Universidade Federal do Rio de Janeiro
Escola Politécnica

Programa de Engenharia Urbana

ANGELICA SALES DE SOUZA

OS POLOS DE INTEGRACAO DE TRANSPORTE
E SUA CONTRIBUICAO PARA A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL:

O caso das estacdes de integracdo Jardim Ocednico e Madureira (RJ)

RIO DE JANEIRO
2019



ANGELICA SALES DE SOUZA

OS POLOS DE INTEGRACAO DE TRANSPORTE E SUA
CONTRIBUICAO PARA A MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL: O caso das estagdes de integragio Jardim Oceénico
e Madureira (RJ)

Dissertagdo de Mestrado apresentado ao Programa de Engenharia
Urbana, Escola Politécnica, da Universidade Federal do Rio de
Janeiro, como parte dos requisitos necessarios a obtengao do titulo de

Mestre em Engenharia Urbana.

Orientadora: Rosane Martins Alves

RIO DE JANEIRO
2019



CIP - Catalogacao na Publicagao

Souza, Angelica Sales de

S719p Os polos de integracdo de transporte e sua
contribuig¢do para a mobilidade urbana sustentavel: o caso
das estacdes de integracdo Jardim Ocednico e Madureira /

Angelica Sales de Souza. -= Rio de
Janeiro, 2019.

155 f.

Orientadora: Rosane Martins Alves.

Dissertacdo (mestrado) - Universidade Federal do Rio
de Janeiro, Escola Politécnica, Programa de Pbs-—

Graduagdo em Engenharia Urbana, 2019.

1. estagdes de integragdo modal. 2. mobilidade
urbana. 3. acessibilidade. 4. conectividade. TI.
Alves, Rosane Martins, orient. II. Titulo.

Elaborado pelo Sistema de Geragéo Automatica da UFRJ com os dados fornecidos pelo(a) autor(a), sob

a responsabilidade de Miguel Romeu Amorim Neto - CRB-7/6283.



OS POLOS DE INTEGRACAO DE TRANSPORTE E SUA
CONTRIBUICAO PARA A MOBILIDADE URBANA
SUSTENTAVEL: O caso das esta¢des de integragdo Jardim Oceanico e
Madureira (RJ)

Angelica Sales de Souza

Dissertagcdo de Mestrado apresentado ao Programa de Engenharia
Urbana, Escola Politécnica, da Universidade Federal do Rio de Janeiro,
como parte dos requisitos necessarios a obtencao do titulo de Mestre em

Engenharia Urbana.

Aprovada pela Banca:

Presidente, Prof®. Rosane Martins Alves, D. Sc. PEU/Poli/UFRJ

Armando Carlos de Pina Filho, D.Sc. PEU/Poli/UFRJ

Licinio da Silva Portugal, D.Sc. PET/COPPE/UFRJ

RIO DE JANEIRO
2019



DEDICATORIA

Este trabalho ¢ dedicado a minha familia, que vem participando da longa jornada de
construcao dessa disserta¢ao, ouvindo minhas ideias e meus lamentos, me apoiando em todos
os momentos, demonstrando amor € me encorajando a continuar, cada qual a sua maneira.
Meu marido Flavio, quem mais compartilha dos meus dias de estudo e pesquisa,
com sua maneira enérgica, procura me estimular e me lembrar que as forgas para seguir em
frente estdo comigo, que possuo todos 0s recursos necessario para seguir em frente.
Meu filho Pedro, sempre solidario, procura demonstrar empatia
em todos os momentos, seja os de cansaco ou de éxito, dando apoio no que for possivel.
Minha filha Leticia, busca mudar meu foco de observagao,
me lembra que devo ser carinhosa e generosa comigo mesma, que excesso de rigor e
perfeccionismo podem nao ser construtivos.

Neles eu encontro a razao para todo amor e fé que possuo e

agradeco todos os dias por té-los em minha vida.



RESUMO

SOUZA, Angelica Sales de. Os polos de integracio de transporte e sua contribuicio para
a mobilidade urbana sustentavel: o caso das estagdes de integracdo Jardim Oceanico e
Madureira (RJ). Rio de Janeiro, 2019. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Urbana) —
Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro,
Rio de Janeiro, 2019.

A integracdo entre modos de transporte de média e alta capacidade ampliam acesso aos
transportes publicos e alteram sua dinamica de utilizagdo na medida em que proporcionam
conexdes entre diferentes regides de uma cidade, dando aos usuérios opg¢des de planejamento e
escolha modal em suas viagens didrias. Os pontos de convergéncia dessas conexdes, 0s polos
de integra¢do modal, representam locais essenciais para a mobilidade urbana, em especial nos
grandes centros, e sdo comumente implantados em locais de grande concentragdo populacional
onde se encontra diversidade socioecondmica em seu entorno. Este trabalho tem como objetivo
avaliar dois importantes polos de integragcdo modal da cidade do Rio de Janeiro - Jardim
Oceanico e Madureira, que integram sistemas de BRT, metr6 e trens urbanos, o que viabiliza a
proposi¢ao de medidas mitigadoras voltadas ao estimulo do uso dos transportes publicos e
ampliacdo da mobilidade urbana sustentavel. Como metodologia de trabalho, foi realizada
revisao bibliografica do tema em questdo, incluindo estudos ja consolidados acerca de fatores
que influenciam a qualidade do transporte publico, sendo selecionados para aplicagdo aqueles
vinculados a infraestrutura: acessibilidade, seguranga, caracteristica das instalagdes, empatia,
conectividade, e, ainda, o uso do solo no entorno das estagdes. A avaliagdo foi desenvolvida
através de pesquisa de campo, consulta aos projetos arquitetonicos e analise da implantagao,
realizada nos dois polos de integragcdo. Os resultados das analises apontaram que as regides
apresentam diferentes contextos socioeconomicos que refletem na qualidade da infraestrutura
de transporte implantada. Foram itens positivos observados o bom estado de conservagao e as
adequadas condi¢des para transferéncia modal no polo Jardim Oceanico, assim como a
efetividade na utilizacdo de recursos dispensados na provisdao de sistemas de média e alta
capacidade no polo Madureira. Em oposicdo, destaca-se o baixo estimulo ao transporte nao
motorizado e elevada valorizac¢ao do transporte individual verificados no Jardim Oceanico, com
precarias condi¢des de acessibilidade, seguranga e conforto observadas no polo Madureira.
Foram propostas medidas mitigadoras para incremento de atributos diferenciais da qualidade
nos transportes publicos. Apresenta-se implementagdes de curto, médio e longo prazo, para
ampliar integracdes € o transporte nao motorizado. As propostas visam, principalmente, o
incremento da acessibilidade, seguranca, conforto e ampliacao da conectividade nas regides em
recorte.

Palavras-chave: Polo de Integracao, Mobilidade Urbana, Acessibilidade, Conectividade



ABSTRACT

SOUZA, Angelica Sales de. Os polos de integraciao de transporte e sua contribuiciao para
a mobilidade urbana sustentavel: o caso das estagdes de integracdo Jardim Oceanico e
Madureira (RJ). Rio de Janeiro, 2019. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Urbana) —
Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro,
Rio de Janeiro, 2019.

The integration between medium and high capacity modes of transportation increases
access to public transport and changes its dynamics of use according as they provide
connections between different regions of a city, giving users options of planning and modal
choice in their daily trips. The points of convergence of these connections, the transport
integration hubs, are essential places for urban mobility, especially in large centers, and are
commonly implanted in places of great population concentration where socioeconomic
diversity is found in their surroundings. This work aims to evaluate two important transport
hubs of Rio de Janeiro city - Jardim Oceanico and Madureira, which integrate BRT, subway
and urban train systems, which makes it possible to propose mitigating measures aimed at
stimulating the use of transport and sustainable urban mobility. As a working methodology, a
bibliographical review of the theme was carried out, including already consolidated studies on
factors influencing the quality of public transportation, being selected for application those
linked to infrastructure: accessibility, security, facility characteristics, empathy, connectivity,
and also the land use around the stations. The evaluation was developed through field research,
look over the architectural projects and analysis of the implementation, carried out in the two
transport hubs. The results of the analyzes indicated that the regions present different
socioeconomic contexts that reflect the quality of the transport infrastructure installed. Positive
items were observed, the good maintenance and the adequate conditions for modal transfer in
the Jardim Oceanico hub, as well as the effectiveness in the use of resources dispensed in the
provision of medium and high capacity systems in the Madureira hub. On the other hand, the
low incentive to non-motorized transport and high valuation of individual transportation were
observed in Jardim Oceanico, as well as poor conditions of accessibility, safety and comfort
observed at the Madureira. Mitigating measures were proposed to increase the differential
attributes of quality in public transport. Short, medium and long-term implementations are
presented to expand integrations and non-motorized transportation. The proposals aim, above
all, to increase the accessibility, security, comfort and expansion of the connectivity in the
regions in focus.

Keywords: Transport Hub, Urban Mobility, Accessibility, Connectivity
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CAPITULO 1

1. INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

E elevado e continuo o crescimento urbano nas tltimas décadas. As projegdes de crescimento
indicam que até o ano 2030 cerca de 41 aglomeracdes urbanas se transformem em megacidades,
abrigando ao menos 10 milhdes de habitantes. Entretanto, nos ultimos anos, o maior
crescimento ¢ verificado nas cidades medianas (cidades com 500.000 a 1milhao de habitantes).
Na area de transportes, a taxa de motorizagdo cresce continuamente em todo o mundo,
sobretudo nos paises menos desenvolvidos, onde grandes contingentes populacionais buscam

elevar seu padrao de consumo (UNITED NATIONS, 2014).

No Brasil, enquanto nos ultimos 10 anos a taxa média de crescimento populacional foi de
1,17%, a frota de veiculos aumentou 2,6 vezes entre 2000 e 2012, passando de 29,5 milhdes
para 76,14 milhdes, com destaque para a frota de motos que cresceu 327% no mesmo periodo

(IBGE, 2014; GRIECO; PORTUGAL; ALVES, 2015).

De forma a comportar um contingente de veiculos de tal porte, o modelo de planejamento das
cidades, baseado no transporte individual motorizado, tem se mostrado esgotado e incompativel
para uma sociedade que busca ser ambientalmente mais responsavel. Assim, investimentos
publicos em mobilidade devem ser redirecionados de forma a priorizar o transporte publico e o
ndo motorizado, em detrimento dos investimentos em infraestrutura viaria (GRIECO;

PORTUGAL; ALVES, 2015).

Sabe-se que a infraestrutura de transportes tem papel fundamental nas cidades. Na cidade do
Rio de Janeiro e na Regido Metropolitana, investimentos em novas infraestruturas como em
sistemas de Transito Rapido por 6nibus (BRT - Bus Rapid Transit), expansdao do metrd e
investimentos em requalifica¢ao da infraestrutura existente de trens urbanos, sdo fundamentais
no atendimento as demandas de transporte publico. Tais investimentos constituem-se, também,

em grandes oportunidades de desenvolvimento urbano e de redu¢do da desigualdade social.
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A preocupacdo com a sustentabilidade acabou por provocar mudangas no planejamento dos
transportes, na mobilidade e no desenvolvimento urbano, valorizando o papel da acessibilidade
como instrumento de transformacdo dos padrdes de viagens, segundo uma abordagem
interdisciplinar e integrada, destacando também a fung¢ao primordial dos transportes como meio

de acesso ao territorio e as oportunidades proporcionadas pelo mundo urbanizado.

Os sistemas de transporte publico sdo imprescindiveis para a mobilidade dos grandes centros
urbanos. Quando se trata da integragdo entre diferentes modos de transporte de alta ¢ média
capacidade as possibilidades de interferir e interagir com o meio urbano sdo amplamente
expandidas, muitas vezes excedendo a area territorial e municipal na qual se encontram
implantados, com potencial para alcancar municipios da Regido Metropolitana. Esta influéncia
dependerd intrinsecamente da extensao e da natureza dos modos de transporte e dos servigos
ofertados nos pontos de convergéncia, os polos de integracdo modal, sendo também
condicionada a interagdo com o meio urbano e ao nivel de acesso proporcionado ao territdrio

(VASCONCELOS, 2013).

O potencial de abrangéncia socioecondmica dos polos de integracao entre diferentes modais de
transporte estard muitas vezes vinculado aos conceitos e solugdes adotados na sua implantacao
fisica, as solugcdes construtivas adotadas, a sua apreensao pelo meio urbano e por seus usuarios.
Também se vincula aos fatores de sucesso que estes demonstrem ao transmitir a populacao os

padrdes de conforto, seguranga e confiabilidade na sua utilizagao.

Na cidade do Rio de Janeiro, com a motivagdo dos grandes eventos sediados no periodo de
2013 a 2016 — Copa das Confederagdes, Jornada Mundial da Juventude, Copa do Mundo e
Jogos Olimpicos e Paralimpicos; foram realizados elevados investimentos em infraestrutura de
transportes, dentre os quais se destaca a construgdo de sistemas de BRT, até entdo inexistentes

no municipio, e a constru¢do da Linha 4 do Metrd.

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil) acredita que aumentar
0 acesso ¢ a oferta de transporte publico de qualidade ¢ ampliar o direito a cidade, sendo uma
das formas mais efetivas para reduzir a desigualdade social tdo presente nos paises em
desenvolvimento, como nas cidades brasileiras. Entretanto, ressalta que, para aumentar os

impactos positivos produzidos pelos sistemas BRT, sdo necessarias politicas publicas que
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priorizem progressivamente o atendimento as demandas dos niveis de renda mais baixos e
desestimulem o uso do transporte individual nos niveis de renda mais altos (ITDP, 2007). Desta
forma, ¢ possivel transformar cidades em lugares mais prosperos, com melhor qualidade de

vida, limitando o espago do carro e investindo em transporte publico de qualidade.

Neste contexto, este trabalho se desenvolve com o objetivo analisar novos polos de integracao
modal construidos com os investimentos citados anteriormente. Tal analise ¢ desenvolvida sob
a Otica dos fatores de qualidade da infraestrutura, dos niveis de acessibilidade e conectividade,
incorporando o uso do solo no entorno das estagdes que integram trés sistemas de transporte

publico: BRT (Transoeste e Transcarioca), Metrd Linha 4 e trem urbano.

Estas andlises sdo essenciais para que os Planos de Mobilidade cumpram sua missdo
transformadora e tenham compromisso com a sustentabilidade e o interesse publico. Tal
abordagem constitui-se na base da motivacao do presente trabalho que espera com suas andlises
e reflexdes contribuir com estudos relacionados a promocdo de melhorias na mobilidade

urbana.

1.2 JUSTIFICATIVA

A elevada adocdo de modos de transporte motorizados tem provocado grandes impactos
negativos de ordem social, economica e ambiental em todo o mundo. Dentre eles se destacam
o tempo improdutivo gasto em congestionamentos, poluicdo do ar e sonora e elevacdo dos
indices de acidentes de transito. As emissdes de gases de efeito estufa (GEE), t€ém nos setores
de energia, producdo industrial e transporte seus maiores indices de emissoes. Apesar das
tentativas de implementar politicas voltadas a sua reducdo, o setor de transportes € o que tem
obtido menor progresso na diminui¢do dos impactos negativos. Caminhando no sentido oposto
ao que preconizam os conceitos de sustentabilidade, as emissdes de GEE do setor de transporte

continuam aumentando a cada ano (MERCIER et al, 2015).

Em paises em desenvolvimento como o Brasil, este cenario se incorpora a conflitos existentes
em ambientes urbanos que tiveram rapida expansdo, muitas vezes desordenada. Elementos
como falta de equidade na distribui¢@o da infraestrutura dos sistemas urbanos, concentracdo do

acesso ao emprego e a renda, desenho urbano que favorece o uso do transporte individual,
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dentre outros, t€ém afastado a populacao de menor poder aquisitivo para as regides de periferia,
proporcionando baixos niveis de mobilidade, ampliando o confronto e a desigualdade sociais

(ANTP, 2007; UN-HABITAT, 2015; PORTUGAL, 2017).

A acessibilidade vem se destacando como fator que influencia a mobilidade, uma vez que ¢
expressa pela capacidade de alcancar as oportunidades proporcionadas pelo ambiente
urbanizado. J4 os transportes t€m sobressaido como instrumento de promocao da equidade uma
vez que, por meio da integracdo entre seus modos, ampliam os niveis de acessibilidade,
contribuindo, assim, para a melhoria da mobilidade. Tais caracteristicas destacam a intrinseca
relagdo entre transportes, acessibilidade e mobilidade. Os transportes utilizam e delimitam o
espaco urbano e podem contribuir positivamente para o seu desenvolvimento, sempre que
estejam adequadamente integrados ao uso do solo (ANTP, 2007; UN-HABITAT, 2015;
PORTUGAL, 2017).

Os sistemas de transporte, compostos de modalidades motorizadas e ndo motorizadas, com
diferentes custos de utilizagdo, encontram nos transportes publicos a possibilidade de
democratizagdo do atendimento as necessidades didrias de deslocamento da populagdo. Os
sistemas de alta e média capacidades como metro, trens ¢ BRTs sdo estruturantes e indicados

para as ligacdes de média e longa distancia, conectando diferentes zonas e até municipios.

Tais sistemas devem estar conectados a outros de baixa capacidade, como linhas Onibus
convencionais, mais flexiveis, que atendem aos deslocamentos intra-bairros. Os diferentes
sistemas de transporte tém as estagdes de transporte como parte integrante das viagens
realizadas diariamente. Estas t€ém seu uso e interagdo com a rotina da populagdo
potencializados, e se tornam centralidades quando se configuram em polos de integracao modal

(ANTP, 2007).

