente, esse processo contribui para o trafego e a qualidade
do ambiente de vida. Por outro lado, a oportunidade de desenvolvimento urbano
pode melhorar a comunidade, melhorando o desenvolvimento socioeconémico. A
melhoria desses recursos desenvolve uma area de estacgao voltada para o transito.

TOD ¢é definido como a integragdo do “desenvolvimento de uso misto
préximo ou orientado para as instalagdes de transporte de massa” (Thomas, et al.,
2018). A traducdo do conceito TOD para a lingua portuguesa se da como
Desenvolvimento Orientado ao Transporte. Quando na realidade deveria ser
Desenvolvimento Orientado pelo Transporte. Essa alteragdo do advérbio ‘ao’ por
‘pelo’ é importante devido a ordem dos fatores no tempo. A regidao se desenvolve a
partir do momento que o meio de transporte é implantado no local.

Os beneficios do TOD sdao o desenvolvimento da area, ndo apenas
econdmica quando atrai mais pessoas para os servicos prestados e o sistema de
transporte, mas também social e ambiental. A perspectiva social envolve a interagao
de nés de atividades vibrantes nas estacdes, com foco no interesse das pessoas
(Cervero & Kockelman, 1997). As questbes ambientais consistem em reduzir a
dependéncia do carro devido a maior aceitacdo do transporte publico,
consequentemente levando a reducdo das emissdes de gas carbbnico (TCRP,
2004).

Parker e Arrington (2002) definem caracteristicas do TOD como
"desenvolvimento de densidade moderada a alta, localizado a uma curta caminhada
de uma grande parada de transito, geralmente com uma mistura de oportunidades
residenciais, de emprego e compras projetadas para pedestres sem excluir o
automovel". Esse ponto de vista enfatiza que as oportunidades de compras sdo uma
das principais caracteristicas, o que reforca a importancia do foco desta pesquisa
(ibid.). Parker e Arrington também mencionam as melhorias em eficiéncia e eficacia,
aumentando o numero de passageiros em transporte nos centros de transporte

(ibid.). Esse numero de passageiros garante um fluxo continuo de pessoas na area.



Em geral, a definigio de TOD envolve atribuir suas caracteristicas a um
local. Isso ocorre devido ao contexto das configuragdes em segundo plano, que séo
diferentes para cada situagao. O TCRP (Transit-Oriented Development in the United
States) fornece o exemplo comparativo de que um desenvolvimento denso, passivel
de caminhar e de apoio ao transito € diferente em uma area como Manhattan ou em
uma cidade de tamanho médio menos conhecida no meio-oeste dos EUA. A mesma
abordagem pode ser adotada, por exemplo, na comparagdo de Amsterdd com
Assen. Ambos os municipios tém quase a mesma area de superficie, mas tém
diferentes economias, densidades e populagédo (TCRP, 2004); (World Population
Review, 2019).

Como muitas caracteristicas podem ser destacadas a partir desse conceito,
0 objetivo é explorar se esses recursos sao relevantes para os investimentos dos
negécios da horeca em centros de transporte recém-construidos ou remodelados.

O TOD pode ser visualizado em trés niveis de escala: regido da cidade, nivel
do corredor e area da estacdo. O nivel da regidao da cidade é a visdo mais ampla
qguando a cidade é o foco do desenvolvimento como um todo. Além disso, pode ser a
conexao entre novas cidades e centros urbanos a uma cidade mae, conhecida como
planejamento no nivel do corredor. O segundo nivel integra uma malha de nés
urbanos a uma maior, produzindo o efeito de aglomeracgao. Por fim, existe a area da
estacao que engloba um terminal de transporte em sua esséncia, sendo este o foco

desta pesquisa.

2.2.1. Componentes de TOD

Segundo Olivier et al. (2018), os oito principios principais a seguir podem
garantir o desenvolvimento de areas baseadas no conceito de projeto TOD. Eles
avaliam se o TOD 'nivel' da area esta no centro de transporte ou no nivel da cidade.

1. Alinhar densidades humanas / econdmicas, capacidade de transporte de
massa e caracteristicas da rede para maior acessibilidade

2. Crie regides compactas com deslocamentos curtos

3. Garantir a resiliéncia das areas conectadas pelo transporte de massa

4. Plano e zona para bairros de renda mista no nivel do corredor

5. Crie espacgos publicos vibrantes e centrados nas pessoas em torno das

estacdes



6. Desenvolver bairros que promovam caminhadas e ciclismo

7. Desenvolver transporte publico de boa qualidade, acessivel e integrado

8. Gerenciar a demanda de veiculos particulares

Esses principios sdo frequentemente considerados uma utopia, dependendo
do contexto construido. No entanto, mudancas econémicas e sociais podem ser
relacionadas e até mensuradas com base nessas caracteristicas. Mesclando esses
conceitos a termos gerais por DeCoursey e Athey (2007), TCRP (2004) e Thomas et
al. (2018), resumindo e considerando as areas da estagdo como foco, as seguintes
caracteristicas sao significativas para as areas de transporte:

- Integrar diversas instalagbes urbanas e sistema de transporte para maior
acessibilidade

- Criar centros de atividades centrados nas pessoas como importantes nés
de transporte compactos

- Incentivar a qualidade do espaco para caminhadas e ciclismo nas areas
circundantes

Todos esses termos gerais podem estar relacionados ao objetivo desta
pesquisa. Primeiro, o uso comercial com uma variedade de lojas em torno dos
terminais cria diversidade e pode ser integrado ao planejamento de transporte. Em
segundo lugar, a criacdo de centros de atividades esta relacionada ao hub como
destino. Essa posicao alinharia os conceitos de mobilidade e acessibilidade, porque
todas as categorias (comércio, industria, residéncias, etc.) presentes nos hubs
poderiam ser um local de destino dentro dos arredores do centro de transporte. No
ultimo quildmetro percorrido, ao adicionar um novo modo de transporte a rota, pode
fazer a diferenga na escolha do viajante. Em todas as caracteristicas, a integracao
do uso do solo e planejamento de transporte esta presente como um fator critico.

Para explicar o TOD em questdes praticas, os componentes amplamente
reconhecidos dos 7D's serdo usados. Essas 7 dimensdes sao indicadores-chave de
desempenho para alcangar um alto nivel de TOD. No entanto, ainda é baseado em
uma nogao percebida entre especialistas e viajantes. Em muitas situagbes, os
componentes analisados se sobrepdem ou sdo altamente vinculados. Serao
fornecidos exemplos para esclarecer os critérios na sec¢ao de introducao de critérios

a seqguir.



2.2.2. Introducao dos critérios

Embora o TOD possa ser categorizado em componentes, também
conhecidos como dimensdes, como nas 7D (Densidade, Diversidade, Design,
Destino, Distancia ao transito, Gerenciamento da Demanda e Demografia), nesta
pesquisa, apenas as caracteristicas mais significativas de cada dimenséo para a
area da estacao serédo abordadas (Ewing & Cervero, 2010); (Ogra & Ndebele, 2014).
De acordo com Cervero e Kockelman, novos urbanistas, neotradicionalistas e outros
defensores da reforma, as trés principais dimensdes que influenciam o ambiente
construido sado densidade, diversidade e design (1997). Ao longo dos anos, o0s
pesquisadores desenvolveram mais critérios para serem o foco. Esses critérios
serdao mantidos como uma categoria de plano de fundo para apresentar as
caracteristicas. Para todos os critérios, sdo destacados quais sao os principais
recursos relacionados as areas da estacao.

Diversos usos do solo atraem pessoas para as areas de TOD. Além disso,
os terminais de transporte seguem o desenvolvimento urbano e, portanto, se
algumas caracteristicas de TOD puderem ser incentivadas, os administradores dos
terminais podem tornar essa area da estacdo mais atraente. Esse ciclo virtuoso leva
a questdo do que poderia melhorar esse uso do solo para a integracdo com o
sistema de transporte. Cervero e Kockelman (1997) afirmam que a melhoria dos

componentes do TOD pode ajudar nessa situagao.

2.2.3. Densidade

By

O primeiro critério, densidade, refere-se a populagcdo, unidades de
habitantes, habitacdes, area util de construcao e todos esses tipos de informacdes
por area especifica. Esses critérios reforcam a conexao entre a densidade
populacional e outras unidades, possibilitando comparagdes entre locais (Cervero &
Kockelman, 1997). Frequentemente, a populacdo pode ser comparada as taxas de
emprego, atingindo automaticamente a area de atividade. Muitas dessas
caracteristicas em nivel de estacdo sdo consequéncias do desenvolvimento urbano.
Para entender melhor essa situacdo, € importante verificar quais sédo as

caracteristicas da area ja existentes (Ewing & Cervero, 2010).



2.2.4. Diversidade

O critério de diversidade também ¢é proposto para entender a conexao entre
uso residencial, comercial, industrial e outros e sua intensidade na area circundante.
A mistura de diferentes tipos de uso do solo refletira quao diversa é e pode ser mais
valiosa e atraente (Ewing & Cervero, 2010). Um recurso frequentemente abordado &
0 uso misto. Todas as atividades colocadas no mesmo destino e préximas umas das
outras sdo um incentivo a caminhada (Cervero & Sullivan, 2011). A presenga de
instalagdes publicas a uma distancia acessivel da estagao € uma caracteristica que

pode influenciar na intensidade comercial devido ao fluxo populacional.

2.2.5. Desenho Urbano: Design

O critério de projeto inclui o uso de caminhos claros para pedestres e para o
ciclismo que se conectam as atividades ao seu redor (Ollivier, Kalra, & Ghate, 2018).
Esta caracteristica € determinada a primeira vista nas estacbes através da
observacao dos padrdoes de movimento de caminhada e ciclismo. Quando esse fator
€ enfatizado claramente é utilizado traffic-calming e sua tendéncia a adotar uma
abordagem amigavel para os pedestres (Wegener & Fuerst, 1999). Embora pareca
claro que esse critério significativo possa ser alcangado em nivel local com
investimentos em renovacgdes e revitalizagdes, ele também deve ser visto em um
nivel mais amplo, combinando o design facil de deslocamento do sistema de
transporte com a localizagao fisica da estacdo. Embora o critério de diversidade se
concentre nos modos e possiveis usos, o critério de design abrange o contexto de
desenvolvimento e a escala de aplicabilidade TOD (Qllivier, Kalra, & Ghate, 2018).

Esse critério de projeto é um dos pontos cruciais para buscar o equilibrio
entre pedestres e ciclistas no que diz respeito ao conceito de capacidade de
locomogao em torno dos centros de transporte (NSW, 2001). Essa dimenséao esta
relacionada a visibilidade, acesso local e fator de estacionamento, presentes na

decisao de localizagao.

2.2.6. Acessibilidade do Destino

O quarto critério acrescido aos trés iniciais definidos por Kockelman (1997) é
a acessibilidade do destino. A nivel regional, pode ser definido por o quanto um

destino é alcancavel. Como tal, pode ser um centro de negdcios, um emprego, uma



loja de varejo ou um local central dentro de um determinado tempo de viagem. No
nivel local, é a distancia do ponto inicial (geralmente a origem é a casa do usuario)
até a loja mais préxima disponivel ou local de trabalho mais proximo disponivel
(Ewing & Cervero, 2010).

Este critério, especialmente se for isolado, influencia os viajantes quando a
area da estagcdo esta longe do centro da cidade ou do centro de negdcios. Se a
estacdo estiver localizada perto de um centro da cidade, podera ocorrer mais
interacdo entre esses dois pontos de atracdo. Em relacdo a situacdo de uma
empresa, € possivel que a estagdo seja a unica conexao com outras areas em todo
o sistema de transporte. Além disso, € possivel que nédo haja instalagdes urbanas
disponiveis nesta area. A falta de instalagcbes urbanas tornaria esse critério

instigante em termos de atratividade.

2.2.7. Distancia ao Transito

O ultimo componente entre as medidas do ambiente construido € a distancia
ao transito. Muitos fatores precisam ser considerados nesse critério, como fatores de
uso do solo, fatores psicossociais e culturais, habituais e sociais e o tempo para
chegar ao transporte. Esses fatores mudardo a distancia percebida do individuo.
Consequentemente, esses fatores influenciam a distancia medida ao transito. Uma
meédia das rotas rodoviarias mais curtas desde a origem até o acesso a um sistema
de transporte é a ferramenta usada para quantificar esse critério (Ewing & Cervero,
2010).

Como exemplo do contexto social existente, as instalagdes para bicicletas
em estagdo podem ser o incentivo ao uso deste meio visto que em uma distancia de
cinco quildmetros da area da estagao pode ser alcancada de bicicleta. Este exemplo
pode nao ser replicado em cidades montanhosas ou com condi¢cdes climaticas
extremas. No entanto, essa escala geografica ndo é relevante para o nivel de uma
estacdo, conforme exigido para este estudo. Em resumo, este critério é entendido
como a distancia que usuario devera percorrer entre o0 seu destino e a estacgao, visto

gue nela, o usuario estara conectado a rede de transporte.



2.2.8. Demografia

Embora esse componente nao fagca parte do ambiente construido, a
demografia € controlada, portanto, eles nao influenciam os estudos de viagem. A
renda e o estilo de vida da populagédo sédo medidas demograficas relacionadas ao
TOD. Além disso, fornece acesso fisico para pessoas com deficiéncia pode
influenciar a escolha da viagem (Ewing & Cervero, 2010). Esses recursos podem
influenciar diretamente a atratividade de um hub.

Uma observagao importante desse recurso é que a estacdo pode ser
considerada um comego e / ou ponto final de viagens, por exemplo, para e da casa
das pessoas. A outra possibilidade é que a estagcdo seja uma transferéncia entre
modos ou rotas de transporte que nao sofra nenhuma influéncia de caracteristicas
demograficas. Nesse caso, o comportamento do consumidor também pode ser

afetado, dependendo do tempo gasto na area da estagao.

2.2.9. Gerenciamento de Demanda

Os critérios anteriores foram definidos principalmente para moderar a
demanda de viagens, alterando o ambiente construido. O ultimo componente é o
gerenciamento da demanda de viagens. Pode incluir suprimentos e custos de
estacionamento, programas de compartilhamento de viagens e, possivelmente,
infraestrutura, como infraestrutura de traffic-calming (Ewing & Cervero, 2010). A
possibilidade de usar um sistema de compartilhamento de bicicletas nas areas das
estacdes pode ser interessante para atragdo de pessoas ao meio de transporte
publico. Por outro lado, a presenca de tal infraestrutura pode nao ser adequada em
todos os locais da cidade devido ao contexto urbano.