O emprego da integracdo intermodal ¢ internacionalmente adotado nas estratégias voltadas a
redu¢do dos impactos negativos do desenvolvimento urbano e na adesdo aos conceitos de
sustentabilidade. Esta deve estar associada a disposi¢ao hierarquizada dos transportes, fazendo
parte da solugdo para a ampliagcdo da mobilidade. Intervir em estag¢des, polos de integracdo, na
qualidade de centralidades promotoras de transformacdes no espaco urbano, é recurso para

producdo de impactos positivos a populacdao, que, por meio do incremento dos niveis de
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mobilidade, contribuem para a melhora da qualidade de vida (FRASQUILHO, 2001 apud
NABALIS; PORTUGAL, 2006; ANTP, 2007; BANISTER, 2007; PORTUGAL, 2017).

Apesar de diversos fatores e externalidades negativas demandarem agdes voltadas para a
sustentabilidade nos transportes, em muitas cidades permanece a dificuldade de prover modelos
eficientes de mobilidade. Questdes como falta de qualidade da infraestrutura e dos servigos,
elevados custos dos transportes, comprometem a escolha modal dos usuérios pelo transporte
publico. Embora ndo exista uma metodologia inica que determine o €xito na implementacao
de sistemas de transporte sustentaveis, a busca pela melhoria das condi¢cdes de mobilidade tem

sido manifestada em instrumentos politicos e de gestdo (MERCIER et al, 2015).

Tendo em vista o contexto urbano e de concentracao populacional, os dois centros neste estudo
encontram papel de relevancia. O destaque se da, tanto no que se refere aos aspectos de
distribuicdo e permeabilidade promovidos pelas integracdes entre os modais de transporte
analisados, quanto pelos efeitos que o padrdo de mobilidade implantado provoca sobre a
qualidade dos deslocamentos realizados na cidade do Rio de Janeiro, onde, por meio das

integragdes, produz importantes reflexos também para a Regido Metropolitana do Estado.

Uma vez que o instrumento da integragdo entre os diferentes modos motorizados e nao
motorizados de transporte estd diretamente vinculada a promoc¢ao da mobilidade urbana
sustentavel, medidas voltadas ao incentivo do uso do transporte publico e da melhoria das
condi¢des de mobilidade, sdo, por conseguinte, promotoras de equidade e de beneficios para as

cidades e seus habitantes.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo geral

O objetivo geral deste trabalho consiste em analisar fatores de qualidade da infraestrutura,
requisitos de acessibilidade e conectividade, e uso do solo no entorno de estagcdes de integragao

entre modais de transporte de média e alta capacidade (TMA) da cidade do Rio de Janeiro —

aqui denominados “Polos de Integracdo Modal” (PIM).
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Foram avaliadas duas 4reas de estudo situadas em ambientes urbanos de diferentes
caracteristicas, que receberam investimentos em nova infraestrutura de transporte, os sistemas
de BRT, a Linha 4 do Metrd e a revitaliza¢ao do sistema ferroviario.

Foram analisados dois Polos de Integracao Modal (PIM):

1) PIM Jardim Oceénico (Barra da Tijuca): formado por 2 estagdes de TMA (1 BRT e 1 Metrd).

e BRT Transoeste - Estagao Jardim Oceanico ¢ Metr6 Linha 4 - Estagdao Jardim Oceanico;

2) PIM Madureira (Madureira): formado por 3 estacdes de TMA (2 BRT e 1 Trem).

e BRT Transcarioca - Terminal Paulo Portela, BRT Transcarioca — Estagdo Manaceia e

Estacdo Ferroviaria de Madureira.

1.3.2 Objetivos especificos

Como objetivos especificos, destacam-se:

e Avaliar os dois polos de integragdo modal com base em tabela elaborada apds selecdo de
fatores de qualidade da infraestrutura de transporte publico. Foram identificados
elementos relativos a: acessibilidade da infraestrutura de transportes; seguranca
proporcionada aos usuarios; promocao de facilidade e conforto na utilizagdo da
infraestrutura de transporte; investigacao do aspecto geral das instalagdes, equipamentos,
e material de comunicagdo; como também averiguacdo da atencdo dispensada aos

usuarios dos transportes.

e Avaliar como e com qual nivel de acessibilidade e de conectividade os polos de integracao
promovem ligagdo e integragdo com o meio urbano, considerando o uso e a ocupacao do
solo no entorno imediato da implantacdo, a hierarquizacdo do sistema viario e as

condi¢des para realizacdo dos deslocamentos ndo motorizados junto aos acessos.

Apos a avaliagdo dos fatores de qualidade e identificagdo de pontos que se encontram em
condigdes adequadas e pontos com indicacao de necessidade de melhorias, sera apresentado

diagnodstico e serdo propostas medidas mitigadoras voltadas a ampliacdo da qualidade da
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infraestrutura ¢ dos niveis de acessibilidade e de conectividade. Tais propostas poderdo
intensificar o uso do transporte publico e promover o incremento dos niveis de mobilidade

urbana sustentavel.

1.4 METODOLOGIA

A pesquisa se desenvolve inicialmente por meio de revisdo bibliogréafica acerca dos principais
conceitos relevantes a tematica do uso do transporte publico, como mobilidade urbana, escolha
modal, nivel de servigo e fatores de qualidade aplicados aos transportes de uso coletivo,
abrangendo também os conceitos relacionados a sustentabilidade e mobilidade urbana

sustentavel.

A partir da revisao bibliografica, em particular, de autores que pesquisam sobre a importancia
da qualidade no transporte publico como influéncia na escolha modal, foram adotados
indicadores que subsidiaram uma analise qualitativa dos Polos de Integracdo Modal em estudo.
Estes indicadores, abaixo discriminados, constam de modelos de tabelas, e estdo classificados

em aspectos tangiveis e intangiveis.

Como aspectos tangiveis foram selecionados pardmetros de avaliagdo mensuraveis,
concretamente verificados (FERRAZ; TORRES, 2001, 2004; LUBECK et al, 2012; ITDP,
2016). Sao eles:

o Acessibilidade: facilidade, seguranca e conforto para os usuarios em seus deslocamentos
no espacgo interno das estacdes de transporte, incluindo atendimento a padrdes de acesso

universal,

e Seguranca: condi¢des de seguranca fisica proporcionada as pessoas pelo estado geral da

infraestrutura dos Polos de Integracao Modal;

e (aracteristica e Informacdes nas &reas internas: qualidade do ambiente construido

verificada em elementos construtivos, equipamentos de uso publico, de conveniéncia e
comodidade, como também nas informacdes fornecidas aos usudrios, presentes nas areas

internas das estagoes;
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e Conectividade e uso do solo: atratividade para utilizagdo do transporte, facilidade,

conforto e seguranga para os deslocamentos a p¢é junto aos acessos das estagdes/terminais;

e Estimulo ao transporte sustentdvel: disposi¢do de infraestrutura e servigos de estimulo a

integracdo modal e ao uso dos transportes ndo motorizados no entorno das estacdes de

transporte.

Como aspectos intangiveis foram selecionados parametros de avaliagdo relacionados a

percepgdes transmitidas aos usuarios no contato com o ambiente das estagdes, aqueles que ndo
podem ser concretamente mensurados (FERRAZ; TORRES, 2001, 2004; LUBECK et al, 2012;
ITDP, 2016). Sao eles:

e Seguranga: percepcao de seguranga fisica e patrimonial transmitida as pessoas nas areas

internas dos Polos de Integracao Modal e em seus acessos;

e (aracteristicas e padrdes de acessos, paradas e terminais: percep¢do de conforto fisico,

térmico ou acustico transmitida nas areas de circulacao de usuarios;

e Empatia: cuidado e atengdo dispensados aos passageiros pelas equipes disponibilizadas

pelos operadores.

A elaboragao de tabelas padronizadas como ferramenta para o desenvolvimento do diagnostico
objetivou obter critérios de analise para uso nesta pesquisa, assim como viabilizar a aplicagao

desta metodologia para futuros locais de estudo.

A avaliagdo dos critérios discriminados ¢ feita por meio de visitas de campo, apreciacao de

dados e projetos de cada Polo de Integracao Modal, constando de:

e Dados de construcao;

e Projetos arquitetonicos;

e Dados socioecondmicos;

e Dados de funcionamento dos sistemas de transporte — horarios de operagao, servigos e

linhas;



25

e Mapas de implantagdo da infraestrutura de transporte.

Ao final da coleta de informacdes e da realizagdo das andlises ¢ desenvolvido diagndstico que
destacard os pontos de relevancia positiva e pontos mais criticos observados nos levantamentos

realizados, conforme critério apresentado mais adiante

Com base no diagnostico, serdo propostas agdes estratégicas e de melhoria identificadas como
relevantes para incremento da atratividade e dos niveis de qualidade proporcionados pelos Polo
de Integracdo Modal no intuito de estimular a¢des voltadas ao incremento do uso dos
transportes publicos. Junto a descri¢do das agdes, sdo também apresentados os principais

agentes a serem envolvidos na implementacgao visando a efetividade das propostas.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacao esta estruturada em seis capitulos.

Capitulo 1 — Introdugdo: apresenta o tema em questdo, trazendo uma visdo geral sobre
sistemas publicos de transporte, integragdes modais € sua relevancia para o planejamento das
cidades. O capitulo também apresenta justificativa para desenvolvimento do trabalho, os

objetivos, a metodologia utilizada, e a estrutura da dissertagao.

Capitulo 2 — Apresenta e detalha os conceitos relacionados aos servigos de transporte
com destaque para qualidade, niveis de servigo e seu impacto na escolha modal pelo usuario.
Assim como conceitos de mobilidade, acessibilidade e conectividade dos sistemas de transporte
com o meio urbano, mobilidade urbana sustentavel e sua aplicagdo. E apresentado o modelo de
avaliacdo com defini¢ao dos fatores e requisitos a serem analisados em cada local em estudo

no desenvolvimento deste trabalho.

Capitulo 3 — Traz uma abordagem sobre os sistemas de transporte em estudo — BRTs,
Metr6 e Trens urbanos, com caracterizagao dos sistemas, informagdes sobre servicos e estacoes,
dados de operagao e impactos ambientais, de cada modal em analise. Caracteriza os conceitos
de integracao, descreve a integragao tarifaria e fisica no RJ, e detalha as contribui¢des das redes

de transporte de alta e média capacidade.
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Capitulo 4 — S3o caracterizadas as regides de implantagao das estagdes em estudo, com
breve contextualizagcdo histdrica e socioecondmico, além da descri¢do da implantacdo das

estagdes existentes em cada polo de integragdo e servigos ofertados.

Capitulo 5 - Destinado a apresentacao dos resultados da andlise de cada Polo de
Integracio Modal, objeto desta pesquisa. E desenvolvida analise critica dos fatores de qualidade
da infraestrutura e de conectividade, caracteristicas do uso do solo, como também a integracao
dos Polo de Integragdo Modal com seu entorno imediato, que conduzirdo a proposicao de

medidas mitigatorias.

Capitulo 6 - Apresenta as consideragdes finais deste trabalho e sugestdes para futuras

pesquisas.

Por fim, apresentam-se as referéncias bibliograficas e anexos.
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CAPITULO 2

2. TRANSPORTE PUBLICO E MOBILIDADE URBANA

2.1 CONSIDERACOES INICIAIS

A prestagao dos servigos de transporte publico ¢ de alta complexidade, uma vez que envolve
grande diversidade para implementac¢do no meio urbano e varia¢des de dificil controle nas suas
caracteristicas de operagdo. De acordo com Lubeck et al (2012) os servicos de transporte
publico estdo sujeitos a processos de dificil controle, sendo de alta variabilidade e de alto

impacto para a economia, tornando este, um tema de estudo desafiador.

Castro e Romério (2012) citam que a forma urbana e o uso do solo influenciam diretamente os
transportes € a mobilidade, uma vez que ¢ formada por areas ocupadas, areas livres, com
vegetacao ou pavimentacdo, entre outros elementos. Por meio de uma abordagem sistémica,
verifica-se que a morfologia condiciona e ¢ influenciada diretamente pelos sistemas de
transporte em funcdo da demanda por espago fisico, interagindo com a mobilidade urbana e

com a acessibilidade.

Em um ambiente urbano de alta densidade e com escassez de espagos livres, a promogao da
mobilidade urbana sustentdvel demanda aproveitamento eficiente do uso do solo e da
infraestrutura urbana. Esta efici€ncia estd diretamente ligada as condi¢des de acessibilidade aos
meios de transporte e a conexao proporcionada entre, terminais, estacdes e servigos ofertados
pelos operadores, o que torna tais elementos pontos chaves nas andlises ¢ avaliagdes a serem

desenvolvidas neste estudo.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, Lei 12.587 de 2012, estabelece diretrizes,
prioridades, principios basicos e diversos outros elementos para a promog¢ao da mobilidade nos
trés niveis administrativos — Federal, Estadual e Municipal. Dentre os principios destacam-se a
equidade no acesso ao transporte, a eficiéncia e eficacia na prestacao dos servigos, e a seguranga
nos deslocamentos. Como prioridades, a Politica sobrepde os transportes ndo motorizados aos

transportes motorizados e os de uso coletivo aos de uso individual. O cliente recebe papel de
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destaque, pois adquire direito a participacdo nos processos de planejamento, avaliagdo e

fiscalizagdo das politicas locais de mobilidade urbana.

Para Antunes e Simdes (2013) a mobilidade urbana esta diretamente relacionada a qualidade
de vida da populacdo. Em especial nos grandes centros, os desejos diarios de viagem da
populacdo em busca de servigos e no atendimento as suas necessidades, muitas vezes sio
realizados em longas distdncias, o que envolve consumo elevado de tempo e renda da
populagdo, impactando na dinamica da vida urbana. Tais fatores ressaltam a necessidade de
revisdo das estratégias aplicadas aos transportes ¢ a mobilidade na busca de se alcancar os

principios basicos preconizados na Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Além da possibilidade de participacao nas politicas de mobilidade, o cliente tem como direito
a escolha sobre 0 modo de transporte a utilizar, o que aumenta a concorréncia entre os diferentes
servigos disponibilizados e eleva a demanda por uma oferta de servigo de qualidade. A
qualidade passa a ser um dos fatores centrais de gestdo e adequag@o dos servigos as exigéncias

da sociedade (LUBECK et al, 2012).

2.2 ESCOLHA MODAL, NiVEL DE SERVICO E QUALIDADE NOS TRANSPORTES

Apesar de complexa, a escolha de um modo de transporte em detrimento de outro ¢ uma questao
inevitavel. Entre diferentes modos, cada um possui caracteristicas especificas, vantagens e
desvantagens, além de custos que diferem entre si e que pesam na escolha. Tais aspectos estdo
ainda aliados ao fato de um modo especifico de transporte poder variar no tempo e de acordo

com o tipo de viagem escolhida pelo usuario (ALEXANDRE, 2010).

Os deslocamentos diarios do individuo, de ir e voltar do trabalho, representam parte
significativa do seu tempo. Dado o carater repetitivo destas viagens, elas podem ter uma
influéncia significativa na satisfacdo com a vida e no bem-estar emocional. Kahnman et al
(2004) apud Alexandre (2014) identificaram, em seu trabalho sobre bem-estar emocional, o
trajeto para o trabalho como uma das atividades menos apreciadas durante o dia. Ettema et al
(2012) mostraram, no sentido inverso, as avaliagdes dos usudrios sobre o trajeto do trabalho
sendo majoritariamente positivas. Em complemento, hé varios estudos com relatos de satisfacao

com os deslocamentos diarios para o trabalho, variando entre os individuos e nos contextos.
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Na Holanda, em um estudo sobre motoristas (incluindo deslocamentos diarios para o trabalho),
foram investigados fatores que contribuiram para as diferencas na avalia¢do da viagem de carro.
Além de fatores sociodemograficos, a satisfacdo com a viagem foi influenciada pelas condigdes
de dirigibilidade e trafegabilidade das vias, ou seja, com o excesso de carros e¢ obras de

manutengao, por exemplo (ETTEMA et al, 2012).

Foi investigada a satisfagdo com a viagem habitual de usudrios de transporte publico, usando o
modelo de escolha modal baseado na utilidade, que ¢ decorrente da satisfacao (utilidade) com
um modo de viajar, a partir de escolhas modais observadas. Viagens de transportes publicos
foram consideradas pelos estudos como de menor utilidade do que viagens de carro, sendo o
tempo de viagem de transporte publico mais valorizado negativamente do que o tempo de
deslocamento de carro. Porém, a base de menor utilidade prevista por esses modelos ndo
implica, necessariamente, que as viagens feitas por transporte publico sejam experiéncias

negativas vivenciadas por aqueles que optem por este modelo (ETTEMA et al, 2012).

O ato de decidir sobre uma viagem/deslocamento ¢ em geral diferente da experiéncia da
utilidade, definida como um conjunto de experiéncias momentaneas durante uma viagem.
Individuos, em geral, estdo propensos a intensidade de emogdes positivas e negativas. Desta
forma, o conhecimento sobre como os usudrios de transporte publico vivenciam seus
deslocamentos didrios e os fatores que influenciam suas experiéncias diarias de viagens ¢
limitado. Tal informagdo tem seu valor para que politicas publicas de transporte promovam
formas mais sustentaveis de viagens. E desejavel procurar mensurar, diretamente, as avaliagdes

dos passageiros usudrios do transporte publico (ETTEMA et al, 2012).

As exigéncias da vida moderna tornaram mais complexo o modo como as pessoas fazem suas
viagens. Assim, para que haja aumento de usuarios, o sistema de transporte publico precisa
desenvolver acdes focadas para atracdo e retengdo do seu publico-alvo e precisa ser
competitivo. A melhoria da qualidade dos servicos prestados s6 pode ser alcangada através da
compreensdo clara do comportamento das viagens e das necessidades e expectativas dos seus
usuarios. Esses dados sdo indicadores para os gestores de transporte publico no processo de
avaliacdo das alternativas de transporte e na definicdo das melhorias destinadas a aumentar o

nivel de satisfacdo (BEIRAO; CABRAL, 2007).



30

E essencial entender o comportamento de escolha por determinado modo de transporte, e suas
razdes. Apesar das vantagens, tanto de ordem econdmica quanto ambientais, oferecidas pelo
uso do transporte publico, muitas pessoas preferem o automoével particular, considerando-o
mais atrativo. A conveniéncia, a velocidade, o conforto e a liberdade individual sdo argumentos
conhecidos a favor do uso do automdvel. Apesar das desvantagens mais percebidas pelos
usuarios de automodvel como o custo do petroleo, taxas, custo com seguro, trafego e
manutencdo; estes elementos, agregados ou ndo, nao sdo suficientes para tornar o automovel
menos atrativo (HAGMAN, 2003 apud ALEXANDRE, 2014). O carro, como bem de
apropriacao cultural, nas ultimas décadas, simboliza liberdade, independéncia, poder, status,

projecdo e influéncia.

O estudo de Hagman (2003) explorou a percepcao do usuario do carro em relagdo as suas
vantagens e desvantagens. Liberdade, flexibilidade e economia de tempo foram tidas como
vantagens resultantes de uma experiéncia pessoal, enquanto os custos fizeram parte das
desvantagens. Entretanto, as desvantagens relativas a impactos ambientais foram apresentadas
com referéncias ao discurso publico. Destaca-se na pesquisa que os entrevistados parecem
concordar que o uso do carro, em geral, deveria ser reduzido devido ao impacto ambiental,
porém eles ndo pensam em reduzir o uso do seu proprio automoével pelas vantagens individuais

que este bem representa.

O transporte publico precisa ajustar seu servico de forma a ter os atributos requeridos pelos
usuarios, a fim de se tornar para eles mais atrativo e influenciar a transferéncia modal, ja que
um servico de qualidade ¢ percebido como fator determinante pelos clientes (usuérios do
transporte publico) nas demandas de viagens (PRIONI; HENSHER, 2000). Atrasos e falta de
pontualidade sdo fatores que pesam no processo de escolha modal. Além do tratamento dos
funcionarios com o publico, confiabilidade do servigo, simplicidade de informagdo e aspecto
das instalagdes. Outros atributos encontrados como tendo um maior impacto negativo para a

satisfacdo do cliente sdo o tempo de viagem e os custos tarifarios.

Segundo a ANTP (2007), os usuarios de transporte publico se mostram cada vez mais exigentes
em relagdo a determinados aspectos do servico, de forma que, as empresas operadoras devem

estar conscientes das necessidades e expectativas de seus clientes. Devem antecipar e, se
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possivel, prever melhorias na qualidade do servico, procurando aproximar a qualidade oferecida

da qualidade esperada, tanto dos que j4 o utilizam, quanto dos futuros usuérios.

Para Ferraz e Torres (2001, 2004) a facilidade de acesso e as caracteristicas dos sistemas de
transporte publico e de carga influenciam o grau de desenvolvimento socioeconOmico € a
qualidade de vida de uma cidade. Em sua analise sobre os fundamentos da qualidade nos
transportes, ¢ destacado que: “A qualidade no transporte publico urbano deve ser contemplada
com uma visdo geral [...] deve considerar o nivel de satisfagcdo de todos os atores envolvidos
no sistema: usudrios, comunidade, governo, trabalhadores do setor e empresarios do ramo”.
Entretanto, cada um desses atores tem objetivos, responsabilidades, contribui¢des e direitos a

exercer para o alcance da qualidade almejada.

Sendo a qualidade um atributo de interesse de todos os envolvidos na prestacao dos servigos de
transporte urbano, sao classificados doze fatores que influenciam o seu alcance: acessibilidade,
frequéncia, tempo de viagem, lotagdo, confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos,
caracteristicas dos locais de parada, sistema de informacdes, conectividade, comportamento dos

motoristas (dirigibilidade) e estado das vias (FERRAZ E TORRES, 2001, 2004).

Em sua pesquisa, Romao (2002) reitera a importancia da avaliagdo da qualidade segundo os
fatores apontados por Ferraz e Torres (2001, 2004) e destaca variaveis associadas ao sistema
de transporte onde: interagao espacial € caracterizada pelo volume de viagens realizadas; o nivel
de acessibilidade ao transporte reflete a amplitude da interacdo espacial alcancada; e os padrdes

de mobilidade refletem o grau de impedancia na realizagdo do movimento.

Rodrigues e Sorratini (2014) destacam os doze fatores apontados por Ferraz e Torres (2001,
2004) como determinantes e principais caracterizadores na avaliagdo da qualidade nos
transportes, representando a sintese dos indicadores a serem considerados nas andlises e

pesquisas dessa area de interesse.

A pesquisa desenvolvida por Lubeck et al (2012) avalia o nivel de satisfacao dos usuérios em
relacdo a qualidade do transporte publico urbano por meio da apropriagdo da opinido de
entrevistados sobre os seguintes critérios denominados “dimensoes da qualidade dos servigos™:

confiabilidade, responsabilidade, seguranga e empatia, agrupados como intangiveis. E ainda,
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aparéncia das instalacdes, equipamentos, pessoal envolvido e material de comunicagao;

agrupados como critérios tangiveis.

Por meio desta revisao bibliografica se verifica a abrangéncia e relevancia dos fatores apontados
por Ferraz e Torres (2001, 2004). Pode-se dizer que tais fatores norteiam a caracterizacao do
que ¢ qualidade do transporte publico, e, a partir de sua auséncia no cotidiano das cidades
brasileiras, se percebe a falta de um planejamento de transporte de qualidade, que envolva os
setores publico (poder concedente e fiscalizador) e privado (concessionario, operador e
explorador das linhas) (ALEXANDRE, 2014). A Tabela 1 apresenta uma breve caracterizagao

de cada um deles.

Tabela 1: Fatores que influenciam na qualidade do transporte publico

FATOR DE
INFLUENCIA DESCRICAO

Distancia percorrida para utilizagdo do transporte coletivo, desde o ponto de partida até o
Acessibilidade ponto de embarque e do ponto de desembarque até o destino final. Também esta
relacionada as condi¢des de conforto e comodidade experimentada nestes deslocamentos

Intervalo de tempo de passagem dos veiculos de transporte publico. Também esta

Frequéncia de . L . . . .
relacionada ao tempo total necessario para realizar a viagem quando associada ao sistema de

atendimento

informagdes

Tempo de viagem Tempo gasto no interior dos veiculos para realizar uma viagem

Lotagdo Quantidade de passageiros no interior dos veiculos

Confiabilidade Grau de ce.n’eza do lfsyéﬁo de- que o meio de transporte realizara as viagens programadas e
que cumprird os horarios previstos para as mesmas

Seguranca Acidentes envolvendo os veiculos e atos de violéncia em geral ocorridos no interior das
estagOes de transporte

Caracteristicas dos Tecnologia e o estado de conservacao dos veiculos de transporte. Também podera produzir

veiculos efeitos para os usuarios sobre as percepgoes de seguranga e confiabilidade

Caracteristicas dos locais Conforto, informagao e seguranga sao importantes para este item. Sinalizacdo adequada,

de parada existéncia de bancos para sentar e cobertura impactam na percep¢ao dos usuarios

Disponibilidade de material impresso contendo horarios de operagao, itinerario e intervalo

Sistema de informagao . S
¢ das linhas e indicagdo de estagdes

Conectividade / Facilidade de deslocamento dos usuarios de transporte publico entre o ponto de origeme o
Transportabilidade ponto de destino, considerando quaisquer locais da cidade

Comportamento dos Postura dos motoristas, cobradores e outros fincionarios, que possuam interagdo com os
operadores usuarios, no desempenho de suas fun¢des e na atencdo com os clientes

Qualidade da superficie e estado de conservagdo das vias de circulagdo dos veiculos de
forma a garantir contorto e seguranca para os USuarios

Fonte: FERRAZ; TORRES, 2001, 2004; LUBECK et al, 2012, adaptado pelo autor

Estado das vias

O que se observa, de uma maneira geral, no sistema de transporte publico no Brasil,
especialmente o operado por Onibus, ¢ que apresenta falta de regularidade e de frequéncia em
determinadas linhas, o que tem prejudicado a percepcao de confiabilidade dos seus usudrios.
Com a baixa frequéncia, hd aumento no tempo de embarque e desembarque devido a lotagao

do veiculo, levando ao comprometimento do conforto e da seguranca. Além disso, o estado de
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conservagao do veiculo, imprudéncia dos condutores, aliados a auséncia de informagdes sobre
a linha e sua rota, falta de conectividade e sinalizacdo adequada, tornam o sistema de transporte

publico por 6nibus um dos maiores alvos de reclamagdes dos usuarios (ITDP, 2015).

O ITDP (2015) destaca que os servigos que operam como alimentagao de servigos de média ou
alta capacidade nao proporcionam os mesmos niveis de qualidade que os servigos principais. A
integracdo com modos ndo motorizados ¢ precaria ou inexistente e a integracdo tarifaria nao
abrange todos os modos de transporte, se configurando em uma barreira a adesdo de um maior

numero de usuarios ao uso do transporte pubico.

Para promover melhorias no sistema como um todo, investimentos em novas infraestruturas e
revitalizacdo de sistemas existentes se fizeram necessarios. A exemplo, os corredores de BRT
e sistemas metroferroviarios devidamente planejados e construidos dentro das premissas
basicas que norteiam os sistemas, podem se apresentar como transporte publico destacado pela

qualidade dos servigos prestados aos seus usuarios.

2.3 ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

2.3.1 Mobilidade urbana, acessibilidade e conectividade no transporte publico

O mundo caminha em dire¢do a altos indices de urbanizacdo. Os crescentes niveis de
infraestrutura encontrados nas cidades promovem niveis elevados de mobilidade. Entretanto,
persiste o paradoxo da expansao urbana. Cidades com elevada concentracao populacional e de
servicos nos grandes centros urbanos, sem o devido planejamento, e baixa densidade nas areas
mais afastadas dos nticleos centrais, comprometem o acesso dos cidaddos aos seus destinos
funcionais: trabalho, educacao, satde, servicos administrativos, lazer, dentre outros. As
distancias a serem percorridas se ampliam, gerando crescente dependéncia do transporte
motorizado, impactando negativamente na qualidade de vida da populacdo (UN-HABITAT,
2015).

Em algumas cidades, a separacgdo fisica de areas residenciais de locais de trabalho, mercados,
escolas e servigos de saude, obriga muitos residentes urbanos a gastar quantidades crescentes

de tempo e até um ter¢o de sua renda no transporte. De acordo com a UN-HABITAT (2015) o



34

desenvolvimento urbano horizontal de baixa densidade causa uma maior exclusao dos pobres,
que ficam muitas vezes impedidos de viajar para os centros da cidade ou para as areas onde as
empresas ¢ as instituicdes estio localizadas, privando-os de todos os beneficios oferecidos pela

urbanizagdo, contribuindo para a segregacao espacial.

No Brasil e na América Latina, observa-se a concentracdo de oportunidades no centro das
cidades, enquanto ¢ grande o contingente populacional que vive na periferia e se desloca
diariamente por longas distancias para localidades mais centrais (PORTUGAL; FLOREZ;
SILVA, 2010; UNITED NATIONS, 2014). Ha maior valorizagdao do solo em areas proximas
as infraestruturas de transportes, o que gera o afastamento das camadas mais pobres da
populacdo para a periferia, tendo seu custo com transporte aumentado e sua acessibilidade a

cidade reduzida.

A mobilidade urbana pode ser entendida como o direito de deslocamento para que as pessoas
usufruam dos servigos e das oportunidades encontradas nas cidades. Trata-se da viabiliza¢ao
da apropriacao da cidade, de efetivar os demais direitos. Sendo assim, a mobilidade ¢ um direito
social, como previsto na Proposta de Emenda Constitucional n°. 90/2011, devendo, portanto,
definir-se politicas publicas que assegurem tal direito. Nao se restringindo aos sistemas de
transporte, a mobilidade urbana ¢ composta de diversas naturezas: tecnoldgica, socioecondmica
e do modelo de produgao das cidades, sobretudo no que se refere a racionalidade do espago

urbano, e ao uso e ocupac¢ao do solo (UN-HABITAT, 2015).

De modo geral, a mobilidade esta relacionada com a facilidade com que o deslocamento pode
ser empreendido, enquanto, acessibilidade se refere a capacidade de atingir um determinado
local de desejo, ou ainda, a facilidade de se alcancar atividades, o que reforga seu papel

articulador entre transportes e uso do solo (PORTUGAL, 2017).

Muitas cidades ainda ndo desenvolveram sistemas publicos de mobilidade eficientes. Mesmo
quando disponivel, o transporte puiblico ainda sofre estigma causado por altos custos de acesso,
falta de confiabilidade e deficiéncias em seguranca. Os limites administrativos de cada
municipio nem sempre correspondem a total abrangéncia da area metropolitana, com cada

administragdo tendo politicas de mobilidade individuais e sistemas locais de transporte. Isso
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muitas vezes leva a ineficiéncia e a operacdes descoordenadas e nao integradas, como horarios

incompativeis ou tarifas multiplas.

A mobilidade nao deve ser apenas uma questdao de desenvolvimento de infraestrutura e servigos
de transporte. Deve ser embutida em um contexto sistémico, incluindo o planejamento urbano
em sua amplitude, de forma a se superar inclusive os constrangimentos sociais, econdmicos,

politicos e fisicos do movimento.

Os desafios atuais da mobilidade urbana sdo consequéncia de uma preocupacao maior com oS
meios da mobilidade do que com os fins, que se identificam com praticas da acessibilidade.
Deve ser proporcionado facil acesso ao sistema de transporte publico como parte das estratégias
de estimulo ao seu uso, ampliando sua atratividade a populacao fixa ou flutuante. Deve-se,
portanto, partir da premissa de que a mobilidade venha a ter a acessibilidade como base para o
seu planejamento. A mobilidade urbana ¢, entdo, vista como meio para atingir a finalidade

maior, que ¢ a propria acessibilidade.

A acessibilidade pode ser aprimorada, por exemplo, através da proximidade, assim como pela
conectividade, uma vez que se caracteriza pelo grau de facilidade alcancado pelos usuarios na
realizacdo dos deslocamentos didrios entre dois pontos quaisquer de origem ou destino. A
conectividade pode também ser configurada pela percentagem de viagens que ndo necessitam
de transferéncia, e, ainda, pelas caracteristicas dos transbordos realizados (RODRIGUES,

2006).

Para Grieco, Portugal e Alves (2015), a conectividade ¢ proporcionada pela configuracao da
rede de caminhos que influenciam na extensao e nas alternativas dos deslocamentos, traduzindo

o grau de permeabilidade na malha urbana.

Deve haver boa conectividade dos pontos de convergéncia da infraestrutura de transporte, as
estacdes, com seu entorno, sendo expressa por rotas curtas e diretas que estimulem o uso dos
meios ndo motorizados — caminhadas e uso de bicicletas, para acesso ao transporte publico. A
conectividade ¢ também caracterizada pela oferta variada de opg¢des de transporte, atendendo a

maior nimero de usudrios, para acesso a diferentes regides da cidade (ITDP, 2016).
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No que diz respeito ao problema da mobilidade urbana e da qualidade de vida nos grandes
centros metropolitanos, tal discussdo vem, cada vez mais, se destacando como tema de
interesse. A quantidade de carros nas vias urbanas vem gerando dificuldades para a mobilidade
do cidadao, o que tem impactado na sua qualidade de vida. Poluicdo, engarrafamentos, estresse
e a necessidade de sair cada vez mais cedo de casa para evitar congestionamentos, demonstram
que o excesso de automoveis nas vias das cidades, e seu uso indiscriminado, produzem efeitos

negativos na vida cotidiana da populagao.

Do mesmo modo, a tendéncia global atual, em relacao aos veiculos privados, deve mudar em
favor de conceitos mais sustentdveis de mobilidade, como os sistemas de transporte publico,
que possuem alta capacidade quanto a passageiros e cobertura de area, tem reduzido uso de
energia e baixa emissao de carbono. Para reduzir a dependéncia do transporte motorizado
privado, as cidades precisam desenvolver sistemas de transporte publico atraentes e acessiveis
que estejam dentro do alcance geografico e financeiro de seus moradores, especialmente os

pobres urbanos.

Fundamentalmente, a acessibilidade depende da articulagdo entre os transportes e o uso do solo,
combinando qualidade do servico, capacidade e configuragdo da rede, com as atividades
existentes e sua distribui¢do espacial. (LEVINSON, 2012; LITMAN, 2016; PORTUGAL,
2017). De forma a valorizar esta func¢ao da acessibilidade na integra¢dao dos transportes com o
uso do solo, a énfase deve ser dada na qualidade, eficiéncia e facilidade de alcance das
atividades e ndo nos destinos. Dependendo do propdsito da viagem, pode haver diferentes
destinos para a realizacdo de determinada atividade, onde a escolha do transporte envolvido vai
sofrer influéncia das condigdes de acessibilidade associadas a cada um deles (IZAGA, 2014;

PORTUGAL, 2017).

2.3.2 Desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel (DOTS)

O conceito de sustentabilidade se apresenta cada vez mais presente e ¢ tema em diversos setores,
tendo incentivado estudos para implantagdo de medidas e procedimentos para seu alcance.
Entretanto, ainda hé resisténcia as mudangas para um estilo de vida mais sustentavel. No que
diz respeito a mobilidade, varios estudos apresentam atitudes e valores como base de medidas

que visem mudancas de comportamento, em direcao a mobilidade urbana sustentavel.
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A mobilidade sustentavel se estende além das tecnicalidades para aumentar a velocidade e
melhorar a qualidade e efetividade dos sistemas de transportes e da vida urbana, sendo guiada
por uma visdo que passa a incluir medidas orientadas pela demanda. Torna-se necessario adotar
medidas estratégicas coordenadas que produzam efeitos de longo prazo, ampliando os
horizontes de investimentos para além do incremento de infraestrutura viaria (UN-HABITAT,

2015).