Para planejamento da cobertura de um sistema de compartilhamento de
bicicletas como um exemplo de gerenciamento de demanda, necessita-se definir o
numero de locais especificos onde & possivel retirar e/ou devolver uma bicicleta. A
area de cobertura do sistema é definida como a area continua, em quildmetros
quadrados, onde estdo localizadas as estacdes do sistema. Ela é calculada a partir
de um raio de 500 metros em torno de cada estacdo. E necessario dispor de 10 a 30
bicicletas para cada grupo de 1.000 moradores. A populacdo da area de cobertura
do sistema é definida como o numero de pessoas que vivem na area de cobertura

do sistema de bicicletas compartilhadas. Este dado pode ser obtido rapidamente



multiplicando-se a area de cobertura do sistema pela densidade populacional (ou
seja, o numero de moradores por quildbmetro na respectiva area). Quanto mais
especificos forem os dados para a area de cobertura, mais preciso sera o
planejamento (ITDP Brasil, 2014).

2.3. O SISTEMA BUS RAPID TRANSIT (BRT)

A analise do sistema BRT cobre inicialmente a perspectiva histérica local,
situando assim a Avenida Brasil no contexto histérico e discutindo seu plano diretor
como estrutura de planejamento urbano para a area.

A proposta do programa BRT no Brasil € acompanhar a implantagdo dos
sistemas de transporte rapido por 6nibus. Se bem elaborados e operados, esses
sistemas se tornam exemplos concretos de mobilidade urbana sustentavel para que
outras cidades possam se inspirar e implantar a solugao.

E importante destacar que a realizacdo dois megaeventos esportivos no
Brasil - a Copa do Mundo 2014 e as Olimpiadas 2016 - abriu portas para uma nova
era dos transportes publicos coletivos nas cidades brasileiras, ja que motivou o
governo federal a executar os Programas de Aceleracdo do Crescimento, PAC da
Mobilidade Urbana e o PAC Mobilidade Grandes Cidades. Os investimentos do PAC
possibilitaram cidades brasileiras olharem com mais atengao para a mobilidade
urbana e o transporte publico coletivo.

O sistema BRT, por exemplo, que é a solucido de mobilidade e transporte
por 6nibus mais completa e eficiente para as médias e grandes cidades, foi o maior
beneficiario desses investimentos. Até janeiro de 2018, 18 Estados e 29 cidades
somam 90 projetos com 1.457,4 km de extensdo. Desse total de empreendimentos,
24 estdo em operacdo, 22 em obras e 44 em fase de projetos que priorizam o
transporte urbano por énibus em sistemas BRT. As cidades de Cuiaba (MT), Goiania
(GO), Brasilia (DF), Belo Horizonte (MG), Uberlandia (MG), Curitiba (PR), Rio de
Janeiro (RJ), Sao Paulo (SP), Uberaba (MG), Recife (PE) e Belém (PA), ja
contemplam corredores BRT em operacao (NTU, 2008).

O BRT Transbrasil € o quarto corredor de énibus a ser implantado no Rio de
Janeiro, sendo o BRT Transcarioca, Transoeste e Transolimpico, os BRT ja em
atividade. Os ja executados fizeram parte do plano de mobilidade desenvolvido para

os eventos olimpicos na cidade do Rio de Janeiro em 2016.
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Figura 4 - Mapa dos tragados das principais vias urbanas na cidade do Rio de Janeiro. (OCD Holding,
2015)

2.4. ATRATIVIDADE E POTENCIALIDADE: AS ESTACOES BRT COMO
POLOS GERADORES DE VIAGEM (PGVS)

Cada local publico tem um uso perante o espago urbano e a partir de seu
uso e da sua localizacao podem influenciar na forma de atratividade de populacéo.
Além disso, eles podem ter potencialidades natas, sejam de turismo, comerciais,
residenciais ou vazios urbanos (Castrogiovanni, 1999). A atratividade pode afetar a
motivagdo dos usuarios e até na intensidade da apropriagdo destes locais. Cada
local publico implica na funcédo que ele atua, e isso pode variar de acordo com as
interagdes sociais com as pessoas que o habitam (Saldanha, 1993).

As acgbes dos individuos podem criar marcas urbanas que sao
historicamente incorporadas as paisagens. O uso dos espagos publicos pode ser
importante para a estrutura de uma cidade com a criacdo de pontos de encontro, por
exemplo, como consequéncia do acumulo de pessoas que se reunem em
determinado espago, criando um marco referencial (Lynch, 1997). Essa
concentracdo pode se desenvolver naturalmente, através da apropriacdo por
repetido uso de um modo particular ou por concentragao de pessoas devido a algum
atrator. Os pontos de encontro podem estar associados as edificagcbes ou aos

espacgos abertos e eles adquirem com este uso um carater especifico e marcante na



paisagem urbana (Castrogiovanni, 1999). Um ponto de encontro na mobilidade
urbana pode ser considerado a estacdo de entrada e saida do modal. Alguns desses
pontos de encontro tornam-se o foco e a sintese de um bairro (Lynch, 1997).

Pode-se sintetizar, assim, que a atratividade de um espago publico pode ser
definida pela qualidade proporcionada por aquilo que atrai, essencialmente porque
focaliza a atencao e, eventual e desejavelmente responde positivamente em termos
de afinidades de imagens (Coelho, 2011). A populagao ird buscar o uso do modal a
partir da funcionalidade dele perante a sua rede de transportes e o entorno de seus
pontos de entrada e saida, as suas estagdes e terminais, os pontos de atracao.

E, hoje, prioritario o desenvolvimento e a aplicagdo de esquemas de
coeréncia territoriais baseados no desenvolvimento de projetos urbanos que
privilegiam a reestruturacdo do existente relativamente ao consumo de novos
espacos (Aubert & Caillaud, 2003). O BRT esta sendo implantado em um ambiente
construido, logo é ideal que se entenda como prioridade a reestruturagdo do
existente para atendimento da populacéo local e passante.

As estacdes e terminais sdo os pontos do modal, entretanto existem os
pontos de atracdo locais que estdo estruturados como os equipamentos urbanos da
cidade, sendo eles de saude, de seguranca, de lazer, de educacdo e
empregabilidade. O mapeamento e entendimento das suas localizagbes sdo de
grande importdncia para a possibilidade de incentivo de usos do solo no
planejamento urbano.

Ao mencionar a atratividade de um fixo nas redes de trafego é remetido
automaticamente ao conceito dos polos geradores de viagens (PGVs) ou polos
geradores de trafego (PGTs) como também sao conhecidos. Essa atratividade e
potencialidade local faz das esta¢des de integragao de transporte automaticamente
um potencial para desenvolvimento de caracteristicas de PGVs.

Empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande numero
de viagens podem causar reflexos negativos na circulagédo em seu entorno imediato.
Consecutivamente, eles podem prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou
agravar condigbes de seguranca de veiculos e pedestres, ou ainda edificagdes ou
instalagdes que exercem grande atratividade sobre a populagdo. Isso acontece
mediante a oferta de bens ou servigos, gerando elevado numero de viagens, com

substanciais interferéncias no trafego do entorno. A partir deste ponto, se faz



necessario grandes espagos para estacionamento ou carga e descarga (CET-SP,
1893).

Empreendimentos de grande porte atraem ou produzem grande numero de
viagens, causando reflexos negativos na circulagéo viaria em seu entorno imediato
e, em alguns casos, prejudicando a acessibilidade da regido, além de agravar as
condigcbes de seguranca de veiculos e pedestres (DENATRAN, 2001).

Ainda, como definido por Portugal e Goldner, locais ou instalagbes de
distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala capazes de

produzir um contingente significativo de viagens (2003).

3. REVISAO DA LITERATURA: USO E OCUPACAO DO SOLO E A
ESTRUTURA URBANA

A segunda etapa da revisdo da literatura envolve o entendimento do uso e
ocupagao do solo nas estruturas urbanas. Para que se entenda quais sido as
ocupacgoes urbanas, e como elas podem ser analisadas os sistemas de informacdes
geograficas sao apresentados. A partir destes conceitos, sao estudados o
planejamento urbano, o que é a estrutura urbana e o desenho urbano. Ao finalizar

esses conceitos sdo apresentados com o plano de fundo do BRT.

3.1. USO E OCUPACAO DO SOLO E TRANSPORTE

Os conceitos de espaco e territério permeiam sob a 6tica de serem pilares
dos demais pensamentos sobre as urbanidades. O espaco é um produto material
em relacdo a outros objetos materiais, entre eles os homens, que contraem
determinadas relagdes sociais que dao ao espaco uma forma, uma funcdo, um
significado social (Castells, 1983). O territorio constitui-se como o lugar em que se
materializam-se todas as agbes, poderes, fraquezas, forgas, paixdes, enfim o
contexto espacial em que a histéria do homem se realiza a partir das manifestacoes
de sua existéncia (Santos, 2006).

O tempo mostra que é possivel realizar mutagdes no territdério. Quanto a
questao territorial, naturalmente qualquer meio financeiro se faz possivel tecer
relagbes entre as alteragbes dentro e fora de um territério. “Além disso, a énfase do

territério como relacional faz com que sua percepcao extrapole a ideia de



enraizamento, estabilidade, limite e/ou fronteira, incluindo, portanto, 0 movimento, a
fluidez e as conexdes” (Haesbaert, 2006).

Seria impossivel pensar em evolugdo do espago se o tempo nao tivesse
existéncia no tempo historico, a sociedade evolui no tempo e no espacgo. O espaco é
o resultado dessa associagao que se desfaz e se renova continuamente, entre uma
sociedade em movimento permanente e uma paisagem em evolugdo permanente.
Somente a partir da unidade do espaco e do tempo, das formas e do seu conteudo,
€ que se podem interpretar as diversas modalidades de organizacdo espacial
(Santos, Espaco e Sociedade, 1979).

Ainda, qualquer intervencdo urbana e habitacional deve ser pensada de
modo a reforcar o nosso desenvolvimento em plenitude como pessoas com diversas
necessidades e perspectivas, mas também de modo a proteger o respectivo

ambiente natural (Hiss, 1990).

3.1.1. Uso do solo

O uso do solo pode ser definido como a forma que o solo esta sendo
utilizado. Essa utilizagdo é a ocupacdo humana apresentada no local e as demais
atividades que podem acontecer nele. O processo de planejamento urbano define o
produto do plano diretor que por sua vez atua na reproduc¢do social do espaco
urbano. Ainda, quando ndo ha a presenca de plano diretor, pode se analisar que o
resultado é a ocupagao nao controlada do solo.

Todo plano diretor discorre sobre o que pode ou ndo ser construido em cada
area. Analisa ainda a relacdo entre os tamanhos dos terrenos e quantidade de
pessoas. Eles podem ser definidos pelas suas atividades ali dispostas como
comercial, residencial, servicos ou industria, ou ainda pelo tipo de prédios e
tamanho de lotes. Além dos j& mencionados, em um plano diretor podem conter
projetos de cunho especial e possibilidade de utilizacao de solo criado (Secretaria
Municipal de Porto Alegre, 1999).

3.1.2. Plano Diretor

A cidade compreende seu espaco territorial, incluindo neste os seus
habitantes. Assim, estabelece a Constituicio Federal que aquelas cidades que

possuirem mais de 20 mil habitantes deverao instituir um Plano Diretor. O Plano



Diretor é o instrumento basico da politica urbana dos municipios, tendo por funcao
promover o adequado ordenamento territorial, bem como o pleno desenvolvimento
das fungdes sociais da cidade e a garantia do bem-estar de seus habitantes, de
acordo com o planejamento e controle do uso do parcelamento e da ocupagédo do
solo, observados as diretrizes da Lei Federal n° 10.257/01 - Estatuto da Cidade. A
elaboracdo e observancia do plano diretor, com suas respectivas regras de
zoneamento de uso e ocupagao, de modo a evitar o conflito entre industrias e
moradias, promovendo sua integracdo. Ainda, caso existam residéncias proximas as
industrias devem ser observadas as normas ambientais para que se evite riscos e
conflitos.

O conteudo minimo dos planos diretores é descrito a seguir:

1. diretrizes para delimitagcdo das areas urbanas que serdo objeto de
implementacao da outorga onerosa do direito de construir;

2. delimitacdo de areas urbanas passiveis do Direito de Preempcéao
(preferéncia do poder publico para aquisicdo de imoveis urbanos);

3. definicdo das areas urbanas que poderdo estabelecer aplicacdo de
operagdes urbanas consorciadas;

4.delimitacdo das areas urbanas onde poderdo ser aplicados o
parcelamento, a edificagdo ou a utilizagdo compulsodria, considerando a existéncia
de infraestrutura e demanda para utilizacao;

5. definigdo das diretrizes para a autorizacdo da transferéncia do direito de
construir por proprietarios de iméveis urbanos;

6. sistema de acompanhamento e controle da execugao do plano.

Como mencionado, é de real importancia que o plano diretor ndo seja
somente realizado, como sua maior importancia se da no acompanhamento ao
longo dos anos de sua execucgdo. E possivel que sejam feitas alteragdes visando a
sinergia e desenvolvimento local, porém o estudo entende que o processo do plano

diretor ndo é idealizado para ser atendido a tempos governamentais especificos.

3.1.3. Sistemas de Informacdes Geograficas

A organizacdo das atividades no territorio urbano gera os padrbées de
ocupagao que sao chamados usos do solo, sendo essa uma designagao generica

dos tipos de atividades sociais desenvolvidas no espago urbano. Quando ha uma



alteragao na rede de transportes, ela é capaz de interferir no espago urbano a ponto
de realizar mudancgas nos usos do solo.

Mudanca no uso do solo significa transformacdes quantitativas na area
(aumento ou diminuigdo) de um dado tipo de uso de solo (Briassoulis, 2000).

Os usos especificos do solo podem ser desmembrados em algumas
categorias, tais como:

a) Para uso de moradia (residéncias);

b) Para uso da industria (comerciais);

c) Para uso do trafego local (fluxos, sendo de qualquer tipo de modal);

d) Equipamentos urbanos (seguranga, saude, educagéo e lazer);

e) Vazios urbanos.

Os sistemas de informagdes geograficas (SIG) séo utilizados com a
necessidade de mapeamento dos dados que estdo disponiveis e devem ser
analisados sobre: a populacao, distribuicdo dos atributos das unidades espaciais e
integracdes. Para que esses dados possam gerar subsidios para o planejamento,
eles devem ser atualizados constantemente incorporando a variavel tempo na
analise. Assim, podera ser alcangado um acompanhamento da dindmica urbana do
local estudado. Ao se estudar a informagéao é interessante que se tenha uma equipe
interdisciplinar permeando por diversas areas almejando uma transdisciplinaridade
com visao holistica da situagao.