Héa necessidade de se buscar alternativas que valorizem a acessibilidade, pautando o
planejamento urbano, articulando uso do solo e transporte, criando padrdes de densidades e de
uso do solo, de forma a priorizar o transporte publico e o ndo motorizado. Ter como estratégia
de planejamento propostas mais sustentdveis, orientadas para o transporte publico (TP)
estimulando um estilo de vida que potencialize relagdes comunitérias, produzindo espagos
publicos compartilhados, vibrantes, fora dos ambientes segregados para os automoveis. Neste
contexto surge a denominacdo Transit Oriented Development (TOD) ou Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) (CURTIS; RENNE; BERTOLINI, 2009 apud
PORTUGAL, 2017).

O DOTS busca a facilidade de acesso ao transporte publico de alta capacidade conectado a uma
rede de transporte abrangente que permita atingir a maioria das oportunidades que se encontram
dispersas pela cidade, fato que ainda ndo ocorre nas cidades brasileiras. Busca-se, também, o
adensamento junto aos corredores de transporte e as estacoes, além da diversidade de usos do
solo no seu entorno imediato (ZHANG e NASRI, 2014 apud PORTUGAL, 2017). De acordo
com o porte da cidade e com as modalidades de transporte coletivo existentes, como os de

média capacidade, o conceito DOTS também se estende as estacoes de TP de menor volume.

Pela metodologia DOTS recomenda-se énfase no que ¢ denominado “drea da estacdo” ou
“entorno imediato”, contida em raio entre 1.000m e 800m a partir da estagdo, por serem estes
limites mais adequados a escala do pedestre, demandando caminhada de cerca de 15 a 20
minutos (ITDP, 2016). “4 distancia entre a origem da viagem e a estagdo tem a potencialidade

de influir na escolha modal, pela facilidade de acesso”, (PORTUGAL, 2017).

O ITDP (2016) destaca elementos de planejamento que podem ser utilizados na busca da

maximizacdo da utilizagdo de infraestruturas de elevados custos de implantagcdo e operagao
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como as de transporte. Com esta abordagem, indica a aplicacdo dos principios de DOTS,

apresentados na Tabela 2, como ferramentas de planejamento na implantacdo de novas

infraestruturas visando um maior aproveitamento dos beneficios do transporte publico,

colocando em foco as necessidades dos usuarios.

Tabela 2: Principios para o desenvolvimento urbano orientado ao transporte sustentavel

PRINCIPIO

DESCRICAO

CAMINHAR

Forma mais natural de deslocamento, porém, é altamente sensivel as condigdes ambientais. E componente necessario para a grande
maioria das viagens por transporte coletivo e componente fundamental do transporte sustentavel. Itens a analisar:

- Existéncia de calgadas e travessias seguras e acessiveis a pessoas com deficiéncia; ambiente animado e vibrante para os
pedestres, fachadas com conexdo visual com os edificios e fisicamente permeaveis;

- Existéncia de elementos para sombra ou abrigo contra intempéries.

PEDALAR

Bicicletas atendem as viagens porta-a-porta, sdo flexiveis em rotas e distancias a percorrer e consomem pouco recursos. Funcionam
como transporte ndo motorizado de conexdo entre as residéncias e os locais de acesso ao transporte coletivo. Itens a analisar:
- Existéncia de rede de ciclovias seguras e de locais seguros para estacionamento ¢ guarda de bicicletas.

CONECTAR

Existéncia de rotas curtas e diretas para deslocamento de pedestres desde sua origem até os acessos as estagdes de transporte.
Itens a analisar:

- Desenho urbano composto de quadras pequenas com o oferecimento de vias para pedestres;

- Verificagdo dos cruzamentos de pedestres e de veiculos para identificagdo de quais deslocamentos priorizados.

TRANSPORTE
PUBLICO

O transporte publico de alta capacidade devera estar a uma distdncia caminhavel - 15 a 20 min a pé; do seu ponto mais distante de
atendimento. A area de abrangéncia das estagdes de transporte sera limitadas a distancia entre 800m e 1km a partir do seu acesso.

MISTURAR

Combinacdo equilibrada de usos e atividades em uma area prossibilitam mais deslocamentos a pé, reduzindo a presséo sobre os
transportes coletivos, além de ampliar a sensagéo de seguranca devido a movimentagdo nas ruas. Itens para analisar o uso do solo:
- Usos miistos: existéncia de edificagdes de uso residencial, comercial e de servigos;
- Acessibilidade a alimentagdo: existéncia de locais de fornecimento de alimentos frescos;
- Existéncia de diversidade no padrio das edificagdes residencias.

ADENSAR

Denso uso do solo promove ambiente dindmico e vibrante no entorno das estagdes de transporte, maximizando o uso da
infraestrutura existente e ampliando a sensa¢@o de seguranga. Verificar os indices oficiais de adensamento do local de estudo.

COMPACTAR

O adensamento urbano promove maximizagao do uso da infraestrutura disponivel. A existéncia de conexdes ampliam o atendimento
do transporte coletivo através da interconexdo modal. Itens de adensamento a analisar:

- Existéncia de lotes construidos no entorno da infraestrutura de transporte de alta capacidade, demonstrando uso compacto do
solo;

- Opgdes de transporte publico: identificar op¢des de transporte de alta e média capacidades e conexdes com linhas alimentadoras
e regulares de onibus e sistemas de bicicleta acessiveis a pé.

MUDAR

Alterar a escolha dos modelos de viagem ampliando o uso do transporte coletivo e reduzindo o uso do transporte individual
motorizado. Itens a verificar:

- Baixa oferta de espacos para estacionamento de veiculos motorizados fora das ruas;

- Existéncia de acessos de veiculos cruzando as areas de pedestres e calgadas;

- Avaliagdo do percentual de uso do solo dedicado a estacionamento ou circulagdo de veiculos.

Fonte: ITDP, 2016, adaptado pelo autor

As caracteristicas de uso do solo proporcionadas pela utilizagdo desses principios promovem

facilidades para os deslocamentos nao motorizados (a pé e de bicicleta) e estimulam a utilizagao

dos transportes de alta capacidade. Outras agdes estdo vinculadas a infraestrutura disponivel e

a ser implantada ou revitalizada, que visem a conectividade através de vias caminhaveis,

acessibilidade para as estagdes e seus acessos, integracao entre diferentes modos de transporte,

adequacdo de calgadas e disposi¢ao de travessias seguras.
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Além dos requisitos citados na tabela, h4, ainda, fatores de maximagao do uso da infraestrutura
de transportes vinculados aos gestores e operadores do setor (poder publico e entes privados),
como politicas de integragdo fisica e tarifaria, qualidade dos servicos prestados e ainda a

seguranca dos clientes do transporte publico (CAMPOS, 2006).

As tendéncias atuais de planejamento de transporte apontam para um planejamento integrado
ao desenho urbano. Nesta nova visdo fatores como densidade e diversidade do uso do solo
passam a ser condicionantes para os projetos de implantagdo de sistemas eficientes de
transporte, com uso e adesdo estimulados pelas condicionantes do desenho urbano, refletindo

na qualidade de vida nas cidades (GRIECO; PORTUGAL; ALVES, 2015).

A adogao de estratégias para uma mobilidade urbana mais sustentavel incentiva o uso do
transporte publico, reduz o uso do automovel e minimiza seus impactos negativos. Desta forma,
fica reforgado o papel do DOTS como promotor de um comportamento de viagens mais
sustentaveis, tornando as estacdes de transporte publico, polos articuladores do

desenvolvimento local.

2.4 TRANSPORTE PUBLICO NA RMRJ

A compreensdo da evolugao socioecondmica ¢ da mobilidade urbana na Regiao Metropolitana
do Rio de Janeiro (RMRJ) auxilia na compreensao das tendéncias de preferéncia e uso dos
modos de transporte, contribuindo também para uma analise de tendéncia para futuros cenarios.
A Figura | e a Figura 2 mostram, respectivamente, a progressao dos dados socioeconémicos e
de mobilidade urbana do grupo de 481 (quatrocentos e oitenta ¢ um) municipios cadastrados na
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), no periodo de 2004 a 2014, e dos
municipios que compdem a RMRIJ, no periodo de 2003 a 2012.

Analisando os dados apresentados € possivel verificar que o crescimento populacional dos 481
municipios foi de 18,02% (de 111 para 131 milhdes de habitantes) enquanto a RMRJ apresentou

crescimento consideravelmente menor - 7,0% (de 11,3 para 12,1 milhdes de habitantes).

Em relagdo aos dados de emprego e renda, a RMRJ também apresentou menor crescimento

percentual do que os 481 municipios. Os empregos na RMRJ cresceram 11,06% (de 4,75, para
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5,2 milhdes) enquanto o grupo de municipios cresceu 23,08% (de 13,0 para 16,0 milhdes). A

renda média mensal do grupo de municipios teve aumento de 35,78% (de RS 1.034 para R$

1,404), enquanto na RMRJ esta evolugao foi de 27,54% (de R$ 1.228 para 1.567).

Figura 1: Evolugdo socioecondmica de 2003 a 2014
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Fonte: ANTP, 2014; DATASUS, 2012; PORTAL GEO-RIO, 2016, adaptado pelo autor

Esses dados demonstram que a RMRJ ndo acompanha a tendéncia de crescimento do grupo de

municipios, apresentando menor crescimento nos 10 anos de evolugao exibidos nos graficos da

Figura 1, podendo representar uma tendéncia para os periodos subsequentes.

Concentrando a analise nos dados de evolucao da mobilidade urbana para a RMRJ apresentados

na Figura 2, verifica-se que as viagens realizadas por transporte coletivo cresceram em 18,57%

(de 9,3 para 11,0 bilhdes de viagens por ano), ja as realizadas por transporte individual

aumentaram em 35,78% (de 3,2 para 4,4 bilhdes de viagens por ano) e as viagens realizadas

por transporte ndo motorizado apresentaram um decréscimo de -2,79% (de 7,4 para 7,2 bilhdes

de viagens por ano).
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O mesmo crescimento expressivo do uso do transporte individual ¢ verificado quando
observados os volumes de viagens por habitante por dia. As viagens realizadas com uso de
transporte coletivo cresceram 13,41% (de 0,82 para 0,93), enquanto as realizadas em transporte
individual apresentaram elevagdo de 27,59% (de 0,29 para 0,37). Em relacdo ao uso do
transporte nao motorizado, a reducao ¢ ainda mais expressiva, representando decréscimo de -

7,58% no periodo (de 0,66 para 0,61).

Figura 2: Evolugéo da mobilidade urbana de 2003 a 2014
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Fonte: ANTP 2014; DATASUS, 2012; PORTALGEO RIO, 2017, adaptado pelo autor

De acordo com ANTP (2014) os equipamentos de mobilidade como vias, veiculos e interse¢des
semaforizadas apresentaram elevagdo de 32,45% em volumes de investimentos no periodo de
2004 a 2014. Quando se compara esse dado ao de evolu¢ao da mobilidade urbana, ¢ possivel
inferir que os investimentos em infraestrutura estdo sendo, em sua maioria, absorvidos pelo

transporte individual, uma vez que este foi o modo de transporte de maior crescimento.
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Os beneficios do meio urbanizado, o acesso a bens de consumo e a disponibilidade de
infraestrutura sdo fatores que apontam para a atratividade do uso do transporte individual em
detrimento dos demais modos de transporte ¢ demandam um novo olhar sobre a mobilidade

urbana.

Parte dos problemas de deslocamentos que ocorrem na RMRJ podem ser explicados pelo
aumento acentuado da frota de veiculos na tltima década. A Figura 3 apresenta a evolugdo do

volume de veiculos no municipio do RJ no periodo 2004-2018.

Analisando a Figura 3, ao longo dos ultimos quinze anos, a quantidade de automodveis passou
de 1,53 milhdes para 2,26 milhdes, representando um crescimento de 47,5%. A frota total de
veiculos (privados, de carga e TP) teve um crescimento 19,3% maior, se comparado ao
crescimento da quantidade de automoéveis. Em 2004 a frota total era de 1.845.140, chegando a

3.077.664 em julho de 2018, o que representa um crescimento de 66,8% (DETRAN-RJ, 2018).

Figura 3: Crescimento da frota de automodveis de 2004 a 2018 - RJ
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Fonte: DETRAN-RJ, 2018, adaptado pelo autor

Esse incremento na quantidade de automoveis e da frota total (45,9% e 64,5%, respectivamente)
deu-se, dentre outros fatores, pela estabilidade da economia brasileira no periodo em questao.
Houve estabilizagao dos precos dos produtos e estimulacdo da concessao de crédito financeiro
para aquisicdo de veiculos com longos prazos de pagamento e baixos valores de entrada
(ALEXANDRE, 2010). Sobretudo no periodo de crescimento mais acentuado da frota, a

degradacdo do transporte publico, considerando a baixa qualidade do servigo prestado e a
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inseguranga, junto aos fatores econdOmicos, contribuiram para a continua migragao da

populacdo, do transporte publico para o privado.

A Tabela 3 mostra essa degradacio. E possivel verificar que no periodo de 10 anos, de 2007 a
2016, a preferéncia pelo uso do transporte individual nos 481 municipios cadastrados na ANTP
superou a do uso do transporte coletivo. Em 2007 o uso do transporte coletivo ocupava o
segundo lugar com 29,4% do total de viagens. Em 2016 este modo passa a ocupar o terceiro
lugar representando 28,1% das viagens, enquanto o transporte individual assume o segundo

lugar com 29% do total de viagens realizadas.

Tabela 3: Evolucdo da divisdo modal — 2007 a 2016

Modal 2007 [ 2008 | 2009 [ 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Onibus Municipal 21,51 21,2 21,1 20,6 204| 20,2 202 19,5 246 244
Metropolitano 4,6 4,7 4,7 4,8 4,8 4,9 4,9 5,1
Trilho 3,3 3,5 3,6 3,7 3,9 3,9 3,9 3,8 3,7 3,7
Transporte
Coletivo Total 29,4 294 29,4 29,1 29,1 29,00 29,0 284| 283] 281
Automoveis 27,2 27,00 26,9 27,1 27,3 27,3 26,9 27] 24,4 249
Moto 2,5 2,8 3,1 3,3 3,5 3,7 3,8 4 4,1 4,1
Transporte
Individual Total 29,7 29,8 30 30,4 30,8 31,0f 30,70 31,0] 285 29
Bicicleta 2,8 2,9 3,1 3.2 3,3 3,6 3.8 4,1 2,3 2.4
apé 38,1 379 37,5 37,3 36,8 36,4| 36,5 36,5 40,9] 40,5
Transporte nio
Motorizado Total 40,9 40,8 40,6/ 40,5 40,1] 40,0 40,3 40,6] 43,2 42,9
Total 100,0] 100,0f 100,0] 100,0] 100,0f 100,0] 100,0] 100,0[f 100,0] 100,0

Fonte: ANTP, 2014, 2015, 2016, adaptado pelo autor

Neste contexto, para atender a demanda de transporte para os Jogos Olimpicos de 2016, foram
projetados para o Rio de Janeiro 20 corredores expressos (BRS — bus rapid system) e 4
corredores de BRT(bus rapid transit) - TransOeste, TransCarioca, TransOlimpico e
TransBrasil; integrados aos modos de média e alta capacidade que visam melhorar a mobilidade
e acessibilidade urbana na cidade do RJ. Tais corredores foram incluidos nas agdes de
mobilidade urbana do Ministério das Cidades, financiadas por recursos do Fundo de Garantia
por Tempo de Servigo (FGTS), através do programa Pré-Transporte, complementados por
financiamentos do Fundo de Amparo ao Trabalhador (FAT) e do Banco Nacional de

Desenvolvimento (BNDES) (RUIZ, 2015).

A populagao do Rio de Janeiro tem sofrido com o elevado tempo nos seus deslocamentos
diarios. Além dos problemas ja mencionados, a Figura 4 mostra que a pouca disponibilidade de

modos transportes de massa na matriz de transportes da cidade, até¢ o ano de 2013, ¢ fator de
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influéncia no elevado tempo gasto para que as pessoas fagcam seus deslocamentos didrios,

impactando na sua qualidade de vida.

Figura 4 - Participacdo dos modos de transportes no RJ.
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Fonte: PDTU, 2013.

Na Figura 5 observa-se que 65% das Regides Metropolitanas (RMs) localizadas na regido

sudeste (Sdo Paulo e Rio de Janeiro) lideram o ranking de regides com tempo mais elevado

pararealizagdo dos deslocamentos casa—trabalho, levando, em média 45 minutos. O que se deve

a alta concentracao de pessoas que vivem nestas regides, aliado ao ndo atendimento a demanda

com transporte publico de qualidade (ALEXANDRE, 2014).

Figura 5 - Tempo médio de deslocamento

Tempo Médio de Deslocamento Casa - Trabalho (em

minutos)

45 428426

,

§ G & & S b*’e
A e < N
T @« ~<'\ \0° cﬁ.g. U§ ‘Q' b
ey 3 &
¥ P F
&

g-{s) . %49143?443391,1317_‘“‘)?—
30

25 -

20

15 10—

10

O 4 +

..;:. -$ A

® Tempo Médio de
Deslocamento Casa -
Trabalho (em minutos)

Fonte: ALEXANDRE, 2014

Como a maioria das viagens envolve uma combinagao de varios modos de transporte, as cidades

precisam fornecer sistemas multimodais e abordar a integracao fisica e tarifaria como um

componente importante de qualquer estratégia de mobilidade urbana. Por exemplo, os sistemas

de transporte publico de alta capacidade (metrd, trilhos), ou de média capacidade (transito
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rapido por 6nibus - BRT) precisam ser integrados com outras formas de transporte publico que
servem de servigos de alimentacdo para garantir a plena utilizagdo de sua capacidade de

transporte.

Para a realizacdo de suas atividades, a populacao das cidades realiza deslocamentos diarios
formados pela composi¢do de deslocamento a pé, embarque e desembarque. Quando tais
deslocamentos contam com a utilizagdo de transportes de alta ou média capacidade, os cidadaos
encontram na infraestrutura das estagdes seu primeiro contato com o TP (SOUZA; ALVES;

PORTUGAL, 2018).

Quando as viagens incluem a utilizagdo de mais de um modo de transporte, as transferéncias
entre os modos promovem a circulacao diaria de grande volume de pessoas e ocorrem em
estacdes de integracao intermodal, neste estudo denominadas Polos de Integracao Intermodal

(PIM).

Tais estagdes proporcionam acesso ao meio urbano e tem potencial de promover transformagdes
no uso do solo, proporcionando impactos positivos para a populacdo, contribuindo para o
incremento dos niveis de mobilidade e, como consequéncia, melhorando a qualidade de vida

(SOUZA; ALVES; PORTUGAL, 2018).

2.5 MODELO DE AVALIACAO PROPOSTO

A revisdo bibliografica desenvolvida nesta pesquisa permitiu aprofundar o entendimento dos
conflitos que afetam a mobilidade urbana nos paises em desenvolvimento, como € o caso das

cidades brasileiras.

Fatores como o acelerado crescimento populacional, ampliagdo do ambiente urbanizado,
elevacdo acentuada do volume de veiculos motorizados, principalmente o de uso individual,
em um cenario desacompanhado do devido planejamento, levam a falta de equidade na

distribuicao espacial e no acesso a infraestrutura e servigos como os de transporte.

A associagdo dessas condi¢des tem impactado negativamente a qualidade de vida nos grandes

centros urbanos, incentivando estudos voltados para o incremento da mobilidade urbana
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sustentavel. Neste contexto, os Polos de Integracao Modal se fazem relevantes, na medida em
que sdo elementos da infraestrutura de transporte que viabilizam o acesso ao territorio € sao

capazes de interferir positivamente, contribuindo para o desenvolvimento urbano.

No desenvolvimento deste trabalho foi identificada a relevancia dos fatores de qualidade do
transporte coletivo como forma de promover a transferéncia de usuérios cativos do uso do

transporte individual para o transporte publico.

O grupo de fatores apropriados a avaliacdo da qualidade nos transportes, adotados nesta

pesquisa, advém da descri¢do de Ferraz e Torres (2001, 2004).

Teve-se por objetivo avaliar duas areas de estudo para identificar pontos positivos e negativos
acerca da qualidade da infraestrutura de transporte publico, bem como apresentar propostas de
intervengdes que possam ampliar a promog¢do da mobilidade urbana e colaborar na
intensificagdo do uso dos transportes publicos. Para tanto foram selecionados fatores de
avaliacdo de qualidade e de conetividade, diretamente relacionados a infraestrutura de

transporte, e sua integragdo com o uso do solo.

Considerando ainda que acessibilidade e conectividade sdo fatores identificados como
fundamentais para o incremento do uso do transporte publico e que a adequada integracao das
infraestruturas de transporte com o seu entorno imediato produz impactos sobre os niveis de
mobilidade produzidos, identifica-se na metodologia DOTS, desenvolvida pelo ITDP (2016),
principios a serem incluidos nas andlises aqui desenvolvidas, visando incorpora-las nesta

avaliagao.

A Tabela 4 apresenta os padrdes utilizados nas avaliagdes dos dois polos de integracdo em

estudo.

Tabela 4: Padroes utilizados na avaliagdo da qualidade da infraestrutura,
da conectividade e do uso do solo do entorno dos PIM

Legenda:
Caminhar (CA)
N3o se aplica (NA) Pedalar (PE)
Adequado S) Conectar (CO)
Necessita ajustes (A)) Transporte Publico (TP)
N3ao Adequado N) Compactar (CP)

Fonte: Fonte propria
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A Tabela 5 e a Tabela 6 apresentadas mais adiante foram construidas para servir de base para a
realizacdo das andlises, podendo auxiliar em estudos que tenham como objetivo a avaliagdo de
estagdes de integracdo de transporte - polos de integracdo modal. Os fatores estdo ainda
agrupados em tangiveis (aqueles que podem ser objetivamente mensurados) e intangiveis

(aqueles diretamente vinculados a percep¢ao dos usuarios).

Conforme indicado na Tabela 4, cada item da Tabela 5 e da Tabela 6, ird compor os parametros
de avaliagdo das duas areas de estudo, cujas andlises serdo apresentadas nas tabelas de
resultados no capitulo 5. Tais pardmetros serdo identificados com “S”, quando for sinalizada
uma indica¢do positiva ou adequada, com “AJ” quando indicar a necessidade de ajustes ou
reparos do fator avaliado. Ja a identificacdo “N” implica em uma negacdo quanto a avaliacao
realizada, podendo caracterizar situagdo bastante precaria do referido atributo, que devera ser
identificado pela op¢ao “ndo adequado”. A identificagao “NA”, “ndo se aplica”, ¢ utilizada

quando ndo ha pertinéncia.

Complementando, estao ainda indicados na Tabela 4 os parametros aplicados na avalicao da
conectividade, uso do solo e integracao dos polos de transporte com seu entorno imediato. Sao
aplicados os pardmetros “CA” (caminhar), para indicagdo das condi¢des para os deslocamentos
apé e de bicicleta e “PE” (pedalar), para as condi¢des da infraestrutura cicloviaria. O pardmetro
“CO” (conectar) ¢ utilizado na verificacdo das rotas de acesso as estagdes, o “TP” (transporte
publico) identifica as condi¢gdes das integragdes com outros modos de transporte. J4 o “CP”
(compactar) ¢ utilizado para indicar o nivel de compacidade no entorno imediato dos polos de

integracdo. Todas as avaliagdes sdo identificadas pelas respectivas cores, conforme legenda.

Na Tabela 5 estdo agrupados fatores de qualidade restritos a avaliagdo da infraestrutura de
transporte implantada nas estagdes dos polos de integracdo modal. J& a Tabela 6 contém o
agrupamento de requisitos para avaliacdo da conectividade dos polos de integracdo entre si e
com seu entorno imediato, assim como, o uso do solo na regido, denominada area de estacao.
Os itens selecionados para avaliagdo advém da associagdo entre fatores de qualidade e
principios da metodologia DOTS. Em ambas as tabelas foram detalhados na coluna

“PARAMETRO DE AVALIACAO?”, os itens especificos para analise.



Tabela 5: Avaliagdo dos fatores de qualidade da infraestrutura dos polos de integragdo modal

A . PROCEDIMENTO
FATOR PARAMETRO DE AVALIACAO PARA AVALIACAO
Acessibilidade Existéncia de elementos que promovam facilidade, conforto e seguranca

da infraestrutura
de transporte

*Adequacao as
normas de
acesso universal

na utilizaciio da infraestrutura de transporte nas estacées/terminais

TANGIVEL

Utilizagdo de rampas até 8,5%, elevadores ou
plano inclinado para acesso a(s) plataforma(s)

Levantamento realizado
por meio de revisao dos

Acesso em Nivel

projetos ou em visita

Existéncia de Mapas Tateis em Braile

realizada ao local de

Marcagdo para cadeira de rodas nas plataformas

estudo

Marcagdo de assentos prioritarios

Piso Tatil

Balcao de atendimento acessivel

Pessoal capacitado (auxilio
embarque/desembarque)

Plataforma alinhada e nivelada ¢/ veiculo
(embarque/desembarque)

Totem SOS

Sanitarios Acessiveis

Seguranca

Presenca de elementos destinados a seguranca dos usuarios nos

estacOes/terminais e em seus acessos

INTANGIVEL,

Seguranca na area interna

Levantamento realizado
nos locais de estudo

Seguranq:a nos acessos

TANGIVEL

Qualidade da pavimentacdo, existéncia de buracos
ou outros itens que afetem a circulagéo segura de
usuarios na(s) area interna

Qualidade da pavimentacado das escadas ou rampas
da érea interna

Qualidade da pavimentacado das escadas ou rampas
nos acessos e calcadas contiguas

Sinalizac@o de alerta/seguranga na area interna

Caracteristica e
Informagdes nas
areas internas

Aparéncia das instalacdes, equipamentos, pessoal envolvido e material de

comunicac¢io das estacdes/terminais

Limpeza e condigdes de manutengdo na area
interna

Levantamento realizado
nos locais de estudo

Limpeza e condi¢des de manutengdo nos acessos

Cobertura para protegio contra sol e chuva na area
interna

= |Bancos para sentar
% Sanitarios para uso do publico
E Sinalizagdo de local de embarque e desembarque
Sinalizagdo Vertical orientativa
Informagdes sobre local e horarios de partida e
chegada
Informagdes sobre as linhas e servigos
Informacgao disponivel ao piiblico
_, |Conforto acustico no terminal Levantamento realizado
E Conforto fisico no terminal (4areas de circulagdo e  |nos locais de estudo
% de acamulo de passageiros bem dimensionadas,
E fluxo de pessoas bem distribuido)
Conforto térmico
Empatia Grau de cuidado e atencio pessoal dispensados aos clientes nas
estacoes/terminais
= |Comportamento dos atendentes junto aos usuarios Levantamento realizado
% nos locais de estudo
g Recebimento de criticas e sugestdes dos usuarios
z

Fonte: FERRAZ; TORRES, 2001, 2004; LUBECK et al, 2012, adaptado pelo autor
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FATOR

PARAMETRO DE AVALIACAO

PROCEDIMENTO PARA AVALIACAO

Acessibilidade

utiliza¢do do

transporte

Facilidade, conforto e seguran¢a no deslocamento nio motorizado junto aos acessos da estacio/terminal
/atratividade para Uso do solo para os temas Caminhar, Conectar e Transporte Piblico

TANGIVEL

Existéncia de travessia de vias de transito rapido

Existéncia de travessia de vias arteriais ou coletoras

Existéncia de travessia de vias locais

Existéncia de travessia acessivel

Existéncia de calgadas em bom estado de
conservacao

Infraestrutura de acesso ao terminal (escadas,
rampas até 8,5%, elevadores ou plano inclinado)

Distancia percorrida para conexdo com integragao
modal direta

Cobertura para prote¢@o contra sol e chuva nos
acessos aos terminais

Cobertura na area de conexdo com outro(s) modo(s)
de transporte

Comunicag¢do Visual indicativa proxima aos acessos
do terminal

Sinalizagdo Vertical indicativa proxima aos acessos
do terminal

Levantamento realizado por meio dos mapas de entorno
imediato ou em visita realizada ao local de estudo

Area de abrangéncia limitada a 800m a partir do ponto
intermediario estimado como centro das estagdes que
compdem o polo de integragdo modal (demonstrado em
esquema grafico do entorno imediato - sistema viario e
uso do solo) ITDP, 2016).

Estimulo ao

transporte

sustentavel

Disposicio de infraestrutura e servicos que promovam o uso dos transportes nio motorizados junto aos
acessos da estagio/terminal
Uso do solo para os temas Caminhar, Pedalar, Conectar, Transporte Publico e Compactar

TANGIVEL

Existéncia de conectividade com outros
modos/meios de transporte externos

Entorno composto de quadras pequenas, servidas
por ruas de trafego local

Existéncia de ciclovias conectando servigos e
residéncias a estagdo/terminal

Existéncia de estacionamento seguro para bicicletas

junto aos acessos

Levantamento realizado por meio dos mapas de entorno
imediato ou em visita realizada ao local de estudo

Area de abrangéncia limitada a 800m a partir do ponto
intermediario estimado como centro das estagdes que
compdem o polo de integragdo modal (demonstrado em
esquema grafico do entorno imediato - sistema viario e
uso do solo) (ITDP, 2016).

Fonte: FERRAZ; TORRES, 2001, 2004; LUBECK et al, 2012; ITDP, 2016, adaptado pelo autor
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CAPITULO 3

3. OS SISTEMAS BRT, METRO E TREM

3.1 CONSIDERACOES INICIAIS SOBRE OS SISTEMAS DE TRANSPORTE DO RJ

Os sistemas de transporte existentes na cidade do Rio de Janeiro e na RMRJ sdo concedidos a
operacao de empresas privadas sob gestao dos governos municipal e estadual e estdo compostos

em sistemas de alta, média e baixa capacidades.

Na composi¢do da rede de transportes, apresentada na Figura 6, ha trés sistemas de alta
capacidade — dois sistemas sobre trilhos (sistema de trens, operado pela Concessionaria
SuperVia; e sistema de metr0, operado pela concessionaria MetroRio) e um sistema aquaviario
(sistema de barcas, operado pela concessionaria CCR Barcas). Conta também com os sistemas
de média capacidade: sistemas de BRTs (operado pelo Consorcio BRT); BRSs e linhas de
onibus municipais e intermunicipais (operados por quatro consodrcios - Intersul, Internorte,
TransCarioca e Santa Cruz), sendo esses representados em sindicatos pela empresa Fetranspor
(Federacao das Empresas de Transportes de Passageiros do Estado do Rio de Janeiro). A rede
conta ainda com sistemas de baixa capacidade compostos por Veiculo Leve sobre Trilhos

(VLT) e vans municipais e intermunicipais (PDTU, 2015).

Figura 6: Mapa geografico dos sistemas de transporte de alta e média capacidade no RJ

s Lintha 4
— Transosle

Transolimpico
TranscEnoca

= Farrovia

— Metrd
BRT Avenida Brasil
Estagdo Unigual - Metrd

Fonte: PDTU, 2015
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De acordo com PDTU (2015) entende-se por sistemas de alta capacidade aqueles cuja demanda
¢ superior a 20.000 passageiros por hora e sistemas de média capacidade aqueles com volumes
entre 8.000 e 20.000 passageiros por hora. Ja os de baixa capacidade sdo os que contam com

volumes de até 8.000 passageiros por hora.

A gestao dos sistemas de transporte ¢ compartilhada entre os dois niveis de governo. Sob a
gestao do governo estadual, através da Secretaria de Estado de Transportes (SETRANS), estao
os sistemas de alta capacidade — trens, metrd e barcas; e também parte dos sistemas de baixa
capacidade - as linhas de Onibus e vans intermunicipais. Os sistemas de média e baixa
capacidades — BRTs, BRSs, VLT e Onibus municipais operam sob gestdo do governo

municipal, através da Secretaria Municipal de Transportes (SMTR).

Esta composicao variada de agentes publicos e privados envolvidos, tanto na operagao quanto
na gestdo da rede de transportes, adicionada as questdes de uso do solo e fatores
socioecondmicos, acarreta em altos niveis de complexidade para os processos de planejamento,

tomada de decisdo e execugdo de projetos relacionados ao tema.

3.2 SISTEMA BRT

3.2.1 Caracterizacio e implantacio do sistema BRT

O sistema BRT, caracteriza-se por modernos veiculos articulados e biarticulados, faixas de
trafego exclusivo e aplicado para Sistema de Transporte Inteligente, ou seja, opera em vias
proprias e segregadas de forma rapida, segura e confortavel, utilizando bilhetagem eletronica,
dispositivos de rastreamento operacional, embarque e desembarque eficiente de passageiros nas
estagdes de transporte de parada e estagdes terminais. (ALEXANDRE, 2014). De acordo com
dados do BRT-Data (2019), esta tipologia de transporte ja ¢ adotada em 170 cidades espalhadas
por seis regides do planeta e transporta cerca de 34 milhdes de passageiros diariamente. A
América Latina se destaca neste contexto, sendo responsavel por 61,44% do volume diario

transportado.

De acordo com o ITDP (2016) o sistema de BRT ¢ mundialmente reconhecido como de alta

qualidade, grande flexibilidade e permeabilidade no espaco urbano. Possui baixo custo para
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implantacao, quando comparado a outros meios de transporte (Metro, trens, VLT), permitindo

ainda a racionaliza¢do da oferta de transportes por dnibus convencionais.

Segundo Wright e Hook (2007) Apud Alexandre (2014), um sistema BRT pode custar de 4 a
20 vezes menos que sistemas de veiculos leve sobre trilhos (VLT) e de 10 a 100 vezes menos
que um sistema metroviario. A popularidade do BRT cresceu globalmente devido ao seu custo
ser relativamente baixo e ser de rdpida implementacdo (quando comparado a outros
investimentos em transportes publicos, sobretudo aos sistemas que operam sobre trilhos), ter
flexibilidade e solugdes de servico de alta qualidade para o desenvolvimento das necessidades
de transportes das cidades. Geralmente, o sistema BRT utiliza parte da infraestrutura existente,

adaptando-a para garantir uma operacao eficiente e segura

Seu prazo de implantagdo ¢ de 2,5 anos, enquanto o VLT (veiculo leve sobre Trilhos) ¢ de 5
anos e o metrd leva 9 anos, em média, para sua conclusdo. Destaca-se, ainda, para fins de
comparagdo, que considerando um corredor de 10 km de extensdo, com capacidade de
transporte de até 150 mil passageiros por dia, o investimento em BRT ¢ de cerca de RS 110
milhdes, em VLT, R$ 400 milhdes, e num sistema metroviario, R$ 2 bilhdes (LERNER, 2009
Apud ALEXANDRE, 2014).