Segundo Silva os objetivos suplementares de um SIG séo (1999):

- Produzir mapas de maneira muito mais rapida;

- Baratear o custo de producédo de mapas;

- Facilitar a utilizacao de mapas;

- Produzir mapas mais elaborados;

- Possibilitar a automacao da atualizacao e revisao; e

- Revolucionar a analise quantitativa de dados espaciais.

No intuito de facilitar a analise qualitativa da presente pesquisa, os mapas
das areas serao estudados para melhor compreensao. Os dados quantitativos serao
mensurados de acordo com os fatores que permitem tal analise e a partir destes
serao gerados conceitos qualitativos. Ja os dados qualitativos serdo estudados sob
a otica do pesquisador com observagao subjetiva porém com definicdo de métrica

para estabelecimento de comparacdes assertivas.



3.2. PLANEJAMENTO URBANO, ESTRUTURA URBANA, DESENHO
URBANO E ACESSIBILIDADE

A Avenida Brasil, local em questdo do presente estudo, representa uma
paisagem alterada ou derivada da natural em sua maioria, sendo que essas
derivagcbes podem ser positivas ou negativas (Cavalheiro, 1991). Cabe ao
planejamento fazer com que essas derivagbes sejam positivas no maior grau
possivel e que atuem de forma mitigadora em relagdo as derivagdes negativas,
muitas vezes impossiveis de serem evitadas (Monteiro, 2000). Todo planejamento
da paisagem também deve ser reavaliado e ajustado periodicamente considerando
as “novas condigbes dos aspectos pertinentes as dimensdes ecoldégica e social”
(Cavalheiro, 2004). Ainda, muitas das atividades em planejamento tém sido
efetuadas sem a fundamentacgéo tedrica e pratica relacionada a paisagem o que
indica a movimentagao e alteragéo sem estudos prévios (Cavalheiro, 2004).

E inegavel reconhecer que houve alteragdo na paisagem urbana da avenida
em questdo, principalmente nas areas mais préximas ao centro da cidade do Rio de
Janeiro. Nas fotos apresentadas a seguir, a Avenida Brasil é retratada com a
diferenca de 62 anos, demonstrando a alteragdo no corte do viario, modificagdo do
solo no entorno, crescimento da urbanizagio incluindo a constru¢do de diversas vias

nas proximidades.




Figura 5 — Paisagem Urbana da Avenida Brasil no ano 1956, area préxima a Sao Cristovao. (André
Decourt, 1956)

Figura 6 - Paisagem Urbana da Avenida Brasil no ano 2018, area préxima a Sao Cristéovao. (Jodao dos
Anjos, 2018)

O conceito de paisagem urbana de Gordon Cullen, por sua simplicidade e
objetividade, € uma das propostas mais difundidas como instrumento de avaliagao
dos espacos urbanos e talvez seja uma das formas de compreender e analisar o
espaco, intuitivamente ou n&o, mais usadas vulgarmente ou por especialistas
(1983).

A integragao da alteragédo da paisagem com o seu entendimento e estudo se
materializa no planejamento urbano, podendo resgatar os marcos que sao sociais e
naturais da localidade.

Uma modificacdo importante refere-se ao reconhecimento do fenémeno
urbano como algo dindmico, o que leva a encarar a cidade como resultado de sua
prépria histéria e como algo que esta de alguma maneira, evoluindo no tempo.
Portanto, a cidade passa a ser vista como o produto de um determinado contexto
histérico, e ndao mais como um modelo ideal a ser concebido pelos urbanistas
(Kohlsdorf, 1985). Dentro dessa concepg¢ao, o planejamento pode ser definido como
um conjunto de ac¢des consideradas mais adequadas para conduzir a situacéo atual

na direcdo dos objetivos desejados.



De fato, como é conhecido, o planejamento urbano convencionalmente
significa algo mais limitado e preciso: refere-se ao planejamento com um
componente espacial ou geografico, que tem o objetivo geral de promover uma
estrutura espacial de atividade (ou usos do solo) que em algumas formas € melhor
que o padrdo que existiria se ndo houvesse o planejamento. Esse planejamento é
também conhecido como “planejamento fisico”; enquanto o “planejamento espacial’
€ o termo mais neutro e preciso. No “planejamento espacial” é analisado nao
somente o “planejamento fisico” do solo, como também sua interagdo com o
homem(Hall & Tewdwr-Jones, 2011).

O planejamento é uma atividade de carater metodolégico: é uma
metodologia de acao visando alcangar determinados objetivos, superando para isso
os obstaculos que se colocam pelo caminho. Partindo dessa metodologia é possivel
verificar que existem sistemas de informagdes geograficas que norteiam esse
processo, permitindo propor alternativas mais viaveis com base em dados visando
acdes integradas na analise da dindmica urbana.

Enquanto o plano diretor e a ocupagdo urbana sdo produtos do
planejamento urbano. O planejamento urbano é o processo de planejamento da
estrutura urbana. Essa estrutura compreende “o conjunto urbano formado pelas
edificagdes, ruas, espacos livres, pelas infraestruturas técnicas e sociais e pelos
respectivos servicos que constituem o espaco da aglomeragao urbana e como elas
estdo ocupando o solo daquele espago, ou seja, como estdo localizadas (uso do
solo)”. Essa estrutura pode ser alterada ao longo do tempo pelo planejamento
urbano quando este se faz presente, ou ainda de forma desordenada (Deak, 1985).

O conceito de mobilidade esta relacionado com o deslocamento das
pessoas no espaco urbano, que devem facilitar o percurso das pessoas e nao
dificultar, com ruas limpas, seguras, arborizadas, pouco ruidosas, com calgadas
amplas, dotadas de mobiliario urbano confortavel, iluminacdo adequada, sinalizacao
e com total acessibilidade.

Uma das caracteristicas que indicam um planejamento urbano adequado é a
acessibilidade local. A importancia da acessibilidade esta na inclusdo social, sendo
que quando a sociedade modifica a edificacdo e o ambiente urbano, visando
contemplar este aspecto, todas as pessoas podem ter acesso, além participar juntas

e ativamente nos mesmos locais (Almeida, Giacomini, & Bortoluzzi, 2013).



3.3. ESTRUTURA URBANA E ESTACOES DE BRT

O sistema BRT esta espalhado ao redor do mundo ndo sendo uma novidade
na cidade do Rio de Janeiro ou ainda no Brasil que ja conta com um bem sucedido
sistema em Curitiba. Podem ser identificados exemplos em Marrakesh, no Marrocos,
Brisbane, na Australia, Jakarta, na Indonésia, Estocolmo, na Suécia, Otawa, no
Canada, Cidade do Cabo, na Africa do Sul, Bogota, na Colémbia, Cidade do México,
no México, Johanesburgo, na Africa do Sul e Istambul, na Turquia, entre outros.
Essa amplitude de localizagcbes do sistema mostra que é possivel implementar o
sistema em uma grande variedade de caracteristicas locais e estrutura urbana.
Centenas de sistemas de transporte BRT estao atualmente espalhados em todos os
continentes servindo diariamente uma quantidade significativa de passageiros.

Um estudo realizado pela EMBARQ (2013) em diversos BRT ao redor no
mundo mostra o sistema melhorou a qualidade de vida da populacdo ao redor de
quatro formas: diminuindo o tempo de deslocamento, reduzindo emissbes de
poluentes e gases de efeito estufa, aprimorando a seguranca viaria e estimulando a
atividade fisica. Esses efeitos aqui mencionados podem ser relacionados

diretamente com os conceitos de TOD que serdo explicados posteriormente.
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Figura 7 - BRT em ruas exclusivas para pedestres em Bogota (Logit, 2010)




A reducédo de tempo de viagem ocorreu principalmente devido a segregacao
do corredor exclusivo ao 6nibus privando do transito local, o que é facilmente
identificado na atual Avenida Brasil. A seguranca alcangcada com melhores
travessias de pedestres também foi um importante fator melhorado com a presenca
do BRT nas cidades.



4. CASO DE ESTUDO: ESTACOES DO BRT TRANSBRASIL, CIDADE DO
RIO DE JANEIRO
4.1. MATERIAIS E METODOS

No capitulo anterior foram identificadas as variaveis que, de acordo com a
literatura podem afetar a percepgcédo no tocante do planejamento urbano atrelado a
construgdo de um modal em um espago urbano e paisagem ja existente. Os
conceitos foram explanados de forma a elencar o contexto do BRT explicando assim
o formato da metodologia adotada.

A metodologia da pesquisa descrita neste capitulo sera constituida em trés
etapas. A primeira etapa consiste na execugcdo de uma ficha com os fatores de
diagnostico envolvidos nos terminais do BRT Transbrasil no trecho entre a rodoviaria
e o0 bairro de Deodoro. A segunda etapa demonstra a analise qualitativa do
diagnostico, demonstrando a possibilidade de atrativos locais em cenarios
especulatérios futuros. Ja a terceira etapa engloba os fatores de diagndstico
mensuraveis e de observagdo subjetiva para os terminais, analisando suas
potencialidades em um estudo quantitativo trazendo uma possibilidade de influéncia
no poder decisorio.

4.2. HISTORICO DA LOCALIDADE DO BRT TRANSBRASIL

Para que se fosse estudada a origem da Avenida Brasil, onde recebera a
construcao do BRT Transbrasil foi entendido que houve uma periodizacdo para o
processo de construcdo histérico. Houve uma ocupacdo caracteristica durante um
longo tempo, em linha reta, acompanhando o caminho rodoviario disposto, no
sentido do centro para a periferia, com diversos vazios intermediarios e muitas vezes
com a falta da infraestrutura basica necessaria previamente. A avenida em questéao
incentivou o crescimento local de um cinturdo industrial no entorno. Assim
proporcionou as condicdes necessarias para criagdes de comunidades as suas
margens, como por exemplo o bairro da Maré.

As rodovias foram incentivadas com maior énfase que os outros modais
locais pelas politicas publicas e locais. A competicdo entre esses modais foi vencida

trazendo o beneficio do transporte porta-a-porta, entretanto vinculando o uso do



automovel ou 6nibus como mandatério para a via, nao sendo o formato mais atrativo
para vias de grande circulacdo de pessoas com interligacdo de centros urbanos.

A Avenida Brasil foi aberta como um caminho alternativo aos tradicionais
percursos realizados pelo interior dos bairros da zona da Leopoldina ou, ainda, por
mar ou de trem para se chegar a antiga estrada Unido-Industria. Seu tragado, ao
longo do litoral da baia da Guanabara, facilitou o acesso a Petropolis e dai a essa
estrada, até entdo a mais utilizada para se chegar a regidao de Minas Gerais. (Costa,
2006).
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Figura 8 - Tragado Avenida Brasil atual no trecho do BRT Transbrasil. (Costa, 2006)

Durante os anos de 1906 e 1926, a popularizacdo do automével no pais se
alastra com inicio da industria automobilistica e difusdo do Fordismo. Aliado a essa
industria, a cultura completa é difundida como um conjunto trazendo rodovias novas
a interligar centros, trabalhadores a usarem os veiculos, trabalhadores para a
manutencio, operarios para as construcdes, residuos provenientes da gasolina e
poluicdo simultaneamente a urbanizagdo. As primeiras discussdes do projeto da via

foram iniciadas efetivamente em 1916.



Ja durante os anos 1926 e 1937, foram considerados diversos projetos para
a alternativa de ligacao entre o porto e a cidade de Petropolis. O caminho tragado
préoximo ao litoral foi escolhido para que pudesse desafogar o trafego na Estrada de
Ferro da Leopoldina.

Apoés a segunda guerra mundial houve um periodo desenvolvimentista no
Brasil, onde no Rio de Janeiro se contextualiza com a expanséao rodoviaria da regido
portuaria, porém sua execucao foi parcelada e acaba por ndo execucao completada
a urbanizagao, somente com as vias rodoviarias. Os operarios locais estabelecem
residéncia em regides préximas a avenida em terrenos ndo regularizados, iniciando
assim ocupacdes irregulares as margens da Avenida Brasil, visto ndo existirem os
planos de habitacao para tal parcela da sociedade.

Neste periodo desenvolvimentista, as economias latino-americanas
passavam por transformacbes importantes provocadas pela industrializagdo e
urbanizagao crescentes, potencializados por uma taxa de crescimento de 5,8% entre
1945 e 1954 (Pereira, 2011).

Ainda, entre 1937 e 1954, efetivamente, houve a construgdo da via
rodoviaria alcangando no ultimo ano mencionado a sua inauguragao. Ja em 1955, foi
inaugurado o Trevo das Missdes que interliga a Avenida em questdo a Avenida
Washington Luiz, conectando com a rodovia que leva a regido serrana do Estado do
Rio de Janeiro.

E possivel observar o quanto a falta do planejamento urbano influencia nos
arredores da avenida, resultando na quantidade de vazios urbanos pulverizados sem
uso diante do maior eixo rodoviario da cidade. O uso e ocupacgéao do solo possivel no
entorno pode ser observado através do mapeamento pelos Sistemas de
Informacdes Geograficas (SIG). E assim seu zoneamento local também, indicando
se pertence ao Plano Diretor planejado.

Alguns principios sao importantes de serem acompanhados na execugao e
avaliagao pds-ocupacgao dos territérios. Dentre eles esta o incentivo da participagéo
popular na gestdo local, a garantia de desenvolvimento sustentavel,
economicamente viavel, socialmente justo e ecologicamente equilibrado, que se
importem com as diretrizes e cenarios futuros dos investimentos de saneamento,
saude, educacio, transporte, lazer, equipamentos coletivos urbanos, habitacdo e
localizagbes comerciais. Esses principios visam propor solu¢cdes para a melhoria

continua da gestdo local, usando os recursos publicos de forma transparente e



beneficiando de forma justa aos necessitados, sem atingir negativamente o meio

ambiente, patriménios e cultura local e seus habitantes.

4.3. SELECAO DAS ESTACOES PARA ESTUDO E DIAGNOSTICO DA
ESTRUTURA URBANA AO REDOR DAS ESTACOES

Foram identificados fatores que podem contribuir positiva ou negativamente
para o uso do BRT nas estagbes que foram estabelecidas pelo projeto executivo. Os
fatores foram considerados para que possam ser mensuraveis, ainda que
qualitativamente.

O primeiro bloco de fatores consiste nos dados técnicos de cada estagéo.
Sao dados de localizacdo perante o inicio da via e classificacdo da estacdo de
acordo com a concessionaria.