O primeiro BRT comegou a operar no Brasil em 1974 na cidade de Curitiba (BRT-Data, 2009).
Este modelo, serviu de inspiragdo para implantacao do sistema em Bogotd, Coldmbia, no ano
2000, 1a denominado Transmilenium. No projeto colombiano foi introduzida a possibilidade de
ultrapassagem, permitindo operacdo paralela de servigos expressos e paradores. Esta alteracao
elevou tanto a capacidade quanto a velocidade média operacional do sistema. Tal evolugao
inspirou a implantagdo de BRTs em outros centros urbanos como Santiago, Lima, Medellin,
Brasilia, Belo Horizonte e, inclusive, adequacdes do sistema de Curitiba (TEIXEIRA;

RIBEIRO; AMARAL, 2017).

No Rio de Janeiro, transformagdes ocorridas em termos socioecondmicos impactaram as
condi¢gdes de mobilidade oferecidas a populagdo. Com aumento crescente de veiculos em
circulagdo (automdveis, Onibus, motocicletas e outros), a cidade vem enfrentando agravamento
nos congestionamentos e impactos negativos para o ambiente e seus cidaddos (NTU, 2011).

Cresce a demanda por sistemas de transporte que apresentem eficiéncia e qualidade, tanto na



53

implantacao, quanto na operagdo. Investimentos para atendimento a esta demanda, e melhoria
da mobilidade urbana da cidade, foram impulsionados pelos grandes eventos realizados (Copa
do Mundo — 2014 e Jogos Olimpicos e Paralimpicos — 2016), levando a construgdo de

corredores de BRT, inspirados no projeto Transmilenium.
3.2.2 Corredores e caracteristicas técnicas das estacoes do BRT-RJ

Foram planejados quatro corredores de BRT para o municipio, apresentados na Figura 7. O
primeiro corredor, inaugurado em 2012, foi o BRT Transoeste, posteriormente, em 2014, foi
inaugurado o BRT Transcarioca ¢ em 2016, o BRT Transolimpica. O corredor BRT
Transbrasil, originalmente programado para iniciar operagdo em 2016, permanece em

construcao.

Figura 7: Mapa geografico dos corredores de BRT no Rio de Janeiro

*Em construgio

— Tansolimpica

TransOeste TransCarioca

Fonte: PDTU, 2015, adaptado pelo autor

O BRT Transoeste promove a conexao por meio de transporte estruturante na Zona Oeste da
cidade pelo lado do oceano. Tem inicio na Barra da Tijuca, cruzando o maci¢o da Grota Funda,
chegando aos bairros de Santa Cruz e Campo Grande, onde forma um anel circular na conexao
com o sistema de trens e ¢ formado por 60 quilometros de pistas exclusivas. Foi inicialmente
construido para operar com 62 estacdes de parada e quatro estagdes terminais — Jardim
Oceanico, Alvorada, Campo Grande e Santa Cruz. Sua construgdo e inauguragao ocorreram em
trés etapas. A primeira etapa, inaugurada em 2012, se estendia da estagdao terminal Alvorada
até a estagdo terminal Santa Cruz. Na segunda etapa foi construida a ampliacao para os bairros

de Paciéncia e Campo Grande. A terceira e ltima etapa, inaugurada em 2016, se estendeu da
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estacdo Alvorada até a estagao terminal Jardim Oceanico onde faz conexao com o Metrd Linha
4 (BRTRio, 2019). Atualmente, esta linha opera com 59 estagdes. Duas estacdes localizadas no
bairro de Santa Cruz estdo desativadas em decorréncia de atos de vandalismo e uma estacao

localizada no bairro de Campo Grande foi desmobilizada.

O corredor Transcarioca, inaugurado em 2014, faz a conexao da Barra da Tijuca com a Ilha
do Governador e o Aeroporto Internacional Tom Jobim promovendo ligagdo transversal na
cidade, atravessando os bairros de Jacarepagua, Madureira, Penha e outros, totalizando 27
bairros. Promove a conexdao com os sistemas de trens e de metrd nas estagdes Madureira e
Vicente de Carvalho, respectivamente. E formado por 39 quildmetros de pistas exclusivas e 45

estagdes de parada (BRTRio, 2019).

O corredor Transolimpica, inaugurado em 2016, conecta a Barra da Tijuca com Deodoro,
promovendo ligacao transversal entre as Zonas Oeste e Norte da cidade, atravessando os bairros
de Jacarepagud, Sulacap e outros, totalizando 11 bairros. E integrado ao sistema de trens nas
estagdes Vila Militar e Magalhdes Bastos. E constituido por 26 quilometros de pistas exclusivas,
18 estagdes de parada e trés estagdes terminais - Recreio, Centro Olimpico e Sulacap. Diferente
dos demais corredores que tém servicos de manutengdo sob responsabilidade da prefeitura do
RJ, este corredor tem operacdo concedida e possui cobranca de pedagio. Sua operacado ¢ feita
pela empresa ViaRio S.A. que responde pela manutencao e conservacao da via, administracao
do pedagio e oferece os servigos de resgate e socorro médico em todo a sua extensao (BRTRio,

2019).

A Tabela 7 apresenta sinteticamente os dados das estacdes e das integragdes promovidas pelos
sistemas de BRT em operacao no RJ onde diariamente sdo transportados, nos trés corredores,
cerca de 450 mil passageiros por dia, utilizando uma frota de aproximadamente 580 Onibus

articulados ao dia (PCRJ-SMTR, 2018).
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Tabela 7: Linhas e integragdes dos corredores de BRT do Rio de Janeiro

Integragdes
@ Extensao W e @ Estimativa de
. Inicio
BRT (s operagao demanda Local Modal
exclusivas) perag (passageiros/dia) ca oda
Metrd
Jardim Oceénico BRT Transcarioca
BRT Transolimpica
60k BRT Transcarioca
m
Alvorada impi
Transoeste |59 estagdes 2012 216 mil BRIMlansolinpics
e 4 terminais onibus alimentadores(2)
Salvador Allende BRT Transolimpica
Santa Eugénia Trens - SuperVia
Campo Grande Trens - SuperVia
Santa Cruz Trens - SuperVia
Tanque Onibus alimentadores(2)
Taquara onibus alimentadores(2)
Divina Providéncia Onibus alimentadores(2)
0k Madureira Manaceia | Trens - SuperVia
m -
Ol - i
Transcarioca |45 estagdes 2014 234 mil and TrAens SuperV{a
e 2 iommieie Ilha do Fundao onibus convencional
Vicente de Carvalho | Metro
Terminal Fundio onibus convencional
Galedo Avido - Aeroporto Internacional
Morro do Outeiro BRT Transcarioca
ok Centro Olimpico BRT Transcarioca
m . -
Transolimpica |16 estagdes 2016 70 mil Sitlreiy Cnibuslconyenions]
e 3 terminais Vila Militar Trens - SuperVia
Magalhies Bastos Trens - SuperVia
Recreio BRT Transcarioca
Notas:

(1) A base dos dados informados é Agosto de 2016
(2) As linhas alimentadoras funcionam como complemento do sistema, fazendo a ligagdo com bairros da cidade e estagdes do
BRTRio. Tais linhas com 6nibus de identidade visual propria, diferente da dos

Fonte: http://www.brtrio.com, acesso em 22 mar. 2019, adaptado pelo autor

As estacdes de BRT, cujo projeto arquitetonico consta do Anexo A, sdo concebidas de forma

modulada para serem replicadas em diferentes regidoes da cidade. Sdo construgdes de linhas

arrojadas em estrutura metalica, vidro e vedagdes pré-fabricadas sobre base de concreto armado,

projetadas em um unico nivel. Sdo projetadas para ter destaque visual e funcionarem como

referéncia nos locais de implantacdo (Figura 8). Nas laterais, sdo utilizadas guarda-rodas (new

Jersey) que protegem a edificagdo de possiveis impactos mecanicos durante a aproximagao dos

onibus, funcionando também como elementos de fundacao.

——

ESTACAO DOM
BOSCO

]
f
=

Fonte: LACERDA JUNIOR et al, 2016.
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A aplicacao de conceitos de sustentabilidade aos projetos das estacdes, visa a eficiéncia
energética, por meio da captagdo de luz solar, e o conforto térmico, por meio do aproveitamento
da ventilagdo natural. S3o utilizados materiais robustos e adequados ao clima local, visando

proporcionar durabilidade e baixos custos de manutengdo (LACERDA JUNIOR et al, 2016).

Foram projetadas coberturas amplas para evitar a projecao dos raios solares sobre as fachadas
de vidro das esta¢des e foram criados brises de ambos os lados da plataforma para proporcionar
ventilacdo cruzada. Tais elementos sdo destinados a promogdo do conforto térmico sem a

utilizagdo de climatizagio (LACERDA JUNIOR et al, 2016).

O atendimento as normas de acessibilidade universal esta presente nas bilheterias e respectivos
sanitarios, adaptados para trabalho de funcionario com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Ha

também rampas e sinalizagdo adequada nos acessos as estacdes.

Em todas as estagdes € possivel encontrar elementos internos de comunicagao e informagao aos

usuarios sobre os corredores de BRT e pontos de integracdo modal.

3.2.3 Operacao e impactos ambientais — BRT RJ

Os corredores de BRT sao monitorados e controlados em tempo real em seu Centro de Controle
Operacional com uso do sistema de posicionamento Global (GPS) e cameras de video instaladas
nas estacoes e veiculos. No interior dos veiculos héd avisos sonoros que informam aos usudrios
a proxima parada. Nas estagoes hé sistema de TVs informando qual sera o proximo servigo e
em quanto tempo o mesmo chegara a estagdo. Para garantir a continuidade da operacdo e
minimizar os transtornos para o trafego local em caso de incidentes, sdo posicionados reboques
em pontos estratégicos dos corredores para atuarem imediatamente na remogdo e

reposicionamento de veiculos (PDTU, 2015).
Sao oferecidos aos usudrios diferentes tipos de servigos com velocidade maxima de 70 km/h e
tempos de viagem variaveis de acordo com o tipo de servigo prestado, como pode ser observado

na Tabela 8.

Sao servigos dos corredores de BRT:
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» Servicos Expressos: fazem paradas em poucas estagdes destacadas como de servigo
expresso, em determinados horarios e em algumas estacdes de servigo parador. Operam com
velocidade média de 55 km/h;

» Servico Semidireto: servigo especial que faz parada em algumas estagoes destacadas na
linha. Opera com velocidade média de 55 km/h;

» Servigo Parador: faz parada em todas as esta¢des da linha. Operam com velocidade média

de 35 km/h.

Tabela 8: Tempo de viagem dos servigos de BRT

BRT Servigo Tempo de Viagem

Transoeste |Expresso Santa Cruz 55 min
Expresso Paciéncia 50 min

Servigo Parador Mato Alto 45 min

Servigo Expresso Pingo D’Agua 45 min

Transcarioca  |Semidireto Galedo 70 min
Servigo Expresso Fundao 60 min

Servigo Expresso Madureira 40 min

Servigo Parador Madureira Alvorada 55 min

Fonte: http://www.brtrio.com, acesso em 23 mar. 2019, adaptado pelo autor.

Em relacdo ao impacto ambiental, segundo Figueroa e Ribeiro (2013) Apud Alexandre (2014),
com a projecao da populagao mundial para 2015, excedendo os 9 bilhdes, e a estimativa de que
dois tergos de seus habitantes estardo vivendo em cidades, as politicas adotadas pelos paises em
atendimento a crescente procura por mobilidade e energia utilizada em seus sistemas de
transporte, serdo determinantes para se atingir as metas de sustentabilidade e de mitigagado

climatica.

Sobre os gases do efeito estufa (GEE), de acordo com Andrade (2016) os que chegam a
atmosfera, a partir de langcamentos oriundos das atividades humanas, absorvem parte da
radiagdo infravermelha refletida na Terra. Tal fator dificulta que os GEE se dissipem no

espago e assim contribuam para o aquecimento do planeta.

Um dos gases de composi¢ao dos GEE ¢ o dioxido de carbono (CO.). Nas atividades de
construgdo da infraestrutura (construgao de vias, obras de arte em geral, estagdes, etc.), nas
atividades de operacao dos sistemas de transporte e principalmente pela utilizagdo de
combustiveis fosseis para circulacdo dos veiculos, sdo emitidos grandes volumes desses

gases.



Andrade (2016) destaca que os sistemas de transportes sdao responsaveis por
aproximadamente 23% do total de emissdes globais de CO2, sendo o transporte rodoviario
responsavel pela maior parte dessas emissdes, em fun¢do, principalmente, da utilizagao de
combustiveis fosseis. A estimativa ¢ que no ano de 2050 as emissdes dos sistemas de
transporte dobrem, tendo como referéncia o ano de 2009, caso nido sejam implantadas

medidas mitigatorias para sua reducao.

A busca pela mobilidade sustentavel ¢ um tema mundialmente crescente. Os paises vém
desenvolvendo estudos e politicas publicas que visem a redugdo das emissdes de GEE.
Andrade (2016) cita alguns exemplos: a cidade de Londres tem como meta reduzir as
emissoes de carbono no setor de transportes em 60% até 2025 quando comparado aos
numeros de 2009; e em Portugal, a cidade do Porto tem como meta reduzir as emissdes de

carbono em 45% até 2020 quando comparado aos nimeros de 2004.

O volume de GEE emitidos pelo setor de transportes no Brasil atingiu 215 milhdes de
toneladas no ano de 2009, correspondendo a 46,9% do total de emissdes da matriz energética
do pais. Como contribuicdo para a reducdo desses volumes, alguns estados brasileiros
fixaram politicas que atuam como medidas mitigatorias para reducao das emissdes. O Estado
do Rio de Janeiro fixou, por meio do decreto 43.216 de 30/09/2011, objetivos de redugdo de
30% das emissdes em transportes entre 2010 e 2030 (ANDRADE, 2016).

A Tabela 9 detalha a contribuicao dos sistemas de BRT-RJ para o alcance da meta de reducao

de emissoes de CO:x.

Tabela 9: Redugdo de emissdes de CO; nos corredores de BRT Transoeste ¢ Transcarioca

BRT Emissoes Fonte | Ano Base
Redugao de emissdes de dioxido de carbono (CO2): 107,000 toneladas/ano*
~ o . . PCRJ -
Redugio de emissdes de material particulado (PM): 6.9 toneladas/ano*
Transoeste - oo . o ITDP 2013
Redugao de emissdes de oxidos de nitrogénio (NOx):206 toneladas/ano* .
o . . Brasil
Obs: Estimativa anual considerando vinte anos.
Redugao de emissdes de dioxido de carbono (CO2): 66.500 toneladas/ano* PCRJ -
Transcarioca |Redugdo de emissdes de material particulado (PM): 1,2 toneladas/ano* ITDP 2015
Redugao de emissdes de 6xidos de nitrogénio (NOx) 113 toneladas/ano* Brasil

Obs: Estimativa anual considerando vinte anos.

Com relagdo aos poluentes locais (Dioxido de carbono- CO2), o BRT:
Emite 47 vezes menos que as motocicletas;

Comparagdo |Emite 25 vezes menos que os automoveis;

BRT com  |Emite 32,5% menos que o sistema de dnibus convencional;

outros modais |Ja com relagdo aos poluentes globais (Dioxido de carbono- CO2), o BRT:
motorizados |Emite 3,7 vezes menos que as motocicletas;
Emite 10 vezes menos que os automoveis;
Emite 9% menos que o sistema de 6nibus convencional.

Fontes: PCRJ-SMTR, 2016; ITDP, 2015, adaptado pelo autor
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Os veiculos articulados utilizados nos BRTs-RJ sdo movidos a combustivel tipo B10 (com
10% de biodiesel adicionado ao diesel), atendendo ao padrdao europeu de emissdes. Além
desse fator, relatorios de impacto emitidos pelo ITDP (2015), apontam como contribui¢ao

dos sistemas para mitiga¢ao dos impactos negativos causados pelos transportes motorizados:

e Redugdo das linhas de 6nibus convencionais em circulagdo pela Prefeitura da Cidade

do Rio de Janeiro (PCRJ) para substituicdo pelos corredores de BRT;

e Redugdo dos veiculos motorizados privados em circulagdo devido a transferéncia

desses usuarios para os sistemas de BRT.

O sistema BRT, ¢ largamente reconhecido por sua qualidade no atendimento como TMA.
Inicialmente, projetado no Rio de Janeiro para atender como transporte publico de média
capacidade, transportando inicialmente cerca de 600 mil passageiros por dia, vem
apresentando gradativo decréscimo, chegando a, aproximadamente 450 mil passageiros

transportados, nos 3 corredores, incluindo as gratuidades (PCRJ-SMTR, 2018).

Verifica-se com frequéncia em estagdes, registros de vandalismo (depredacdes, quebras de
portas, de catracas, de monitores e de maquinas de autoatendimento), bem como, evasdo de
passageiros, que ndo utilizam os bloqueios de bilhetagem e acessam o sistema sem efetuar
pagamento de tarifa. Outro agravante ¢ a falta de manutencao das vias, a cargo da PCRIJ, o
que tem sido recorrente, causando danos a frota de 6nibus articulados, impactando na oferta

regular e continua do servigo a populagdo (BRTRio, 2018).

Faz-se necessario atuacao e esfor¢o conjunto de todos os agentes dos setores publico e
privado (governo, concessionarios de transporte, agéncias reguladoras, entre outros),
sociedade, envolvidos com a prestagdo dos servicos de transporte, de forma a resgatar sua
qualidade e eficiéncia.

3.3 SISTEMA DE METRO

3.3.1 Caracterizacao e implantacao do Metr6-RJ

59



60

O sistema de metrd construido pelo Governo do Estado do Rio de Janeiro foi inaugurado em
1979. Inicialmente operado pelo proprio governo, era originalmente composto por algumas

estacOes da atual Linha O1.