No item identificado como localizacdo, sdo mostradas as distancias de
referéncia entre o inicio da Avenida Brasil e os terminais estudados: Terminal da
Rodoviaria Novo Rio, o Terminal do Funddo, localizado dentro da Cidade
Universitaria, o Terminal a ser construido de Missdes, onde ha a saida para a
Avenida Washington Luiz, o Terminal de Margaridas a ser construido, onde ha a
saida para a Rodovia Presidente Dutra, e o Terminal de Deodoro onde o BRT faz o
encontro com outro modos de transporte incluindo o BRT Transolimpico. Esses
pontos foram escolhidos para entender se as distancias entre vias de grande
circulagdo podem influenciar no futuro planejamento e movimentagao de pessoas.
Os dados foram expressos em quildmetros e obtidos de acordo com suas
localizagbes atuais e previstas em projeto no Google Earth.

A classificacdo da estacido se da pela quantidade de mdodulos de entrada e
saida de passageiros, quantidade de rampas e escadas. Cada estagdo tem a sua
quantidade de mddulos e rampas baseada no fluxo de passageiros analisado por
estudo de viabilidade realizado anterior ao projeto basico do BRT.

A area de influéncia direta do terminal ndo demonstra um fator
explicitamente, porém identifica a area geografica a ser definida e analisada. Dentro
dessas areas foram verificadas as ofertas dos fatores de diagnéstico. E interessante
observar que uma mesma ocorréncia pode estar sendo observada simultaneamente

em mais de uma area de influéncia indireta. A area de influéncia indireta consta da



presenca dos bairros que o terminal circunda e neles sao coletados os dados para

os fatores de diagndstico.

4.4. METODOS DE GERACAO DE DADOS

Para cada um dos fatores de diagnéstico foram definidas caracteristicas
chave que traduzem a aplicacéo do conceito de TOD nos terminais. Dependendo do
fator a ser analisado, os dados serdo captados de diferentes formas. Os dados
qualitativos serdo analisados sob a ¢6tica do pesquisador. Os dados quantitativos
serao analisados a partir de informacéao disponiveis para cada regido. Na tabela 1 a
seguir, € mostrada a primeira dimensdo das caracteristicas de TOD, densidade.
Dentre elas por exemplo, pode-se ver a populagao local como um dos fatores. Este
fator sera considerado o somatério dos bairros que atendem cada regido de cada

terminal.

Tabela 1 - Extrato dos fatores de diagnoéstico (Autor)

Fatores Breve descricdo

Densidade

Populagao

Atual

Taxa de Desemprego
Atual

Quantidade de pessoas.

Taxa de desemprego do bairro.

Valor de Terreno

Valor de compra por m2.
Atual

A partir desta pesquisa explorativa onde sao entendidos, alinhados e
comparados utilizando a mesma métrica os dados ja disponiveis para as areas de
influéncia direta do terminal. Ao estabelecer todos os fatores de diagndstico através
das caracteristicas da regido, o presente trabalho apresenta um diagnéstico final
para cada terminal, entendendo como seu passado pode influenciar o futuro, como o
cenario previsto pode ser positivo ou negativo a sua situagao atual e se ha algum

cenario especulativo para cada local.



4.5. OPERACIONALIZACAO

4.5.1. Selec¢do das Estacoes

Os hubs de transporte do BRT Transbrasil mostram a interligagcdo entre
diversos modos disponiveis para a populagdo. As estacdes selecionadas a principio
sdo: o Terminal Américo Fontenelle - integracdo com VLT e rodoviaria, o Terminal
Rodoviaria — onde localiza-se a Rodoviaria Novo Rio, a ampliacdo do Terminal do
Fundéo - integragdo com 6nibus, o Terminal de Missdes - integragdo com énibus, o
Terminal de Margaridas - integragcdo com 6nibus e o Terminal de Deodoro -
integracdo com BRT Transolimpico. Esses terminais foram escolhidos devido a sua
maior integragcdo multimodal. E interessante comentar que estas estacdes sdo na
verdade estagdes de integracdo entre o BRT Transbrasil e outros modais. O que nao
as define como terminais mas sim como estagdes de integragéo. A finalizagado do
diagnéstico pode ser analisada quando o terminal selecionado conseguiu reunir
fatores em todas as categorias de TOD para seu completo diagndstico.

A Estacdo Américo Fontenelle se localiza a Rua Barao de Sao Félix, 165 no
bairro do Centro do Rio de Janeiro. Atualmente possui 2,7 milhdes de usuario por
més através dos 2,4 mil 6nibus que circulam por dia. A estagcdo n&o possui
estacionamento local ou bicicletario. Possui quiosques de alimentacdo em trés
plataformas e sanitarios para os rodoviarios. Atualmente 65 linhas de 6nibus passam
por este terminal. Esta estacdo € administrada desde 2012 pela empresa Rioterp,
um consorcio entre a Fetranspor (Federagdo das Empresas de Transporte
Rodoviario do Estado do Rio de Janeiro) e Socicam Terminais Rodoviarios e
Representacbes Ltda. A concessdo de operagdo, administracdo, manutencao,
conservagao, reforma, construgéo, reconstrugéo e exploragao comercial conjunta é
valida por 25 anos (Rio Terminais, 2016). Com a implantagdo do BRT, o terminal
passara a ter 100 veiculos expressos por hora e 60 veiculos paradores por hora.

O terminal rodoviario Novo Rio é administrado pelo Consércio Novo Rio e
localiza-se a Avenida Francisco Bicalho, 01 no bairro do Santo Cristo. Este terminal
possui estacionamento anexo, lojas de atendimento e conveniéncia. Ele é equipado
com elevadores, escadas rolantes, rampas de acesso, sanitarios adaptados e
servico de atendimento a portadores de necessidades especiais e idosos. A fim de

garantir a seguranca local, o terminal € monitorado pelo batalhdo de policiamento de



areas turisticas, visto que é porta de entrada da cidade do Rio de Janeiro, incluindo
para viagens de 6nibus internacionais (Novo Rio, 2019).

O Terminal do Fundao possui o nome oficial de Aroldo Melodia e se localiza
dentro da Cidade Universitaria. Em teoria, esse terminal ndo pertence ao corredor do
BRT Transbrasil. Entretanto, sua ligacdo é direta via 6nibus alimentadores. O
terminal, desde 2014, quando foi inaugurado, recebe passageiros em suas duas
plataformas de 6nibus e tem previsdo de aumento para atendimento ao BRT
Transbrasil com as linhas alimentadoras. A linha do BRT Transcarioca atualmente
conecta o Terminal Alvorada na Barra da Tijuca ao Aeroporto Internacional do
Galedo. O terminal é administrado pela concessionaria do BRT Rio. Ainda, ha 4
linhas internas de 6nibus de integragdo com demais prédios da UFRJ (BRT Rio,
2019).

O terminal de Missbes esta em processo de estudo para construgéo e se
localiza no Trevo das Missbes onde faz a interligacdo da Avenida Brasil com a
Baixada Fluminense através da BR-040 em Cordovil. Atualmente, existem 5 pontos
de Onibus ao redor do Trevo das Missdes que representam a demanda de um
terminal (Avenida Brasil — Passarela 19, ambos os lados, Avenida Brasil ponto Trevo
das Missdes, Rua Pogo Central, 477 e Estrada do Porto Velho, 983). Este terminal
sera responsavel por interligar grande parte da migracdo pendular na Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro. O terminal tera 60 veiculos expressos e 20 veiculos
paradores por hora segundo o Governo do Estado do Rio de Janeiro, assim como o
terminal de Margaridas, localizado no Trevo das Margaridas, interligando a Avenida
Brasil com a Rodovia Presidente Dutra (BR-116), em Vista Alegre.

O Terminal Deodoro faz a interligacdo da Avenida Brasil com o BRT
Transolimpico em Magalhdes Bastos e também ao ramal de trens da SuperVia. Este
terminal ainda n&o iniciou sua construgdo, mas encontra-se previsto no projeto do
BRT. O projeto inicial prevé capacidade de atendimento para duas mil pessoas com
um mezanino dividindo o mesmo. Em seu andar térreo, as linhas alimentadoras do
BRT se localizardo e os passageiros poderdo utilizar as suas integragdes
multimodais. Segundo o projeto inicial, o terminal de Deodoro sera maior que o

terminal Alvorada e possuira servigos basicos como farmacia, jornaleiro e bancos.



4.5.2. Localiza¢do de Interesse

Os fatores de diagnostico sao apresentados com a forma mais simples de
traduzir e mensurar com base em uma métrica as caracteristicas de TOD. Para que
se entenda essas caracteristicas em uma area no entorno de um terminal de
transporte, foram definidos os critérios e sua selecao de acordo com os dados
disponiveis. E importante enfatizar que esse estudo considera a area da estagdo e o
seu entorno, considerando o bairro que o terminal esta inserido para definicdo do
perimetro.

Para fatores locais a estacdo como por exemplo: paisagem urbana,
seguranga local, iluminagao, sinalizagédo e a presenga de incentivos de gerencimento
de demanda no entorno, a localizacdo de interesse esta dentro do raio de 0,25
milhas, que é aproximadamente 400 metros (medido em uma linha reta de distancia)
de um ponto central da estacdo. Essa distancia é considerada aceitavel para um
transito a pé. Este fato é devido a um aumento substancial de fluxo de passageiros
na area ao redor da estacdo de transporte. A partir do ponto em que a distancia
supera 5 minutos caminhaveis, o valor agregado dos efeitos do fluxo sao reduzidos
(Cervero & Duncan, 2002).

Existe ainda a problematica eventual das vias e passeios ao redor das
localizagbes de interesse do estudo. No entanto para este trabalho esse fator nao

sera considerado pois o relevo é praticamente plano no entorno das estagdes.

4.5.3. Selecdo dos Critérios

ApOs as caracteristicas de TOD terem sido levantadas na reviséao literaria, os
critérios que definiram os fatores de diagnéstico foram definidos seguindo as
categorias das caracteristicas. Existem diversos fatores conforme comentado na
secdo 2.4 desta presente pesquisa. No entanto, nem todos eles séo representativos
para a analise de um terminal de transporte. Apds o estudo inicial, uma selecao de
fatores foram levantados para o efeito comparativo.

Os fatores observados como uso e ocupacéao do solo sdao macro indicadores.
Eles foram observados em um cenario passado, presente, previsto e um cenario
especulativo futuro, baseado em informagbes publicas colhidas da populagdo. O
tempo de observacao ira depender do fator analisado. Em uma avaliagado de larga

escala, pode ser inferido que os polos geradores de viagem locais sejam



compartilhados entre as estacbes de embarque e desembarque, além de outros
indicadores, devido as areas de influéncia que se sobrepde.

O fator inicial de uso e ocupagado do solo foi a demografia, dividido em
densidade e renda per capita, sendo classificados por faixas de valores nos bairros
em que estdo sendo atendidos pelas areas de influéncia direta definidas nos dados
técnicos. A partir desses dados é possivel enxergar o perfil populacional das areas
atendidas.

Os polos geradores de viagem (PGVs) sao entendidos como fatores que
influenciam diretamente na movimentacao e fluxo de pessoas. Este fluxo ira atuar de
modo direto para um possivel planejamento de interesse populacional nos locais de
passagem do entorno. Cada PGV foi mensurado com uma ocorréncia ou frequéncia
com a relevancia local. Como exemplo temos a quantidade de leitos atendidos em
um hospital ou um shopping com a movimentag¢ao diaria de pessoas.

A conectividade com outro modais é um fator mensurado com a forma de
conexao e sua relevancia. Os modais entendidos como conexodes viaveis sdo: trem,
metrd, énibus regular, bicicleta, mototaxi e transporte alternativo de vans. Para cada
um destes foi atribuida uma pontuacdo que estabelece o grau de atendimento a
populacao. Os dados de acessibilidade entendidos como uma micro avaliagédo. Esta,
se da ao redor da estacdo em si, para usuario que esta acessando as plataformas
no modal a ser implantado. Cada fator sera explicitado com sua definicdo nas

seguintes sec¢des.

4.5.4. Fatores de Observacao Subjetiva

Os fatores de observagéo subjetiva sao fatores de diagndsticos suportados
por analise do pesquisador. A analise subjetiva & caracterizada como prépria,
particular e relevante com a perspectiva e experiéncia acumulada do pesquisador. A
visdo epistemologica do pesquisador pode influenciar a pesquisa. No entanto, é
interessante defender que os critérios sao iguais para todos os terminais, fazendo
com que a comparagao tenha base tedrica suficiente.

Para que esse conhecimento subjetivo seja analisado com eficiéncia
majoritariamente, fez-se presente a ideia de que o conhecimento precisa de um
método para se tornar cientificamente reconhecido. Ainda, utilizando a subjetividade

como ponto de partida para a objetividade e mensuragdo, a meétrica utilizada para



entendimento de cada fator € unicamente abordada em todos os pontos de
observacao dos terminais de transporte. A seguir € mostrado todos os fatores
subjetivos utilizados separados por sua categoria.

O fator subjetivo analisado na diversidade relaciona a qualidade dos modos
de transporte disponiveis na inter e intramodalidade das estacbes. Esse fator é
medido na rede de transporte disponivel existente. Este fator teve como base o

mapa interativo gerado pelo ITDP.

Diversidade

Modos de Transporte qualidade

Existente

O fator design recaem em diversos pontos de vista a serem analisados, tais
como: paisagem urbana, visibilidade e seguranca. O item de paisagem urbana
relaciona a coeréncia e consisténcia urbana, a qualidade visual, incluindo as
interferéncias na paisagem urbana como prédios abandonados e tombamentos
histérico no contexto. O item de visibilidade indica o quanto as estagdes sao visiveis
perante o entorno, tornando-se de facil acesso ao alcance da populagéo. Estes dois
itens sdo avaliados através de imagens no Google Street View e fotografias em
visitas ao local. O item de segurancga da regido foi analisado através do aplicativo de
celular ‘Onde tem tiroteio’ e os indicadores da Policia Militar do Estado do Rio de

Janeiro.

Design

Paisagem Urbana

Existente
Visibilidade

Existente em Condicdes adequadas

A executar

Seguranga

Existente em Condicdes adequadas

A executar




A categoria de distancia ao transito € entendida como subjetiva devido ao
fato de que as estacgdes de transporte estdo todas conectada a rede de transporte, o
gue mostra que a distancia ao transito tende a zero. Entretanto, como essa distancia
deve ser percorrida ao redor das estacdes pode variar quanto a sua qualidade de
acesso. A qualidade do acesso € medida através do estado das vias secundarias, a
arborizagao local, facilidade e condicbes de acesso as estacdes. Esse fator é
analisado via fotos disponiveis via Google Street View e visitas ao local pelo

pesquisador.

Distancia ao Transito

Qualidade do Deslocamento

Existente em Condicdes adequadas

A executar

O gerenciamento de demanda indica a presenca de incentivos ao uso da
estacdo aos moradores locais. Esses incentivos sdo itens criados que tornar a
caminhada tal como uso de moderagao de trafego com quebra-molas e o uso de
transporte ndo motorizado como bicicletarios nas estagdes. Esse fator € analisado

via fotos disponiveis via Google Street View.

Gerenciamento de Demanda

Presenca de incentivos ao entorno

Existente em Condicdes adequadas

A executar

4.5.5. Fatores Mensuraveis

Os fatores mensuraveis sdo obtidos objetivamente através de dados
estruturados por institutos renomados, informacado disponivel em mapas abertos,
aplicativos de reconhecimento de areas alimentados com informacdes
populacionais. Esses fatores sao avaliados sem a visdo do pesquisador, tendo
somente esse a funcio de coleta dos dados e apresentacao. O pesquisador tem a
funcao de coletar corretamente os dados utilizando da mesma éarea de coleta para
todos os fatores para que a comparagao seja correta.



Os dados técnicos sado informagdes colhidas referente a cada um dos
terminais. Eles ndo séo considerados um fator e sim somente de carater informativo
sobre a regido. Sao dados colhidos com fonte no Google Earth com a base de dados
de bairros localizada pelo aplicativo Bairros Cariocas do IPP (Instituto Pereira
Passos). Ainda, este fator identifica a localizacdo a qual regido administrativa se
refere cada um dos terminais, visto que alguns se encontram em regides limitrofes.
Essas informagdes sao diretamente influenciadoras de fatores mensuraveis tais
como: a populacdo, taxa de desemprego da categoria densidade e percentual de
uso do solo da categoria diversidade. A classificagdo do terminal € indicada pela
caracteristica de quantidade de modulos, de passarelas e atendimento de pessoas,
indicando ao final o porte do terminal. Todos os terminais sao terrestres e alguns

possuem a caracteristica de integragdo com outras modalidades.

Dados Técnicos

Localizagao
Atual
Classificacao
Atual

A densidade é um fator que compreende a populagao local, a taxa de
desemprego e o valor de terreno. A populagéo local € determinada pela quantidade
de pessoas no bairro determinado nos dados técnicos mencionados previamente.
Esta analise compreende a comparacédo entre os anos de 1990, 2000 e 2010,
segundo o Censo realizado em 2010. As regides possuem um potencial de
crescimento e atendimento ao transporte publico sdo comparadas. Usando como
base a taxa de crescimento reduzida, presente em sua maioria em paises
desenvolvidos como Alemanha e Austria, como sendo uma taxa ideal, uma taxa
menor de crescimento, ou ainda decrescimento, sera entendida como uma melhor
area estudada. A taxa de desemprego ¢é calculada pela diferenga entre a quantidade
de empregados por atividade econémica por bairros e a quantidade efetiva da
populacdo. Este dados também ¢ retirado do efeito demonstrativo do Censo 2010.
Quanto menor a taxa de desemprego, melhor a area estudada. O valor de terreno
médio foi obtido pelo valor do metro quadrado disponivel em website de venda de

terrenos para a regiao analisada (Zap imoveis). O valor de terreno foi analisado com



um efeito comparativo ao bairro do Centro da cidade do Rio de Janeiro, portanto o
guanto mais proximo o valor do aluguel ao centro do Rio de Janeiro, melhor a area

estudada.

Densidade

Populagao
Atual

Taxa de Desemprego
Atual

Valor de Terreno
Atual

O fator diversidade inclui os modos de transporte em sua quantidade e o
percentual de diversidade do uso do solo. A quantidade de modos de transporte
disponiveis carrega um peso para frequéncia e quantidade de pessoas
transportadas e eficiéncia da sua cobertura. Quanto maior a cobertura e capacidade
de transporte, melhor a area estudada foi avaliada. Esse item foi analisado com
informagdes disponiveis no mapa interativo do ITDP. O item referente ao percentual
de uso do solo avalia a possibilidade de diversificagao referente aquele bairro. Foi
levado em consideragao, a vocagao de alguns bairros, como por exemplo a vocagao
industrial no Terminal de Missbes ou turistica no Terminal Rodoviaria. Este item

obteve informacdes pelo DataRio.

Diversidade

Modos de Transporte quantidade

Existente

Percentual de uso do solo

Existente

Na categoria de fatores mensuraveis de design estao iluminacao da regiao
do entorno da estacao, a sinalizacao e o fluxo de pessoas. A iluminacao se da pela
quantidade de postes de iluminagao publica disponiveis e a sinalizacdo através da

presenca de placas, utilizagao de piso tatil e estes itens foram avaliados através do



Google Street View. Quanto maior sua quantidade e presenca, melhor a avaliagéo
da regido.

O item de fluxo de pessoas passantes nas estagdes foi extraido do relatério
para as estacdes do BRT Transbrasil, realizado pela empresa Logit para a prefeitura

do Municipio do Rio de Janeiro e de publico acesso.

Design

lluminagao

Existente em Condi¢cbes adequadas

A executar

Sinalizagao

Existente em Condicboes adequadas

A executar

Fluxo de Pessoas

Existente em Condicoes adequadas

A executar

A categoria de Acessibilidade do Destino conta com a conectividade da regido
analisada e os possiveis polos geradores de viagem que existem no entorno. A
conectividade é indicada como uma informagado mensuravel, pois € possivel prever
com tabelas de ocorréncia e sua relevancia a frequéncia de trens pelos dados da
Supervia, de metré pelos dados coletados através do MetroRio, de 6nibus pelos
dados coletados através da RioOnibus, de cicloviarios através da Transporte Ativo.
Para motos-taxis e outros transportes alternativos, analisa-se a presenca através do
Google Street View.

Os polos geradores de viagem sao coletados através do DataRio, Corpo de
Bombeiros e Rio Invest. Neles, constam informacgdes sobre universidades, centros
técnicos, escolas municipais, unidades de saude, equipamentos de esporte e lazer e

corpo de bombeiros presente no entorno das estagdes.



Acessibilidade do Destino

Conectividade

Passado
Atual

Cenario Previsto

Cenario Especulativo

Polos Geradores de Viagem

Passado
Atual

Cenario Previsto

Cenario Especulativo

A categoria de Demografia inclui a densidade, renda da populagdo e o
atendimento dos terminais e entorno aos portadores de deficiéncia. A densidade é
analisada no comparativo de uma cidade compacta desenvolvida. O cenario
passado é utilizado como potencial de estagnagao ou acréscimo dependendo dos
ultimos censos. Os dados utilizados sdo do IBGE e DataRio. A renda é analisada por
separacao de faixas de valores de acordo com o bairro definido nos dados técnicos.
A andlise desta é comparativa com o bairro do Centro da Cidade do Rio de Janeiro e
os dados utilizados sao do IBGE. O ultimo fator analisado € o atendimento aos
portadores de deficiéncia. O atendimento aos itens como largura efetiva para
passagem nas estacdes, rampas de travessia entre os médulos, rampas de acesso
as passarelas e estagdes, inclinagdo longitudinal e transversal do pavimento e
urbanizacdo dos calgcamentos do entorno para acesso local. Esses dados sdo
analisados através dos projetos basicos das estagdes, fotos do Google Street View e

visitas aos locais.

Demografia

Densidade

Passado
Atual




Renda

Passado
Atual

Atendimento a Portadores de Deficiéncia

Existente em Condicbdes adequadas

Existente em Condi¢cbes ndo adequadas

A executar

4.5.6. Atribuicdo de Métrica

A delimitagdo da area de estudo de cada terminal foi definida através da
métrica dos bairros da regido que contempla o terminal. As areas dos bairros
adjacentes, que sao atualmente atendidas por &nibus convencionais, ndo foram
consideradas. Essa decisdo se baseia no fato que esses 6nibus serdao substituidos
no futuros por 6nibus da linha de alimentadores ao sistema, de acordo com o
planejamento estratégico do mesmo. E com isto, os demais bairros serdo atendidos

indiretamente nestes terminais.

Legenda
|> N&o disponivel
l[ > Disponivel sem qualidade
|> Disponivel

4.6. VALIDADE E CONFIABILIDADE DA PESQUISA

Confiabilidade consiste em estabelecer confianga nas descobertas (Lincoln
& Guba, 1985), significando que a pesquisa € protegida, evitando possiveis erros.
Para conseguir isso, a andlise de cada um dos dados foi embasado em fontes
confiaveis e publicas para que seja protegido contra arbitrariedade. Assim, a métrica
explicitada para cada um dos critérios com a transparéncia do acesso aos dados
ajuda o autor a construir os argumentos para a definicdo do diagnéstico dos
terminais.

Toda pesquisa requer credibilidade, transferibilidade e confiabilidade. No
entanto, é dificil ser objetivo na pesquisa qualitativa, que nesta pesquisa € traduzida

nos fatores de observacao subjetiva (Bryman, 2016). A autocritica e as conversas



aprofundadas com especialistas da area e professores de engenharia urbana
durante o periodo de realizagdo ajudaram a fornecer credibilidade e transferibilidade
a esta pesquisa. Todos os dados que foram analisados com base em fotos no
Google Street View sédo apresentados no Anexo | para comprovagao e transparéncia

da informacao.

4.7. ANALISE DOS TERMINAIS

A seguir, as informagdes gerais dos dados coletados serdo descritas.
Inicialmente é introduzida a perspectiva histérica e posteriormente aprofunda-se no
estudo das estagdes. No total, seis estacdes de transporte foram consideradas. As
respostas para os objetivos da pesquisa serao fornecidas como resultados empiricos
do método selecionado, analise quali-quantitativa. O ponto de vista do pesquisador
sera citado para enfatizar as relagbes dos fatores de observagdo subjetiva que
levam a conclusao da pesquisa.

Primeiro, serdo destacadas as definicbes das caracteristicas utilizadas para
cada terminal. Em segundo lugar, essas informagdes fornecerdo um contexto para
construir o elo de interesse da pesquisa entre o TOD e o planejamento urbano local.
Em terceiro lugar, serdo explorados os resultados extraidos das caracteristicas e
das barreiras de implementacdo de TOD nas areas da estagcdo. Por fim, sao

apresentadas as conclusdes, ilustrando os resultados empiricos.

4.7.1. Terminal Coronal Américo Fontenelle

O Terminal Américo Fontenelle, localizado com a marca azul na Figura a
seguir, foi o primeiro a ser estudado. Ele inicia o trajeto do BRT Transbrasil (tragado
amarelo na figura) que ira fazer a conexdo com os demais BRT’s, ele também se
conecta ao VLT, finalizando a conexdo entre os aeroportos aeroportos Santos
Dumont e Antdnio Carlos Jobim (Galeado) da cidade do Rio de Janeiro. Infelizmente,
nao ha conexao clara entre o terminal e o meio aquatico, como por exemplo as
Barcas Estagcdo Praga XV que interligam a cidade do Rio de Janeiro a cidade de
Niterdi, o que ampliaria 0 acesso dos passageiros as areas atendidas tanto pelo
corredor quanto pelas linhas aquaviarias. Este € um terminal publico de transporte
terrestre rodoviario e ferroviario multimodal com a utilizagdo integrada de modais
(BRT e VLT).
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Figura 9 - Terminal Coronel Américo Fontenelle - visao aérea (Google, 2019)

As areas de analise para este terminal sdo RA | — Portuaria (Gamboa) e RA
Il — Centro (Centro), totalizando 653 ha, 22.780 domicilios, segundo DataRio (2018)
e 42.663 habitantes, segundo CENSO 2010. Houve um aumento de habitantes na
area considerada de 9% ao comparar com o CENSO 2010, o que indica crescimento
populacional. Esta € uma area carecterizada principalmente pelo apelo comercial,
devido a quantidade de empregos gerados e estabelecimentos 20 mil, segundo
DataRio.

Quanto a categoria diversidade deste terminal, os modais ali localizados s&o
identificados como 4 servigos troncais municipais e 6 intermunicipais, com uma
frequéncia de 92 énibus por hora. Sua area urbanizada apresenta de 98% (Gamboa)
a 100% (Centro) de ocupagéao do solo.

A paisagem urbana local ndo mostra claramente como deve ser feita a
integracédo entre as vias de pedestres e ciclovias. A visibilidade do terminal é clara
como pode ser vista na figura a seguir. O estacionamento de veiculos pode ser
realizado nas ruas adjacentes, porém recae no quesito seguranga que como um dos

critérios de avaliagdo do desenho urbano ndo sendo considerada adequada. Ainda,



a utilizagédo do terminal do que diz respeito ao BRT ndo apresenta significante

alteracao no fluxo de pessoas, segundo relatério da Logit.

44 R. Bento Ribei

Figura 10 - Terminal Coronel Américo Fontenelle - visao frontal (Google, 2019)

Esse terminal € apontado como um daqueles com maior acessibilidade do
destino visto que se localiza na area central da cidade. Existem diversos PGV’s
localizados proximo ao terminal demonstrados na figura a seguir, tais como Vila
Olimpica CIAD Mestre Candeia (incentivo ao esporte), Universidade Estacio de Sa
campus Centro (incentivo a educacao), Universidade Veiga de Almeida (incentivo a
educacéao), entre outras, Centro de Ciéncias do Estado do Rio de Janeiro CECIERJ
(incentivo a pesquisa). A interacdo entre a categoria de demografia onde indica o
alto percentual urbano desta area esta ligado diretamente ao alto numero de PGV’s

disponiveis, logo existe um alto fator de atratividade e conectividade.
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Figura 11 - PGV's Terminal Coronel Américo Fontenelle (IPP, 2020)

Prefeitura da Cidade do Rio da Jansiro, Instituto

Quanto ao deslocamento local, é possiveis verificar um grande fluxo de
pedestres ao redor do terminal, ainda que suas vias ndo sejam projetadas para tal
nao apresentando uma condicdo adequada. No terminal em si, ndo ha caixas
eletrbnicos, comércio legalizado (ainda que claramente o comércio ilegal é
presente), estacionamento proprio, bicicletario, sanitarios somente para rodoviarios e

nao indicagao de piso tatil.
Sintese da analise

Quanto a estagéo analisada, pode-se concluir que a categoria de densidade
apresentou um fator positivo devido a uma alta taxa de empregos gerados e valor de
terreno agregado. Quanto a categoria de diversidade, a analise foi positica pois esse
local permite uma grande possibilidade de transferéncia a outros modais de
transporte, ainda que o percentual de uso de solo ndo seja variado devido ao grande
numero de comércio ao redor, no geral permaneceu positivo. Quanto ao desenho de
projeto urbano, categoria design, o fluxo de pessoas local contribuiu para se tornar
positivo. Quanto a acessibilidade do destino, a grande conectividade local e o fator
de existirem grandes PGV’s contribuiram para a positiva visdo. Quanto a distancia
ao transito foi indicada como positiva pois a estacdo esta em uma distancia
caminhavel de diversos PGVs. Quanto a demografia, foi indicado como negativa
pois apesar da regido possuir uma grande quantidade de comércio, a renda da
populacdo residente local € baixa juntamente como o baixo atendimento aos
portadores de deficiéncia. A categoria de gerenciamento da demanda esta neutra

pois é possivel ter caminhabilidade porém n&o ha outros incentivos disponiveis.