A partir de 1998 o sistema foi concedido para a operagdo da Opportrans Concessao Metroviaria
S.A., denominada MetroRio, por periodo de 20 anos, renovaveis por igual periodo. A partir de
2009 o MetroRio passou a fazer parte do Grupo de Investimentos e Participagdes em
Infraestrutura S.A. (Invepar). Estao sob responsabilidade da concessionaria a administragdo, a
operacdo ¢ a manutencao das linhas. A expansdo da rede metroviaria e a aquisicdo de novos
trens estdo sob responsabilidade da SETRANS por meio da Companhia de Transportes sobre
Trilhos do Estado do Rio de Janeiro (RioTrilhos).

A implantag¢ao inicial do sistema contava com apenas cinco estagcoes da Linha 01 — Praca Onze,
Central, Presidente Vargas, Cinelandia e Gloria. A Linha 02 foi inaugurada em 1981, com
apenas duas estagdes — Sao Cristovao e Maracand. As ampliagdes do sistema ocorreram
gradativamente, desde sua inauguragao até os anos 1998, ano de inauguragao da estacao Cardeal
Arcoverde e de complementagdo da Linha 02 até a Pavuna. Do ano 1989 até¢ 2002 nao houve

novas inauguracoes.

Em 2003 a estagcdo Siqueira Campos foi inaugurada, em 2007 a estagao Cantagalo e em 2009 a
estacdo General Osorio, todas atendendo a Zona Sul da cidade. Também em 2007 foi
inaugurado o trecho denominado Linha 1A conectando as Linhas 01 e 02 a partir da estagao
Central do Brasil, ligando esta a estacdo Sdo Cristévao, com constru¢do de estagao
intermediaria — estagao Cidade Nova. Em 2014 ocorreu a extensdo da Linha 1 desde a estagao
Praca Saens Pena até a estacdo Uruguai, ambas no bairro da Tijuca. A Linha 1A e a estagdo
Uruguai foram construidas pela concessionaria MetroRio como parte dos investimentos

assumidos por esta na renovacdo antecipada do contrato de concessao, por mais 20 anos.

A mais recente ampliacao, e de maior relevancia desde a constru¢ao inicial do sistema, realizada
pelo Governo do Estado, foi a construgao da Linha 04 concluida em 2016 conectando a estacao
General Osorio, em Ipanema, a area denominada Jardim Oceanico, na Barra da Tijuca, com a

construcao de seis estacdes.
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3.3.2 Linhas e estacoes do Metro-RJ

A rede de metr6 do Rio de Janeiro ¢ composta de trés linhas e de servigos complementares por

onibus denominados Metr6 na Superficie, ¢ apresentada na Figura 13.

Figura 9: Mapa esquematico das linhas de Metr6 do municipio do RJ
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Fonte: http://www.metrorio.com.br, acesso em 22 out. 2018

A Linha 01, toda em subterraneo, liga o bairro da Tijuca na estacdo Uruguai ao bairro de
Ipanema na estagdo General Osoério. Esta linha atualmente opera de forma estendida até a

estacdo Jardim Oceanico - esta¢ao terminal da Linha 04, sem necessidade de baldeagao.

A Linha 02 circula em grande parte em superficie, liga o bairro da Pavuna ao bairro do Estacio
nas estagdes de mesmo nome. Opera de forma estendida, compartilhando as vias utilizadas pela
Linha 01, no trecho que segue desde a estagao Central do Brasil até a estacdo Botafogo. Este
modo de operagdo ocorre nos dias uteis onde a estacdo Botafogo funciona como estacio
terminal da Linha 02. Neste modelo operacional os servigos da Linha 02 utilizam o segmento

da Linha 01A, possibilitando a parada na estacao Cidade Nova, tinica estacao deste trecho. Nos
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finais de semana e feriados a Linha 02 opera dentro da sua configuragcdo original, desde a

Pavuna até o Estacio onde sdo feitas as transferéncias para a Linha 01.

A concessionaria MetroRio disponibiliza, como parte dos servicos metroviarios, servicos
complementares por Onibus denominados Metr6 na Superficie, sem cobranca adicional de
tarifa. Ha duas linhas de metrd na superficie, uma a partir da estagdo Botafogo e outra a partir
da estacdo Antero de Quental no Leblon, ambas fazendo conexdo com o bairro da Gavea em

dois pontos: na Universidade PUC e na rua Marques de Sao Vicente.

O MetroRio realiza integracdo tarifaria com algumas linhas de 6nibus, com o BRT e com o

sistema ferrovidrio nas estacdes discriminadas na Tabela 10.

Tabela 10: Linhas e integragdoes do Metro RJ

. Tempo de Integragdes
Linha LOCAL . P | Estagdes £rag
Viagem Local Modal
Saens Pena Onibus convencional
Sdo Francisco Xavier | onibus convencional
Uruguai - Gen Osério | 35 min Estacio onibus convencional
Central do Brasil Trens - SuperVia
01 20 Carioca VLT
Cinelandia VLT
Uruguai - Jardim 49 min Largo do Machado Onibus convencional
Oceénico onibus convencional
Botafogo -
Metr6 na Superficie
Pavuna Trens - SuperVia
Pavuna - Estacio 45 min Vicente de Carvalho BRT Transcarioca
0 16@ Del Castilho Onibus convencional
Triagem Trens - SuperVia
Pavuna - Botafogo 52 min Maracani Trens - SuperVia
Sdo Cristovao Trens - SuperVia
Jardim de Alah Vans
. - Rty Qs Metrd na Superficie
Jardim Oceanico - . G) Vans
04 L. 14 min 5
General Osorio Séo Conrado Vans
Jardim Oceanico BR.T Transoeste.
onibus convencional

Notas:

(1) - Os tempos de viagem consideram dias uteis e tempo de deslocamento ap6s embarque no metrd;
(2) - A estagdo Cidade Niva esta incluida no grupo de esta¢des da Linha 02;

(3) - A estagdo General Osorio esta incluida no grupo de estagdes da Linha 0

Fonte: http://www.metrorio.com.br/, acesso em 22 out. 2018, adaptado pelo autor

As estacdes da Linha 01, inauguradas no periodo de 1979 a 1989 — da estacdo Saens Pena a

estagdo Cardeal Arcoverde, seguem o mesmo padrao construtivo. Ja as estagdes inauguradas de
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2007 a 2009 — Siqueira Campos ¢ Cantagalo apresentam pequenas alteragdes nos padrdes
adotados, com reducdo das aplicagdes de revestimento ceramico vitrificado e incremento das

aplicagdes em concreto aparente envernizado e instalagdes aparentes.

A estacdo Uruguai, construida também na Linha 01 com investimento da concessiondria, ¢
bastante diferenciada das demais estacoes da linha no que se refere aos revestimentos e demais
padrdes utilizados. Nela ndo esta presente o revestimento ceramico vitrificado, predominando
o uso do concreto aparente envernizado e algumas aplica¢des de painéis adesivos. A Figura 10

mostra o espago interno das estagdes.

Figura 10: Esta¢des Metrd Linha 01 — nivel plataforma
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Fonte: http://www.gl.globo.com, acesso 27-08-2017

As estagdes da Linha 02 estao, em grande parte, em construgdes elevadas em relagao ao nivel
da linha e da rua, com acessos por passarelas. Possuem caracteristica marcante nos seus acessos
em funcdo dos painéis em revestimento cerdmico instalados (Figura 11). J4 os revestimentos

internos sdo de padrdo mais simples quando comparadas as estagdes da Linha 01.

Figura 11: Estagdo Metrd Iraja — Linha 02 — acesso externo

Fonte: http://www.gl.globo.com, acesso 27-08-2017

As estacdes da Linha 04, construidas pelo Governo do Estado e inauguradas em 2016, possuem
acesso subterraneo e apresentam padrao construtivo diferenciado das ultimas estagdes

inauguradas na Linha 01. Também sdo caracterizadas pelas simplificagdes no uso dos
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revestimentos ceramicos, utilizacao do concreto e das instalagdes aparentes. Sdo destaques os

painéis em ceramica utilizados nos acessos das estagdes, como se observa na Figura 12.

Figura 12: Estacdo Metrd Nossa Senhora da Paz —

inha 04 — acesso a0 mezanino

s

' [ S
Fonte: http://www.gl.globo.com, acesso 27-08-2017

Para o atendimento aos requisitos de acessibilidade universal, com autonomia e seguranga, a
concessionaria realizou estudos que buscaram identificar obstaculos arquitetonicos nos espagos
internos das estagdes € no seu entorno imediato. Para adequagdo dos espagos foram aplicadas
diferentes solugdes tecnologicas, adequadas a cada ambiente, entre plataformas inclinadas,

plataformas verticais e elevadores.

Algumas estacdes do sistema contam com banheiros para uso do publico com acesso gratuito.
Esta disponibilidade estad presente em todas as estacdes da Linha 04; nas estacdes Uruguai,
Estéacio, Carioca, Cantagalo, Siqueira Campos e General Osoério — Linha 01; e ainda em Acari,

Fazenda Botafogo, Cidade Nova, Coelho Neto, Del Castilho e Pavuna — Linha 02.
3.3.3 Operacao e impactos ambientais — Metro RJ

No inicio da operagdo do sistema metroviario pela concessiondria, em 1998, o volume de
passageiros transportados no ano era de aproximadamente 86 milhdes. A partir de entdo houve
uma evolugdo crescente do volume de passageiros, como mostra a Figura 13. No ano 1999
ultrapassou 100 milhdes e excedeu 180 milhdes de passageiros transportados no ano 2012

(PDTU, 2015).
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Figura 13: Evolugdo dos passagelros transportados no sistema metroviario de 1999 a 2012
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Fonte: PDTU 2015

Sao apresentados como principais fatores para este crescimento as integragdes com o sistema

de trens e integracdes com o servico oferecido pela propria concessionaria — Metrd na

Superficie e com os 6nibus convencionais. As ampliagdes da rede inicial, com as novas estagdes

inauguradas neste periodo; as inovagdes tecnoldgicas, como implantagdo do sistema de

bilhetagem eletronica; as melhorias no proprio sistema como aquisicdo de novos trens e a

reduc¢do do intervalo entre trens nas Linhas 01 e 02, sdo fatores que também contribuiram para

o crescimento (PDTU, 2015).

De acordo com informagdes do MetroRio, no ano de 2013 a concessionaria foi certificada pela
Organizagdo Internacional para Padronizacao - ISO 9001 (International Organization for
Standardization). Através dessa certificagdo a concessionaria assegura, por exemplo, a

qualidade dos seus padrdes de gestdo e dos servigos prestados aos clientes.

Segundo dados da SETRANS, o sistema metroviario opera atualmente com frota de 64 trens
com ar condicionado e transporta aproximadamente 850 mil passageiros por dia. O intervalo de
operacao dos trens no trecho compartilhado das Linhas 01 e 02, entre as estagdes Central do
Brasil e Botafogo, ¢ de 2minl5seg, fora desse trecho operacional o intervalo ¢ de 4min30seg

(SETRANS, 2018).

Os sistemas metroferrovidrios produzem efeito muito positivo quando se trata da avaliacdo de
reducdo do trafego nas regides que atendem. Quando se verifica a capacidade de passageiros
transportados por veiculo nas diferentes alternativas temos: automoveis privados — de 2 a 5
pessoas; Onibus convencionais — aproximadamente 70 pessoas; BRTs — de aproximadamente
140 no veiculo articulado a até 270 nos veiculos biarticulados; no metrd varia de até 1.200 a

1.800 pessoas por trem — composi¢des de 4 ou 6 carros (capacidade de 300 passageiros por



66

carro); e de 1.800 a 2.400 pessoas por trem — composicdes de 6 ou 8 carros nos trens (capacidade

de 300 passageiros por carro) (PDTU, 2015).

Dentre as contribuigdes para reducao das emissdes de GEE, os sistemas metroferroviarios

utilizam energia elétrica, ndo emissora de CO». A Tabela 11 mostra os volumes de emissdes

evitadas na cidade de Sao Paulo ¢ em outras cidades em decorréncia da utilizacao do metro.

Tabela 11: Emissoes evitadas pelos sistemas de Metro

Ano Base de - CIDADES p
Emissd Lisboa Nova lorque Porto Sdo Paulo
missdes
2010 2010 2012 2013
Emissdes Produzidas Dirgtas + Energia ResulFado Energia Elétrica da | Energia de Tragdo
Elkétrica da Empresa| Inventirio GEE Empresa dos Trens
(emtCO,)
56.851 2.100.000 13.302 42.000

Emissdes Evitadas

mudanga de modo

mudanga de modo
de transporte e

mudanga de modo

mudanga de modo
de transporte e

(emtCO2) de transporte red;mao de ‘ de transporte reducdo de
(fatores de reducdo) congestionamentos congestionamentos
e uso do solo
130.275 17.000.000 59.512 862.000
Resultado = Emissoes
Liquidas Evitadas 73.424 14.900.000 43.210 820.000
(emtCO2)
Toneladas Evitadas /
23 8,1 4.5 20,5
Toneladas Produzidas| ’ ’ ’ ’
METRO LISBOA METRO PORTO | METRO SAO PAULO
ORI (2011) MTA (2012) (2013) (2014b)

Fonte: ANDRADE, 2016, adaptado pelo autor

J& a Tabela 12 mostra os reduzidos volumes de CO> emitidos pelos sistemas de Metrd quando

comparados aos outros modos de transporte, revelando que os sistemas do RJ e de Sao Paulo

possuem niveis baixos de emissoes (7g e 6g de CO» por passageiro quilometro) em comparagao

ao volume emitido pelos automoveis (110 g de CO; por passageiro quildmetro) (ANDRADE,

2016).
Tabela 12: Comparativo emissdes de CO./PKM (passageiro quilometro), de metros, carros e 6nibus
MEIOS DE TRANSPORTE
CIDADES : FONTE lfOI.\ITEA
Metrd Automdveis onibus (Metros) (automoveis e 6nibus)
Londres 58 170 80 LU 92009) TFL (2010)
Lisboa 33 180 85 Metro Lisboa (2011) | AGENEAL (2005)
Sao paulo 6 Metrd Sdo Paulo Metr6 Sao Paulo
110 64 (2014b) (2014b)
Rio de janeiro 7 Metr Rio (2014b)

Fonte: ANDRADE, 2016, adaptado pelo autor
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3.4 SISTEMA DE TRENS

3.4.1 Caracterizagio e implantacio do sistema ferroviario — RJ

O sistema de trens do RJ, desde sua implantacdo em todo o Estado, passou por diferentes

modelos de gestdo e niveis de administracao.

O seu trecho inicial, a Estrada de Ferro D Pedro II, foi implantada nos anos 1854, ainda no
Brasil Imperial. Logo ap6s o fim da monarquia, em 1857, este trecho passou a ser denominado
Estrada de Ferro Central do Brasil e foi incorporado pela Rede Ferrovidria Federal (RFFSA),
pertencente ao Governo Federal, juntamente com outros trechos existentes no Brasil. No ano
de 1984, a RFFSA transferiu a gestdo do sistema para a Companhia - Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU). Em dezembro de 1994 ocorreu a estadualizagdo dos servigos de trens urbanos
de passageiros. Foi entdo criada a Companhia Fluminense de Trens Urbanos (FLUMITRENS),
que ficou a cargo da gestdo do sistema de trens do RJ até 1998 quando ocorreu a transferéncia
do sistema para a iniciativa privada, sob concessdao da Concessionaria de Transportes

Ferroviarios S.A (SuperVia), em contrato de 25 anos, renovaveis por igual periodo.

Em 2001 foi criada a Cia Estadual de Engenharia de Transporte e Logistica (CENTRAL),
subordinada a SETRANS, que assumiu as fungdes da FLUMITRENS apo6s sua cisdo.
Atualmente a CENTRAL ¢ empresa do Governo do Estado responsavel pelas fungdes do

governo na administragdo do sistema ferroviario (CENTRAL, 2017).

A SuperVia, inicialmente formada por fundos de pensao de diferentes administragdes, teve seu
controle acionario assumido pela empresa Odebrecht Transport em novembro de 2010. Estao
sob responsabilidade da concessiondria a administracdo, a operacao e a manutengao das linhas.
A expansdo da rede ferrovidria e a aquisicdo de novos trens estdo sob responsabilidade da

SETRANS por meio da CENTRAL.

Logo apos o inicio da gestdo da concessiondria, foi realizada a modernizacao de 31 estagdes do
sistema, iniciada a integracdo dos trens com o metro e feita e eletrificacdo do trecho desde a
estacdo Gramacho até a estagcdo Saracuruna que, até entdo, operava com locomotivas movidas

a diesel.
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Desde o inicio da privatizacdao at¢ o momento atual foram realizados varios investimentos no
sistema, tanto por parte do governo, quanto por parte da SuperVia. Pelo poder publico estdo a
aquisi¢do de trens com ar condicionado, bem como a constru¢do ¢ moderniza¢do de novas
estacdes. Por parte da concessiondria destacam-se a implantacdo do sistema de bilhetagem
automatica, a integragdo com o metrd, integracao com as linhas regulares de 6nibus e integragao
com bicicletas (instalacdo de bicicletarios em estacdes da Zona Oeste e em municipios da
RMRJ); revitalizagdo dos sistemas operacionais (via permanente e sinalizacao) e reforma total

do Centro de Controle Operacional (SuperVia, 2017).

Como parte da renovacdo antecipada do contrato de concessao por periodo de mais 25 anos, a
SuperVia assumiu alguns investimentos que inicialmente seriam de responsabilidade do
governo. A concessiondria realizou compra de novos trens e ficou a cargo da reforma e

reconstru¢do das estagdes Sao Cristovao, Maracana, Vila Militar, Magalhaes Bastos e Deodoro.