4.7.2. Terminal Rodoviario Novo Rio

O Terminal Rodoviaria esta identificado com o telhado branco na figura a
seguir no cruzamento entre as linhas amarela e azul no mapa. Essas linhas marcam
o tragado do BRT Transbrasil. Na primeira figura em 2003, pode-se notar que ainda
nao havia sido construido a area de ligagdo entre as duas partes do terminal. No

entanto, na figura seguinte em 2019, é possivel identificar essa renovacado do

terminal.
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Figua 12 - Terminal Rodoviario Novo Rio - visdo aérea (Google, 2003



(Google, 2019)
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Figura 13 - Terminal Rodoviario Novo Rio
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Ele se localiza no bairro do Santo Cristo na RA | — Portuaria. A érea territorial
deste bairro € de 168 ha e 4 mil domicilios reunindo aproximadamente 12 mil
pessoas. Este € o terminal que apresenta menor quantidade de pessoas residentes
ao redor. Ao acompanhar os CENSO’s desde 1980, é possivel identificar uma
flutuacdo entre a populacao residente, sendo que houve um aumento de 28% na
populacédo entre 2000 e 2010. Isto é conectado ao projeto Porto Maravilha que visa
renovar e ressignificar a area portuaria com diversas ag¢des como incentivos a
projetos de moradia e lazer disponibilizado.

O zoneamento ao redor do terminal é traduzida em duas categorias:
residencial 3 e 5, o que permite edificios de grande gabarito. 99% da area deste
bairro é urbanizada, com 27% de area construida residencial e 73% n&o residencial.

Essas informagdes sdo caracteristicas da categoria diversidade.
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Figura 15 - Terminal Rodoviario Novo Rio - visdo frontal (Google, 2014)

A paisagem urbana apresentada pelo terminal mostra uma arquitetura
moderna. Isso se deu apds a ultima revitalizacdo do terminal. Ele é tido como a porta
de entrada da cidade no quesito rodoviario e ainda faz ligagdo direta coma area
portuaria, com a chegada de navios transatlanticos. O terminal conta com diversos
servigos internos como estacionamento pago para 314 vagas, com discriminagéo de
deficientes e idosos, guarda-volumes, informacgdes turisticas, atendimento telefénico
para compra de passagens e sanitarios. O entendimento de seguranga dentro do
terminal apresenta condigdo adequada, porém a interagao entre a demografia local
de relativamente poucas residéncias e iluminacdo externa ndo adequada ainda traz

a sensagao de ndo ser seguro ao sair dos limites do terminal.



Quanto a categoria acessibilidade do destino, pode ser observado que nao
existem muitos PGV’s ao redor do terminal. Ainda, o terminal em si exerce o maior
fator de atracdo, devido a realizar as viagens municipais e estaduais. Existe dentro

do proprio terminal, um posto de saude para atendimento local.
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Figura 16 - PGV's Terminal Rodoviario Novo Rio (IPP, 2020)

As figuras a seguir mostram as imagens dentro do terminal no primeiro e
segundo piso. Nelas é possivel identificar piso tatil e placas de localizagéo,
demonstrando condigdes existentes adequada, sendo esse um dos fatores da

categoria demografia.
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Figura 18 - Terminal Rodoviario Novo Rio - visdo interna 1°piso (Google, 2017)

Sintese da analise

Quanto a estagao analisada, pode-se concluir que a categoria de densidade
apresentou um fator positivo devido ao valor de terreno local com o incentivo do
programa Porto Maravilha. Quanto a categoria de diversidade, a anélise foi positiva
pois esse local permite uma grande possibilidade de transferéncia devido a ser a
principal porta de entrada e saida rodoviaria da cidade. Quanto ao desenho de
projeto urbano, categoria design, o fluxo de pessoas local contribuiu para se tornar
positivo, mas a seguranca local e iluminacdo estdo a desejar. Quanto a
acessibilidade do destino, a grande conectividade local e o fator de que o terminal é
0 seu proprio PGV’s contribuiram para a positiva analise. Quanto a distancia ao
transito foi indicada como neutra pois a estagdo é o proprio atrativo, porém nao
outros locais com grande atragc&do ao redor. Quanto a demografia, foi indicado como
negativa pois a densidade habitacional local € a menor de todas as areas, ainda que
o atendimento aos portadores de deficiéncia seja suficiente. A categoria de
gerenciamento da demanda esta positiva pois é possivel identificar incentivos como

facilitagao de travessia de pedestres no entorno.

4.7.3. Terminal Aroldo Melodia - Fundao

O terceiro terminal estudado € o Terminal Aroldo Melodia, também

conhecido como Fundao. Este terminal se localiza dentro da Cidade Universitaria,



campus da Universidade Federal do Rio Janeiro, préximo ao Hospital Universitario
Clementino Fraga Filho. Esses dois pontos por si s6 sdo os maiores PGV’s da
regido. Ainda, esse terminal abriga a linha Funddo x Alvorada e Fundado Divina
Providéncia, fazendo parte do BRT Transcarioca. A principio, ester terminal fora
necessario somente para abrigar estas linhas de BRT e linhas locais e circulares.
Para o atendimento ao BRT Transbrasil, prevé-se uma ampliagcdo do terminal, onde
somente a primeira fase foi realizada.

Na figura a seguir, € possivel identificar que o terminal era somente uma
area verde préximo a Baia da Guanabara e na saida da Cidade Universitaria para o

acesso da Rodovia Presidente Joao Goulart e llha do Governador.

Figura 19 - Terminal Aroldo Melodia - Fundao - visdo aérea (Google, 2003)

Na figura apresentada a seguir, ja possivel identificar a primeira fase do

terminal enquanto ainda ndo abrigava o BRT Transbrasil.
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Figura 20 - Terminal Arold Melodia - Fundio - visao aérea (Google, 2019)

Na figura a seguir, ainda em 2015, se localizava a primeira etapa, sem as
linhas do BRT Transbrasil.
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Figura 21 - Terminal Aroldo Melodia - Fundao - visédo frontal (Google, 2015)
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Figura 22 - Terminal Aroldo Melodia - Fundao - visdo das plataformas (Google, 2015)
Na figura a seguir atual, é possivel notar uma grande renovagao e ampliagéo

do terminal para que o BRT Transbrasil possa exercer também essa rota. Como

esse é um projeto novo, diferente do que foi encontrado no Terminal Américo

Fontenelle, atende normas de projeto para acessibilidade,

i =

Figura 23 - Terminal Aroldo Melodia - Fundao - visdo aérea (Joao dos Anjos, 2020)

Este terminal, a principio, abrange o bairro da Cidade Universitaria, porém
também existe a ligagdo préxima ao bairro da Maré. A populagao fixa da Cidade
Universitaria € de aproximadamente 1.5 mil. Porém, é importante ressaltar que a
populacao flutuante diaria pode chegar a 50 mil habitantes. Isso caracteriza um fluxo
de pessoas utilizando os meios de transporte muito maior do que o analisado. Ainda,
0 bairro da Maré possui a populagao de 130 mil habitantes que podem fazer uso

deste novo terminal ampliado.



Além dos PGV’s ja mencionados anteriormente, é interessante comentar que
o Hospital Federal de Bonsucesso localiza muito préximo da Cidade Universitaria,
mais precisamente em frente a estacdo Joana Nascimento do BRT Transbrasil.
Todos estes PGV’s citados sédo importantes atrativos de diferentes publicos em
horarios diversificados, podendo ser ainda acentuados durante o horario de pico, no
caso das empresas localizadas na Cidade Universitaria. Esta funcdo serve
principalmente para consolidar esta regido como uma centralidade na Avenida

Brasil.
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Figura 24 - PGV's Terminal Aroldo Melodia - Fundao (IPP, 2020)
Quanto a categoria gerenciamento da demanda, o terminal se localiza ao

lado do Hospital Universitario, que assim foi beneficiado no seu entorno com a
prensenca de traffic-calmings, para que se torne acessivel o cruzamento de ruas.
Existe o incentivo ao uso de bicicletas dentro da Cidade Universitaria, facilitando a
locomogéao neste ultimo trecho da viagem. Na figura a seguir, € possivel identificar
as rotas disponiveis para circuito cicloviarios. E importante frisar que dentre todos os
terminais, esse é o Unico com ciclovias ativas. Infelizmente essa acdo ndo é um
incentivo governamental mas do Fundo Verde da UFRJ que proporcionou estas
ciclovias. Esse fator influencia também na categoria distédncia ao transito. Existem
também 6nibus circulares gratuitos para esse trajeto dentro da ilha. Ainda existe o
incentivo ao compartilhamento de viagens em carros particulares através de

aplicativo desenvolvido pelos alunos da universidade.
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Figura 25 - Terminal Aroldo Melodia - Fundao - Mapa cicloviario (Transporte Ativo, 2020)

Sintese da analise

Quanto a estagao analisada, pode-se concluir que a categoria de densidade
apresentou um fator negativo devido a densidade populacional, visto que a moradia
local € bem escassa na Cidade Universitaria. Quanto a categoria de diversidade, a
analise foi neutra, apesar de ter a possibilidade futura de integragédo entre modais,
isso ainda ndo é uma realidade. Quanto ao desenho de projeto urbano, categoria
design, o fluxo de pessoas local contribuiu para se tornar positivo, mas a seguranga
local e iluminagdo estdo a desejar. Quanto a acessibilidade do destino, a pouca
conectividade local foi determinante para se tornar negativo, apesar de no futuro
apresentar a possibilidade de estar neutro. Quanto a distédncia ao transito foi
indicada como neutra nas condigcbes atuais e positiva quando finalizarem as obras.
Quanto a demografia, foi indicado como negativa pois a densidade habitacional e
renda local € a baixa. A categoria de gerenciamento da demanda esta positiva pois é
possivel identificar incentivos como ftraffic calming que atendem ao HU e também a

estacdo. A malha cicloviaria também contribuiu para a analise positiva.

4.7.4. Terminal de Missoes

O Terminal de Missdes se localiza no Trevo das Missbes que €é a
interligacédo da cidade do Rio de Janeiro com os municipios da baixada, e em
seguida, da regido serrana do estado através da conexdo da Avenida Brasil, Via

Expressa Presidente Jodo Goulart (Linha Vermelha) e BR-040. E necessario que no



futuro terminal exista a integracao efetiva entre os énibus do corredor e os Onibus
intermunicipais que ligam a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

A analise do Terminal de Missdes se deu a partir dos bairros de Cordovil e
Parada de Lucas que estdo no seu entorno. Com uma area total de 1141 hectares,
esses bairros ndo mostraram variagdes substanciais em sua populacdo desde a
década de 80. Parada de Lucas atualmente mostra uma maior valorizagdo de
terreno em relacdo a Cordovil. Cordovil possui 91% de sua area urbanizada,
enquanto Parada de Lucas possui 80%, 0 que poderia ser o fator pelo qual sua area
construida possui possibilidade de crescimento.

Nas figuras a seguir, € possivel identificar a diferenga na paisagem urbana
em 2003 e 2019, onde ha indicios de urbanizagao na lateral da proje¢ao do terminal.
Ainda, é possivel ver a constru¢ao do viaduto que fara a ligagéo entre o terminal e a

Avenida Brasil.



Figura 26 - Terminal de Missoes - visdo aérea (Google, 2003)
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Figura 27 - Terminal de MissOes - visdo aérea (Google, 2019)
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Figura 29 - Trevo das Missées com a visio
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Figura 30 - Futura Iocagé do Terminal de Missoes -

sdo éea (Joao dos Anjos, 2020)

Quanto a categoria acessibilidade do destino, é interessante frisar que o
acesso caminhavel ao terminal pode ser desencorajado devido a proximidade com
vias rodoviarias expressas de alta velocidade. Existe uma segregacéo fisica com a
criacdo dos viadutos e estes podem desestimular o uso futuro das estacdes. Este
fator pode ser reconsiderado apos a finalizagdo das obras do terminal e a previsao
de reurbanizagdo com calgamento, iluminagao e sinalizagdo publica. Estes itens sao
de suma importancia para a prote¢cdo de pedestres e ciclistas ao risco de colisdo
com veiculos das vias.

Ao longo da Avenida Brasil, € possivel identificar diversos galpdes entre a
Penha e Caju, entre as proximidades do Terminal Rodoviaria e do Terminal de
Missdes, que estao atualmente sem utilizagdo ou ainda muito aquém da capacidade
que poderiam ser analisados para desenvolvimento urbano dos bairros do entorno.
O uso poderia ser de habitagdo de interesse social, de lazer ou centros de

assisténcia social.
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Figura 31 - PGV's Terminal de Missées (IPP, 2020)

O projeto do Terminal de Missdes € aguardado com um dos que ira atender
uma grande frota de passageiros se tornando assim um desafio operacional. E
esperado que haja sinalizagdo adequada para os diferentes servigos
disponibilizados, principalmente facilitando o fluxo nos horarios de pico. E também
sendo possivel otimizar a frota fora deles. A indicacdo é que este terminal, na
previsdao de estar finalizado em 2019, atenderia 22 mil pessoas, podendo chegar a
26 mil embarcando diariamente.

Em um bairro proximo ao Terminal de Missdes, esta localizada a Estagéo de
Trens da SuperVia de Parada de Lucas. Nao esta prevista ainda a integracao fisica
entre esses dois modais de transporte de massa. A estacdo Parada de Lucas se
encontra a 300m de distancia do corredor BRT Transbrasil e essa ligagdo poderia
ser um dos pontos de conexao transversal entre esses meios que também poderiam

fazer a ligacao através dos trens com metré.

Sintese da analise

Quanto a estagdo analisada, pode-se concluir que a categoria de densidade
apresentou um fator neutro devido ao valor de terreno ser positivo ao comparado
com Missdes e Deodoro, porém a taxa de empregabilidade é negativa. Quanto a
categoria de diversidade, a analise foi neutra pois apesar de ser uma estagao de
integracao rodoviaria, poderia ter a integracao eficiente com a malha de trens, o que
ainda ndo pode ser analisado. Quanto ao desenho de projeto urbano, categoria
design, a condigdo existente foi considerada neutra, pois a estagcdo estd em
construgdo. Existe uma previsédo de fluxo de pessoas interessante para a area o que
leva a condigao positiva no fator a executar. Quanto a seguranga e iluminagao nesta
area, ainda é necessaria que diversas acdes sejam executadas para a melhoria

futura. Quanto a acessibilidade do destino foi indicada como negativa no passado e



atual, pois a area é cercada por vias expressas, o que dificulta o acesso aos dois
lados da via. Quanto a distancia ao transito de pedestres, a situagdo atual se
encontra neutra e existe a previsao de construgdo de passarelas para a facilitagao
desta ultima distancia caminhavel. Quanto a demografia, foi indicado como positiva
pois apesar da maioria dos fatores indicarem a analise neutra, o futuro atendimento
aos portadores de deficiéncia nas dependéncias da estacdo indicam a possivel
analise positiva. A categoria de gerenciamento da demanda esta neutra pois ainda
nao é possivel analisar se os fatores implementados serao suficientes para a regiao
e como o projeto de urbanizagdo nao esta disponivel para visualizagédo a situagao a

executar permanece neutra.

4.7.5. Terminal de Margaridas

Assim como o trevo de Missdes, o Trevo das Margaridas é o cruzamento de
vias rodoviarias de suma importancia para a conexao do estado com Sao Paulo,
através da Rodovia Presidente Dutra. O seu terminal, o Terminal de Margaridas
ainda nao iniciou a constru¢ao ou licitagdo na data atual, porém os estudos ja sédo
existentes, assim como o Terminal de Missdes. Esta presente nele também o
desafio operacional em interligar os passageiros com os 6nibus intermunicipais e em
especial aos municipios da Baixada Fluminense, que possuem uma das maiores
densidades demograficas do estado do Rio de Janeiro. E aguardada que seja feita
na area do entorno uma revitalizacdo facilitando o acesso de pessoas a pé e

ciclistas.
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Figura 34 - Localizagao futura do Terminal de Margaridas - visdo aérea (Googe, 2019)

O bairro de Iraja € onde o Terminal de Margaridas ira se localizar.
Atualmente este bairro possui aproximadamente 1504 hectares e 70 mil domicilios.
Sua area urbanizada alcanga 95% da totalidade. O numero de imdveis residenciais
nesta localizacdo apresenta o maior entre todos os bairros analisados, com 27 mil
aproximadamente. Seu valor de terreno se aproxima de Deodoro, no entanto, em
Iraja existe muito maior oferta e disponibilidade. Isso mostra a potencialidade de
area em aumentar a quantidade de moradias e fazer uso do corredor BRT. Na figura
a seguir, é possivel identificar a area do terminal ao final do viaduto em construgéo.

Nota-se nesta area ainda a paisagem urbana, porém com area verde disponivel.



Figura 36 - PGV's Terminal de Margaridas (IPP, 2020)
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Em frente ao futuro Terminal de Margaridas, esta um dos maiores PGV'’s da

regidao, o Shopping Via Brasil. Este pode se tornar ainda mais atrativo para

diferentes publicos em diversos horarios, consolidando a regido com uma

centralidade na Avenida Brasil. Com a construgao do terminal, é possivel que haja

maior adensamento populacional ao redor do corredor atrelado a estas centralidades

pelo oferecimento de servigos necessarios e reduzir ainda a distancia final entre o

corredor e locais de moradia. Ainda é preciso atentar-se para nao acontecer a

gentrificagdo da regidao, afastando pessoas de baixa renda devido aos pregos de



moradia possivelmente aumentarem. E interessante ser considerado o mix entre
residéncia de interesse social presente.

Quanto a categoria de diversidade, pode ser comentado que a Estagéo de
metrd Coelho Neto se localiza a 200 metros do BRT Transbrasil. Ainda, nido é
prevista a integracao fisica entre este dois modais. As passarelas atuais nao
atendem a capacidade do fluxo de pedestres, porém é esperado que a passarela em
construcao para o BRT atenda as necessidades de travessia do fluxo de pedestres.

Quanto a categoria acessibilidade do destino, € vista situacdo semelhante ao
Terminal de Missdes. Os dois terminais se encontram entre vias expressas,
aumentando o risco de pedestres e ciclistas serem atingidos por veiculos da via.
Para que isso nao se torne um problema com o aumento do fluxo de pessoas da
regido, é necessaria a implementagao de travessias de facil acesso, seguras e com
sinalizagdo adequada com auxilio de iluminagcdo suficiente também auxiliando na
seguranga do entorno. Ainda, medidas de moderagao de trafego na regido podem

auxiliar.

Sintese da analise

A andlise da estacdo de Margaridas se assemelha bastante a estagao de
Missbes, tendo seus fatores basicamente semelhantes. A diferenca se encontra no
fato que a populagédo ao redor de Margaridas teve um fator menor nos ultimos anos
fazendo com que a categoria densidade se tornasse negativa. Quanto a categoria de
diversidade, a andlise foi neutra pois apesar de ser uma estacdo de integragao
rodoviaria, poderia ter a integracao eficiente com a malha do metrd, o que ainda nao
pode ser analisado. Quanto ao desenho de projeto urbano, categoria design, a
condicao existente foi considerada neutra, pois a estacdo esta em construgao. Existe
uma previsao de fluxo de pessoas interessante para a area o que leva a condigéo
positiva no fator a executar. Quanto a seguranca e iluminagéo nesta area, ainda é
necessaria que diversas agdes sejam executadas para a melhoria futura. Quanto a
acessibilidade do destino foi indicada como negativa no passado e atual, pois a area
€ cercada por vias expressas, 0 que dificulta o acesso aos dois lados da via. Porém
na analise dos PGV’s da regido devido a distancia caminhavel do Shopping Via
Brasil que apresenta diversos servigos disponiveis a populagao, foi indicada como
positiva, fazendo a categoria também positiva. Quanto a distancia ao transito de

pedestres, a situacao atual se encontra neutra e existe a previsao de construcao de



passarelas para a facilitacdo desta ultima distdncia caminhavel. Quanto a
demografia, foi indicado como positiva pois apesar da maioria dos fatores indicarem
a analise neutra, o futuro atendimento aos portadores de deficiéncia nas
dependéncias da estacdo indicam a possivel analise positiva. A categoria de
gerenciamento da demanda estd neutra pois ainda nido é possivel analisar se os
fatores implementados serdo suficientes para a regido e como o projeto de
urbanizacao nao esta disponivel para visualizacao a situagcado a executar permanece

neutra.

4.7.6. Terminal de Deodoro

O futuro Terminal de Deodoro mostrado na figura abaixo, provisionado para
ser localizado ao lado da estacdo de trem, encerra os terminais estudados. Nesta
localizagéo, existe o ponto final do BRT Transolimpica e trens metropolitanos. Essa
integracdo poderia ser pelo Terminal de Deodoro, ainda em fase de projeto e
licitacdo. E essencial que esse terminal seja finalizado para garantir a integracdo
fisica entre esses modais, o que € destacado na categoria diversidade com a
quantidade e qualidade dos modos de transporte no entorno. A principio, a
integracdo sera somente com o sistema de linhas alimentadoras. Para que essa
ligacdo se torne efetiva, a integracdo devera suprir a capacidade do fluxo com
intensa concentracao de linhas com tabela de horarios confiavel.

O bairro de Deodoro que da o nome ao terminal foi o analisado quanto aos
fatores de diagndstico. Com o maior territério estudado, tem um total de 5.454
hectares e aproximadamente 80 mil domicilios. Seu valor de terreno atual apresenta

a maior média entre os bairros analisados, no entanto, ndo ha muita oferta.



Figura 38 - Terminal de Deodoro - visdo aérea (Google, 2019)
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Figura 39 - PGV's Terminal de Deodoro (IPP, 2020)

O Terminal de Santa Cruz do BRTs Transoeste nao foi dimensionado para
comportar o fluxo de passageiros que recebe diariamente. E essencial que, no
Terminal Deodoro, as plataformas, passarelas, escadas, roletas de acesso (e todos
os elementos das estacgdes) estejam dimensionados corretamente.

Foi identificado uma concentracdo de empregos e moradias nas
extremidades do corredor BRT Transbrasil, ou seja, diversas empresas localizada
préximo ao Terminal Américo Fontenelle e moradias proximo ao Terminal de
Deodoro, o que leva a caracterizar a presenca de pendularidade entre esses pontos,
principalmente em horario de pico. Na figura a seguir, € possivel ver uma quantidade
substancial de habitacbes de baixa renda préximo a Deodoro. Ao realizar a
localizacdo de PGV’s, locais préximos podem potencializar a utilizagdo local
diminuindo a pendularidade completa e diminuindo a distancia ao ponto de

interesse.



Figura 40 - Avenida Brasil préximo a Deodoro - visdo aérea (Joao dos Anjos, 2020)

Quanto a categoria de diversidade, é interessante comentar que os bairros
adjacentes aos bairros pertencentes ao corredor devem ser atendidos corretamente
por linhas alimentadoras para que assim seja realizado o correto uso do BRT. Com
estas linhas alimentadoras dos bairros proximos, permite-se ndo cometer o erro de
alimentar bairros distantes e deixar areas proximas nao atendidas. E importante
mencionar que os trens que chegam a Deodoro tém a média diaria de
aproximadamente 5 mil passageiros. Ao final de sua construgéo, € prevista a maior
frequéncia de de 6nibus por hora, com 126 e a maior necessidade de baias, 7, assim
como Terminal de Missdes.

Ao longo da Avenida Brasil, existem diversos PGV’s além dos ja citados e
estas linhas servem para aumentar a capilaridade da rede, diversificando os meios
de transporte ofertados e fazendo com a populagao ao ter um servico de qualidade

oferecido possa optar por este, ao invés do transporte motorizado particular.

Sintese da analise

Quanto a categoria de densidade, foi identificada que a area de Deodoro
possui a maior area de moradia e a menor taxa de empregos, 0 que mostra um

desbalanceamento local. Quanto a categoria de diversidade, existe a estagdo de



trens que havera no futuro uma conexdo com o BRT, tanto o Transbrasil quanto o
Transolimpico que chega atualmente la. Quanto ao desenho de projeto urbano,
categoria design, a condigdo existente foi considerada neutra, pois a estagao esta
em construcdo. Existe uma previsao de fluxo de pessoas interessante para a area o
que leva a condicao positiva no fator a executar. Quanto a acessibilidade do destino
foi indicada como negativa principalmente pelo fato dos PGV’s locais necessitarem
de desenvolvimento para atracao local. Quanto a distancia ao transito de pedestres,
a situacao atual se encontra neutra e existe a previsao de construcao de passarelas
para a facilitacdo desta ultima distdncia caminhavel. Como a estacao nao se localiza
ao lado de vias expressas, facilita a caminhabilidade. Quanto a demografia, foi
indicado como negativa devido a baixa renda e alta densidade habitacional aliadas.
A categoria de gerenciamento da demanda esta neutra pois ainda ndo € possivel
analisar se os fatores implementados serdao suficientes para a regido e como o
projeto de urbanizacdo néo esta disponivel para visualizagdo a situacdo a executar

permanece neutra.
4.8. RESULTADOS

4.8.1. A Partir das Caracteristicas Analisadas

Os resultados analisados a partir das caracteristicas em cada fator de
diagnostico foram resumidos em uma planilha conforme a métrica indicada no
capitulo 3. A tabela a seguir mostra o resumo que a planilha consiste no nivel das
categorias de TOD. Uma versdo mais estendida com cada fator de diagndstico

encontra-se no Anexo II.

Tabela 2 - Resumo das categorias de TOD por terminal (Autor)

e T:;Z;Z' Terminal Terminal do Terminal de Terminal de Terminal de
Rodoviaria Funddo Miss&es Margaridas Deodoro
Fontenelle ~ Y .

Densidade [> > P> [ > >
Diversidade > > [ [ [ [

Design P > P> P> P> P>
Acessibilidade do Destino [> P> P> [ P> >
Distancia ao Transito de Pedestres [> > P> P> P> P>
Demografia P> P> P - P> -
Gerenciamento de Demanda P > > [ [ >

Legenda

|b

Nao disponivel

Disponivel sem qualidade

>

Disponivel




Nesta tabela é possivel identificar pontos onde é necessaria intervengao
para melhoria. Na categoria acessibilidade ao destino, foi identificado que o terminal
de Missdes e Margaridas possui bandeira amarela, o que necessita medidas futuras
para integracao efetiva dos meios como por exemplo com integracao tarifaria com o
Bilhete Unico, ndo sendo uma realidade para o estado como um todo. Ainda, no
Terminal do Fundao, pode ser visto a bandeira vermelha, devido a atual falta de
integracédo entre os corredores BRT. Ainda n&o esta previsto precisamente como e
guando isso ira acontecer uma vez que nao ha ainda um viaduto entre a Transbrasil
e Transcarioca.

Em todos os terminais e ainda na rede do BRT, & necessario que exista um
sistema de informacdo de chegadas e partidas confiavel em tempo real. Em cada
terminal € importante que seja garantida a acessibilidade universal, 0 que também
deve ser garantido em suas passarelas, fazendo parte da categoria demografia.

Ainda na categoria demografia, € possivel ver a bandeira vermelha que
consta o Terminal Américo Fontenelle. Este que ja foi alvo de fiscalizagdo e multa no
passado, ainda esta aquém da necessidade da populagdo devendo fazer melhorias
em sua acessibilidade e sinalizagao interna.

Nas area do Terminal Américo Fontenelle e Terminal Rodoviaria, é
interessante comentar que, caso haja adensamento nos bairros em que se
localizam, possivelmente os usos residenciais possam vir de encontro ao comercial
e industrial local, ou até mesmo prejudicando o valor historico da regido.
Recomenda-se que exista o planejamento de crescimento de residéncias da area de
acordo com um uso do solo adequado.

Dentro da categoria de diversidade, é de suma importancia que haja uma
diversidade nos modos de transporte, porém ainda é necessario frisar que a
qualidade precisa estar presente caso a intengédo seja a opgdo do passageiro pelo
transporte publico.

Quanto a categoria de gerenciamento de demanda, existe a previsdo de
sistemas de bicicletas compartilhadas e bicicletarios para os terminais em
construgdo, o que os levou a alcangar a bandeira amarela devido ao futuro.
Atualmente, somente o Terminal do Funddo conta com este item. Como
recomendacéo para o Terminal Américo Fontenelle, fica o sistema clicloviario para

facilitar a mobilidade urbana local.



Dentro da categoria de desenho urbano, alguns fatores como iluminagao,
sinalizacdo e seguranga podem ser melhorados e implementados em todos os
terminais. Como atencéao principal, da-se a visibilidade no trecho na Avenida Brasil,
visto que os pedestres ainda atravessam fora das passarelas. Ao se posicionar uma
passarela em um local adequado, sinalizado, acessivel e confortavel, o usuario

estara mais propicio a utiliza-la.

4.8.2. A Partir das Provisoes Futuras

Como trés dos seis terminais analisados ainda nao finalizados ou sequer
iniciados, existem algumas recomendagdes extraidas dos resultados que podem
garantir um melhor uso dos mesmos. Considerando que os terminais irdo ser parte
integrante do uso da populagéo local e visando o incentivo ao transporte publico, é
interessante que a mesma populagéo seja envolvida durante o projeto para garantir
um maior comprometimento, integragéo e adeséao.

Como os terminais possuem proximidade com as linhas de trem e metr6, é
importante analisar a viabilidade de adequacéo de tarifas, andlise de chegadas e
partidas sincronizadas, além da integracdo fisica j4 mencionada. E de suma
importancia que o servigco seja de qualidade para uma maior adesao.

Quanto a acessibilidade, visibilidade e distancia percorrida na ultima milha, é
importante que as passarelas de cruzamento das avenidas expressas sejam
seguras, resistente a intempéries e com a implantagédo de medidas de moderagao de
trafego e sinalizagao local.

Quanto a conectividade, em especial em uma linha de BRT, é importante
visualizar que a linha troncal é de maior fluxo, no entanto sdo as linhas
alimentadoras que permitem a troncal fluir corretamente, devendo ser dada atengéo
aos bairros adjacentes. As linhas alimentadoras devem incorporar uma logica de
integracéo territorial e ndo se limitar a serem linhas paralelas a linha troncal.

Quanto a densidade apresentada nos bairros do entorno do Terminal de
Deodoro, € interessante que sejam utilizadas medidas de criagdo de empregos
locais e potencializacdo do entorno para que ndo seja somente uma area de maior
poder residencial e portanto pendular no corredor BRT, para onde se localizam os
empregos. A metodologia de TOD de atragdo de potencialidades € importante para

esta area.



5. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A dissertagao iniciou com a introdu¢ao dos conceitos que englobam o tema
de acessibilidade, juntamente com um sistema de transporte a ser implantado em
uma rede urbana. O corpo de literatura sobre TOD foi esclarecido para extrair suas
caracteristicas inerentes aos terminais de transporte. Foram estabelecidos fatores
de diagnéstico para as areas analisadas. Nesta andlise, foram apresentados os
resultados empiricos, explorando a ligacdo com a literatura. Com base nos
resultados, foi possivel definir as barreiras a serem superadas para elevar o nivel de

TOD nos terminais com o planejamento urbano local.

5.1. CONCLUSOES DE ACORDO COM 0S OBJETIVOS PROPOSTOS

Para tornar transparente a conclusdo do presente estudo, retornamos as
perguntas desenvolvidas no objetivo.

- Escolha dos terminais do BRT que irdo integrar aos outros modais
(Terminal Américo Fontenelle -integracdo com VLT e rodoviaria, Ampliagdo do
Terminal do Fund&o- integragdo com Onibus, Terminal de Missées- integracdo com
6nibus, Terminal de Margaridas- integracdo com 6nibus e Terminal de Deodoro -
integracdo com BRT Transolimpico), considerando sua mobilidade atual e futura.

O BRT Transbrasil a principio foi analisado com um corredor completo, e
durante a abordagem e desenvolvimento do estudo, foi verificado que seria mais
interessante abordar os terminais como ligagédo entre o BRT e os outros demais
modos transformando esses terminais multimodais em pontos de atracido da
populacao.

- Mapear os terminais através de caracteristicas de TOD selecionadas.

As caracteristicas de TOD foram selecionadas e identificadas como fatores
de diagndsticos pertencentes a cada categoria. Dentro desses fatores de
diagnostico, foram analisadas situagcbes atuais para terminais que possuem atual
fluxo e situagdo futura para terminais ainda em construgdo ou com planejamento
futuro. Ainda, a area do entorno foi analisada na situagao atual.

- Analisar o impacto do BRT Transbrasil na populagdo existente e na

demanda que sera acrescida apos sua implantacéo.



A categoria densidade atende a analise desse impacto na populagdo
existente com a comparacao dos anos de 1980, 1990, 2000 e 2010. Espera-se que
o Censo 2020 seja publicado para que possa ser realizada uma analise mais atual.
Este € um ponto que pode ser indicado como pesquisa futura.

- Analisar a potencialidade dos locais no entorno do BRT que facilitem a
insergcao urbana da populagdo com um limite de razoabilidade de fluxo de pessoas
nas estagées.

A analise de potencialidades foi discorrida ao longo do capitulo 4 para cada
terminal em especifico e, no fim do capitulo 4, ao permear pelas semelhancas e
diferengas com recomendacgdes e potencialidades dentro das categorias de TOD.

Apo6s responder as perguntas da pesquisa, a relevancia dela foi
fundamentada na transicdo para um futuro mais sustentavel, onde é possivel ter
menos dependéncia de automoveis e utilizar o sistema de transporte publico. TOD
foi o conceito escolhido para ser estudado para tornar os centros de transporte mais
atraentes. As barreiras para implementacéo do conceito de TOD sao estudadas para
entender o fator que pode se tornar repulsivo ao planejamento urbano nas areas das
estacdes que foram estudadas. Essas barreiras foram destacadas para poderem ser
superadas em futuras melhorias visando a acessibilidade dos terminais.

A interagao entre a revisdo da literatura baseada em TOD e os resultados
empiricos das teorias locacionais ficou evidente quando o método de pesquisa de
cruzamento de dados foi aplicado. No entanto, para um terminal de alto nivel
completo, interessado em atrair investimentos e se tornar um ponto de atratividade
de transporte publico, é necessario que todas as caracteristicas sejam analisadas e
atendidas em certa medida. A diferenciacdo entre as caracteristicas € um recurso
instigante que pode ser usado como obrigatério, dependendo do segmento desejado
em torno do terminal especifico. Além disso, observa-se que o TOD é parcialmente
aplicavel como uma estratégia para melhorar o planejamento urbano e deve ser
incentivado, combinado a uma estimulagcdo baseada em exemplos conhecidos em
todo o mundo, formulando uma situagédo na qual todas as partes envolvidas ganhem.

As estacbes analisadas apresentam grande potencial para se tornarem um
grande centro de concentracdo de pessoas. Como ainda algumas nao estao
iniciadas, espera-se que essas possam ser centros de servigos para a populagio
local que atenda localmente com servigos fundamentais como creches, postos de

saude, servicos sociais. E desejado que as estacdes se tornem um local agradavel



para utilizacdo como area de lazer e area de encontro da populacdo que sua

predominancia é de baixa renda.

5.2. SUGESTOES PARA PESQUISAS FUTURAS E RECOMENDACOES

Para pesquisas adicionais, analisando centros de transporte, ainda ha a
possibilidade de se fazer entrevistas com o poder publico, operadores de transporte
e os futuros operadores dos terminais que poderiam continuar essa pesquisa para
entender melhor como se da a relagdo entre os entes que performam agdes nos
terminais. Se considerado dentro da area da estagao, existem outros setores, como
varejo e alimenticio, que desempenham um papel nessa participacao de mercado.
Principalmente nos arredores, as empresas imobiliarias, agéncias imobilidrias e
industrias podem ser entrevistadas para envolver o aspecto da diversidade presente
no uso do solo. Essa interacdo pode trazer um fluxo de informacbes entre os
participantes. Na perspectiva local, a empresa do BRT pode ser entrevistada devido
a consideragao dos locais dos centros de transporte. No entanto, os outros gerentes
de sistemas de transporte como metr6, VLT e O6nibus podem fornecer uma
perspectiva interessante. Além disso, empresas privadas que prestam servicos como
compartilhamento de bicicletas ou carros poderiam ser abordadas para entender,
por exemplo, se as campanhas publicitarias poderiam atrair mais viajantes para

esses centros de transporte publico e seus modos privados.
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ANEXO I - TABELA DAS DESCRICOES DE CADA FATOR DE

DIAGNOSTICO COM FONTE

Fatores

Breve descrigdo

Subjetivo /
Mensurave!

Fonte

A executar

caminhada no entorno.

Densidade
Populagdo Quantidade de pessoas. IPP Bairro dado Mensuravel Aplicativo Bairros Cariocas (IPP):
Atual (por bairro) tabular. Efeito demonstrativo Censo 2010. Aplicativo Bairros Cariocas (IPP)
Taxa de Desemprego Taxa de desemprego do bairro. Efeito . .
RICE) p‘ 4 Mensuravel IBGE. Datario.
Atual demonstrativo Censo 2010.
Valor de Terreno p P
Atual Valor de compra por m2. Mensuravel Zap imoveis.
ua
Diversidade
Modos de Transporte quantidade uantidade de modos de transporte . .
- p 9 Q‘ L. p‘ Mensuravel Mapa Interativo ITDP
Existente disponiveis. Peso para frequencia e
Modos de Transporte qualidade Qualidade dos modos de transporte Subjetivo % de uso dos modos de
Existente disponiveis. L transporte
Percentual de uso do solo Percentual de diversidade do uso do solo. . .
- . o ) Mensuravel Datario.
Existente Faixa caminhavel de 1km sobre quais usos
Design
Paisagem Urbana Aparéncia da paisagem urbana. Coeréncia e
Passado consisténcia urbana. Qualidade visual. Subjetivo Foto do google streetview. Iphan
Existente Interferéncias na paisagem urbana, prédio
Visibilidade - -
- — Visibilidade dos terminais perante o entorno. L X
Existente em Condi¢des adequadas . Subjetivo Foto do google streetview.
S Alcance da populagdo.
A executar
Fluxo de Pessoas
" — Fluxo de pessoas passantes no local. ) .. .
Existente em Condi¢des adequadas R o Mensuravel Relatério Logit
S Movimento de pessoas nos terminais.
A executar
Seguranga Avaliagdo da seguranca pela presencga de . X -
,g : — S e . g PER 8 . Onde tem tiroteio. Policia
Existente em Condig¢des adequadas departamentos de policia, pontos de patrulha Subjetivo indicadores de bairro
A executar policial, seguranca privada. Observagdo da i
lluminagdo _— Ty ree
. & — Quantitativo de postes de iluminagdo publica , i
Existente em Condi¢des adequadas . P - Mensuravel Foto do google streetview.
S disponiveis. Avaliagdo visual do local.
A executar
Sinalizacdo Presenca de placas de sinalizagdo, utilizagdo de
Existente em Condi¢des adequadas piso tatil, sinalizacdo de placas em braile para | Mensuravel Foto do google streetview.
A executar deficientes visuais, visdo de aproximagdo de
Acessibilidade do Destino
Conectividade - . . a .
Informagdo mensuravel, com tabela de Trem: supervia, Metr6: MetroRio,
Passado A N A A . . .
ocorréncias e suas relevancias. Trem, metro, , Onibus: RioOnibus, Bike:
Atual - - L Mensuravel ) )
— - 6nibus regular, bicicleta, moto-taxi e Transporte ativo, Mototaxi:
Cenario Previsto . .
— - transporte alternativo de vans. Google street view.
Cenario Especulativo
Polos Geradores de Viagem
Atual Informagdo mensuravel, com tabela de Mensurével Rio Invest. Datario. Corpo de
Cenario Previsto ocorréncias ou frequéncia e suas relevancias. Bombeiros.
Cenario Especulativo
Distancia ao Transito de Pedestres
Qualidade do Deslocamento . - N . .
- — Estado das vias secundarias, a arborizagao, . Fotos google street view e visita
Existente em Condigdes adequadas L L . . Subjetivo
S facilidade e condigdes de acesso as estagdes. ao local.
A executar
Demografia
Densidade habitacional Separagao por faixa de quantidade. O cenario
Passado passado é utilizado como potencial de Mensuravel IBGE. Datario.
Atual estagnagdo ou acréscimo dependendo dos
Renda
Passado Separagdo por faixa de valores. Mensuravel IBGE.
Atual
Atendimento a Portadores de Deficiéncia| Atendimento aos itens como largura efetiva . -
. — . . Fotos google street view e visita
Existente em CondigSes adequadas para passagem nas estagdes, rampas de Mensuravel a6 local
A executar travessia entre os moédulos, rampas de acesso )
Gerenciamento de Demanda
Presenca de incentivos ao entorno . . . . Fotos google street view e visita
- — Presenca de traffic-calming e incentivos a L i X
Existente em Condig¢des adequadas Subjetivo ao local. Ciclovias: Transporte

ativo.




ANEXO II - TABELA COMPLETA DAS CATEGORIAS E FATORES DE
DIAGNOSTICO

Terrfn-nal Terminal Terminal do Terminal de Terminal de Terminal de

Fatoras = F.::l:rnlec:ﬁe = Rodoviaria = Funddo = Missdes = Margaridas = Deodoro
Densidade > > > [> > P
Populacio
Atual (por bairro) P> > > [ > P>
Taxa de Desemprego
Atual P E > > > 3
Valor de Terreno
Ariial P F > S P P
Diversidade > > | | > P
Modos de Transporte quantidade
Existente P> > > > > P
Modos de Transporte qualidade
Existente P P> [ > > I
Percentual de uso do solo
Existente P> [ > > > >
Design P |" [ P> P> P
Paisagem Urbana
Passado > > > > > P
Existente > & > > > P
Visibilidade
Existente em CondicBes adequadas P > s > > P
A executar > I > > > P
Fluxo de Pessoas
Existente em CondicBes adequadas > > > > [ P
A executar I > > > > P>
Seguranca
Existente em CondicBes adequadas P > > [ > P
A executar P [ [ [ > P
lluminagdo
Existente em Condicdes adequadas P P> > > > |
A executar P [ > > > P
Sinalizacdo
Existente em Condicdes adequadas P > > [ > I
A executar P & > > > P
Acessibilidade do Destino P P > > > P>
Conectividade
boiids P P > > P =
Ariial [ P 5 S S B
Cenario Previsto P> > [ > > P>
Cenario Especulativo > & > > > P>
Polos Geradores de Viagem
Atual P P P P S P
Cendrio Previsto P> P > > > P>
Cendrio Especulativo P> > > > > I
Distancia ao Transito de Pedestres > > > > > P>
Qualidade do Deslocamento
Existente em CondicBes adequadas P> > > > [ P>
A executar s P > > > P>
Demografia P> > > > > >
Densidade habitacional
Passado P> > > [ > P
Atual P 3 > [ F F
Renda
Passado |> |l.» |‘. > |[ > |[ |>
Atual P B > P [ P
Atendimento a Portadores de Deficiéncia
Existente em Condicdes adequadas P > s [P > I
A executar > & > > > >
Gerenciamento de Demanda I > i > > P
Presenca de incentivos ao entorno
Existente em Condigdes adequadas > > > i > P
A executar P> & > > > PP