3.4.2 Linhas e estacoes do sistema ferroviario — RJ

A rede ferroviaria do Rio de Janeiro ¢ composta por 5 ramais ¢ 3 extensdes que atendem a
cidade do Rio de Janeiro e a 11 municipios da RMRJ. Na Figura 14 e na Figura 15 estao,
respectivamente, a composicao esquematicas dos ramais distribuicao e a geografica do sistema.
A SuperVia faz integragdo tarifaria com os Onibus convencionais em todas as estagdes do
sistema. Esta integrada aos 6nibus intermunicipais, com o sistema de metrd, com o BRT e VLT

nas estacdes discriminadas na Tabela 13.

Figura 14: Mapa esquematico dos ramais ferroviarios do RJ
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Figura 15: Mapa geografico dos ramais ferroviarios do RJ

—
supervia W= Lopemas
Trens Urbanos '—'. p_— =m:;.

Fonte: http://www.supervia.com.br/, acesso em 22 out. 2018, adaptado pelo autor

Tabela 13: Linhas e integragdes do sistema ferroviario do Rio de Janeiro

Int 0
Ramal LOCAL Te@po € Estagdes SRIAE00
Viagem Local Modal
Metro
Central do Brasil Vlf"lf °
tral do Brasil - . -
Deodoro Cen rDaeggorgam 34min | 19 [ Sio Cristovao Metrd
Maracana Metrd
Madureira BRT Transcarioca
* Ver nota (10)
. Vila Militar BRT Transolimpica
Santa Cruz Central doCBre;sﬂ - Santa 1h26min | @ 16 | Magalhes Bastos BRT Transolimpica
b Paciéncia BRT Transoeste
Santa Cruz BRT Transoeste
Japeri Central do Brasil - Japeri | 1h35min | ©13 | * Ver nota (9)
Paracambi Japeri - Paracambi 13 min @5 | *Extensdo do ramal Japeri
* Ver nota (10)
Central do Brasil - . Triagem Metrd
)
Belford Roxo Belford Roxo 55 min 16 Mercaddo de Madureira BRT Transcarioca
Pavuna/Sao Jodo de Meriti Metrd
. * Ver nota (10)
Saracuruna Cen;ra I do Brasil 1h33min | © 16 [ Olaria (11) BRTFransearioea
aracuruna Penha BRT Transcarioca
Vila Saracuruna - Vila . ; N
Inhomirim Inhomirim 58 min M5 *Extensdo do ramal Saracuruna
Guapimirim |Saracuruna - Guaptmirim| 1h30min | ® 12 | *Extensdo do ramal Saracuruna

Notas: O sistema ferroviario sob concessdo da SuperVia totalizam 101 estagdes

(1) A estagdo Central do Brasil atende aos Ramais Deodoro, Santa Cruz, Japeri, Belford Roxo e Saracuruna, mas esta quantificada
no grupo de estagdes do Ramal Deodoro;

(2) O grupo de estagdes do Ramal Santa Cruz estdo quantificados a partir da estagdo Vila Militar. ;

(3) O grupo de estagdes do Ramal Japeri estdo quantificados a partir da estagdo Ricardo de Albuquerque;

(4) As duas estagdes do Ramal Paracambi sdo Lajes e Paracambi;

(5) O grupo de estagdes do Ramal Belford Roxo estdo quantificados a partir da estagdo Triagem;

(6) O grupo de estagdes do Ramal Sracuruna estdo quantificados a partir da estagdo Manguinhos;

(7) O grupo de estagdes do Ramal Vila Inhomirim estdo quantificados a partir da estagdo Morabi;

(8) O grupo de estagdes do Ramal Guapimirim estdo quantificados a partir da estagdo Parque Estrela;

(9) Os ramais Santa Cruz e Japeri se beneficiam das integragdes feitas com o Ramal Deodoro nas estagdes Central do Brasil, Sdo
Cristovdo, Maracana e Madureira;

(10) Os ramais Beiford Roxo e Saracuruna se beneficiam das integra¢des feitas com o Ramal Deodoro na estagdes Central do
Brasil, Sdo Cristovdo e Maracana;

(11) A estago Olaria fazia integragdo com o BRT Transcarioca na estagdo do mesmo nome. Entretanto a estagdo Olaria do BRT
foi fechada e os BRTs ndo fazem mais parada nesta estagao.

Fonte: http://www.supervia.com.br/, acesso em 22 out. 2018, adaptado pelo autor
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No ramal Deodoro estdo algumas das estagdes mais importantes do sistema ferroviario, tanto
pelo grande volume de passageiros que recebem diariamente, como pelas possibilidades de
transferéncia entre os ramais, proporcionando maior flexibilidade para os usuarios dos trens A
principal delas ¢ a estacdo Central do Brasil de onde partem os 5 principais ramais: Deodoro,
Santa Cruz, Japeri, Belford Roxo e Saracuruna. Nas estacdoes Sao Cristovao e Maracana ¢
possivel fazer transferéncia para os 5 ramais principais do sistema. Em Engenho de Dentro,
Madureira e Deodoro, ¢ possivel fazer transferéncia para os ramais Santa Cruz e Japeri. As
estacdes do Méier e Madureira, localizada no bairro de mesmo nome, também se destaca pelo

seu entorno, polo comercial e residencial da cidade.

O ramal Santa Cruz promove a conexao da regido central com a Zona Oeste da cidade, sendo
o trecho de maior extensdo da ferrovia dentro do municipio do RJ. As estagdes de maior
destaque, por sua importancia em relacdo ao volume de passageiros que nelas embarcam e

quanto a sua relevancia para as atividades locais, sdo Bangu, Campo Grande e Santa Cruz.

O ramal Japeri ¢ o de maior extensao do sistema ferroviario. Promove a conexao da regido
central do RJ com a RMRIJ, como pode ser observado na Figura 14. Possui uma extensdo a
partir da estacdo terminal Japeri — o ramal Paracambi, com duas esta¢des adicionais. Sdo
atendidos por este ramal e sua extensdo os municipios de Nilopolis, Mesquita, Queimados,

Nova Iguacu, Japeri e Paracambi.

O ramal Belford Roxo também atende a RMRJ chegando aos municipios de Sdo Jodo de Meriti
e Belford Roxo. As estagdes Mercaddo de Madureira e Pavuna se destacam pelas integragdes
que promovem com o BRT e metrd, respectivamente, e por estarem localizadas em bairros de

intensa atividade comercial.

O ramal Saracuruna também se prolonga a outros municipios do Estado do RJ. Possui duas
extensoes a partir da esta¢do terminal Saracuruna — o ramal Vila Inhomirim com 7 estagdes € o
ramal Guapimirim com 12 estagdes. Chega aos municipios de Duque de Caxias, Magé e
Guapimirim. E o ramal com o maior nimero de estagdes integradas com o metrd, além de

proporcionar também integracdo com os sistemas de BRT e Teleférico do Alemao.
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O sistema ferroviario, em quase sua totalidade, ¢ composto por estacdes elevadas em relagao
ao leito da ferrovia, com mezaninos acessados por passarelas. Em poucas situagdes siao
encontradas estagdes com acesso subterraneo — sob o leito da ferrovia. Como exemplos dessa
tipologia em mezanino elevado podem ser citadas as estagdes Cascadura (ramal Deodoro) e
Comendador Soares (ramal Japeri), representadas na Figura 21; Vila Militar (ramal Santa
Cruz), Del Castilho (ramal Belford Roxo) e Penha (ramal Saracuruna). Como exemplos de
mezanino em subterraneo ha as esta¢des Sao Francisco Xavier (ramal Deodoro) e Ramos (ramal

Saracuruna).

Figura 16: Estagdes ferrovidrias de mezanino elevado
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Fonte: http//www.estagoesferroviarias.com, acesso em 31 out. 2017

Em todos os casos o acesso a estagdo ¢ também utilizado como travessia do leito ferroviario
para os pedestres em geral e para os usudrios dos servicos ferroviarios. Os acessos as estagdes
sdo abertos em relacdo a rua, alguns cobertos, abrigados e dotados de escadas rolantes ou
elevadores (exemplos: estagdes Méier — ramal Deodoro e estacdo Bangu — ramal Santa Cruz),
entretanto grande parte deles ¢ descoberto, com uso de escadas fixas ou rampas. Ha ainda as

estagdes que receberam reformas mais recentes, como Sao Cristovao (Figura 17) e Maracana.

As diferentes configuracdes construtivas, a situagao atual do entorno das estagdes que sofreram
alterag¢des de adensamento e uso do solo ao longo do tempo, entre outras condicionantes, trazem
grandes desafios para as intervenc¢des no sistema, principalmente no que se refere a ampliagdes

ou adequagdes a acessibilidade universal (PDTU, 2015).
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Figura 17: Esta¢do Sdo Cristovdo — Ramal Deodoro — 4rea interna, antes e apos reformas
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Fontes: http//www.trilhosdorio.blogspot.com, http//www.bandnoticias.uol.com.br, acesso em 31 out. 2017

3.4.3 Operacao e impactos ambientais — sistema ferroviario RJ

O sistema ferroviario apresentou crescimento gradativo do volume de passageiros transportados
desde o inicio da concessdo. Os dados da Figura 18 mostram este crescimento no periodo de
1999 a 2012, de pouco mais de 65 milhdes de passageiros transportados para aproximadamente

140 milhdes ao ano (PDTU, 2015).

Sao apresentados como principais fatores para este crescimento o aumento da frota de trens e a
oferta de trens com ar condicionado, inexistentes antes da concessdo. As integragdes com o
sistema de metrd e Onibus e as alteragdes nos servigos, como oferta de partidas em estagdes
intermediarias, proporcionando lugares sentados para os passageiros - trens partindo das
estagdes Campo Grande, Queimados, Bangu, sdo algumas das melhorias das estagdes que
tornaram o sistema mais atrativo para os usudrios. E ainda as inovagdes tecnologicas, como
implantacao do sistema de bilhetagem eletronica, foram fatores de melhorias implantadas

(PDTU, 2015).

Figura 18: Evolugdo dos passageiros transportados nos trens - de 1999 a 2012
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Segundo a SuperVia, o sistema ferrovidrio opera atualmente com 201 trens, sendo 189 com ar
condicionado. Os servigos possuem horarios e intervalos variados e a empresa transporta
aproximadamente 600 mil passageiros por dia util. Os servigos oferecidos sdo distribuidos em
trens paradores (realizam paradas em todas as estacdoes do ramal em que circulam), ou trens
diretos (realizam paradas em algumas estagdes pré-determinadas para reduzir o tempo de

viagem) (SuperVia.com.br, 2019).

No mapa esquematico do sistema (Figura 15), encontram-se demarcadas as estacdes adaptadas
para acessibilidade universal. O sistema ferroviario segue os critérios de reducao de emissoes

de COz descritos anteriormente para o sistema metroferrovidrio (item 3.3.3).

Embora o sistema de trens seja destacado por sua alta capacidade de transporte de passageiros,
pela eficiéncia, pela abrangéncia de cobertura territorial, entre outros fatores, 0 mesmo nao tem
sido utilizado, no RJ ¢ RM em todo seu potencial. Nos anos 1980 os trens chegaram a
transportar 1,1 milhdo de passageiros por dia e, apesar dos investimentos recentes realizados,
nao foi possivel atingir novamente esse volume. No melhor cenario recente, houve recorde
durante a realizacdo dos Jogos Olimpicos de 2016, chegando a 735mil passageiros

transportados (Comité Rio2016, 2015; VASQUES; SILVA, 2016).

Ha registros de acidentes que evidenciam a necessidade de manutencao e reestruturagao dos
subsistemas de vias e de sinalizagdo. Ao longo dos ramais ferrovidrios ha passagens que
permitem o cruzamento de veiculos e pedestres em nivel com o sistema ferrovidrio, impactando
as condi¢des seguras para a circulagdo dos trens. Sdo frequentes as ocorréncias de vandalismos
nas estacoes e também nos trens, onerando os custos de operagdo e impactando a oferta de

servico de qualidade para os usuarios do transporte (VASQUES; SILVA, 2016).

A ampla presenca do comércio irregular de ambulantes no interior dos trens, nas estagdes € nos
acessos, promove desconforto, obstru¢ao do fluxo e percepc¢do de inseguranga para os usuarios.
Ha registros frequentes de interrupgao dos servigos por ocorréncia de tiroteios as margens da
linha férrea, tendo sido registrados, apenas no primeiro quadrimestre de 2019, metade do
volume de interrupgdes ocorridas, pela mesma motivacdo, no ano de 2018 (VASQUES;

SILVA, 2016; Revista Ferroviaria, 2019).



74

O cendrio exposto demonstra que o aumento do padrao de qualidade dos servigos extrapola a
possibilidade de realizagdo de investimentos no setor. Demanda atuacdo ampla e
multidisciplinar, com engajamento de todos os atores envolvidos na prestagdo do servigo de
transportes, de forma a obter eficacia na utilizacdo dos recursos € melhor aproveitamento da

infraestrutura implantada.

3.5 INTEGRACAO FISICA, TARIFARIA E MOBILIDADE URBANA

3.5.1 Consideracdes iniciais sobre integracio modal

Em qualquer sociedade, os deslocamentos sdo necessarios para o desempenho das funcdes
sociais e econdmicas. Para tal, os servicos de transporte publico exercem papel de relevancia
por determinarem, sobretudo para as camadas de menor poder aquisitivo (e consequentemente
as de menor acesso ao uso do automoével particular), o grau de acessibilidade disponivel em

seus deslocamentos diarios (ALEXANDRE, 2010).

Os sistemas de transportes sio mundialmente caracterizados por diferentes formas de
integracgdo, que dependem de transferéncia entre veiculos, racionalizac¢do da rede de transportes
e facilidades de redugdo em tempo ou custo de viagens para sua configuracdo (NABALIS;

PORTUGAL, 2006).

Conforme a necessidade do deslocamento e do objetivo da viagem (econdmica, social,
profissional ou de interesse particular), as pessoas buscam, a partir de alternativas possiveis e
vidveis, tanto no aspecto econdmico-temporal quanto no pessoal, a melhor opg¢ao de transporte
disponivel para realizar seu objetivo. Muitas vezes, no uso de transporte publico e/ou transporte
particular, se faz necesséaria a realizagdo de mais de um deslocamento para atingir seu destino,
podendo, ainda, ocorrer em mais de uma vez. Neste contexto, a integracdo dos modos de
transporte busca a otimiza¢ao, em termos de custo e tempo, dos deslocamentos dos usuarios do
transporte publico. Tal otimizacdo acaba por tornar-se pré-requisito para a utilizagdo mais
eficiente dos recursos, de forma a evitar sobreposi¢cdes ou subutilizagdes, buscando, assim,

atender melhor as demandas do desenvolvimento sustentavel (ALEXANDRE, 2014).
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A integracao dos transportes se tornou, em varios paises, um importante principio orientador
para o desenvolvimento de politicas de transporte, de carater institucional e estrutural. Pode
ocorrer no formato wunimodal (utilizando apenas um modo de transporte) ou
multimodal/intermodal (utilizando mais de um modo de transporte). Dentre as formas de
integracao pode haver a fisica, entre infraestruturas de transporte, realizada ou nao por meio
de uma estacdo ou terminais de transferéncia (transbordo), em geral, compulsodrios, efetuada
pela estrutura espacial das linhas de transporte publico que apresentam itinerarios se
entrecruzando (ou proximos); a operacional, que integra diferentes modelos de operacdo e
coordena diferentes meios de transporte, ajustando fluxos (frequéncias e itinerarios
complementares) e horarios operacionais de forma a facilitar as integragdes, pressupondo uma
integracao fisica; e a tarifaria, que se da na cobranga unica ou reduzida para utilizagdo de mais
de uma modalidade de transporte durante uma viagem. Esta ultima tem como objetivo
minimizar os custos do transporte para o usuario, procurando suprir deficiéncias da rede,
propriamente dita, que se vé impossibilitada de atender a toda a distribuicdo espacial da
demanda de transportes. A integracdo tarifaria pode ser utilizada de forma conjunta ou ndo com
as demais. Ha ainda a forma de integracdao institucional, que ocorre quando ha gestdo
compartilhada e acordos formais de operacdo entre diferentes instituicoes (NABAIS;

PORTUGAL, 2006; ANTP, 2007; RECK Apud ALEXANDRE, 2014).

Muitas vezes se torna complexo o entendimento acerca de servigos, horarios de atendimento e
abrangéncia das redes integradas de transporte. Dessa forma, para sua maior efetividade e
alcance, se faz necessario a disponibilidade de um sistema de informagdes abrangente, que
permita as pessoas encontrarem diferentes opgdes de rota, comparando-as, de forma que facam
a escolha mais adequada. Esse cenario, compondo uma integracdo coordenada dos diferentes
modos de transporte, produzira efeitos positivos para a infraestrutura de transportes como a
reducdo de congestionamentos nas vias (conquistando mais usudrios para o TP), uma melhor
conveniéncia para os passageiros em termos de eficiéncia no tempo dos deslocamentos e

redugdo de custos.

Campos (2005), Campos (2007), Balassiano (2001) e Balassiano (2004), Apud Alexandre
(2014) consideram que a integragdo dos modos de transportes publicos ¢ uma das formas mais
eficazes de contribuir para a solucdo dos problemas de mobilidade urbana, promovendo a

expansao da mobilidade sustentavel, especialmente no &mbito socioecondmico da zona urbana,
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procurando possibilitar acesso aos diversos bens e servigos para todos os habitantes,

especialmente para a populacao de baixa renda.

3.5.2 Integracao tarifaria do RJ

Tarifas sdo valores cobrados aos usuarios de um determinado servigo publico prestado e sdo
decorrentes dos custos operacionais, custos com investimentos € melhorias nos sistemas, entre
outros. Embora a operacao dos servicos de transporte do RJ seja concedida a empresas privadas,
o estabelecimento dos valores cobrados ¢ de responsabilidade do poder publico estadual e

municipal (BRTRio.com, 2018).

Alexandre (2014) ressalta a integragao tarifaria como a de maior destaque dentre as abordagens
direcionadas a integracao dos transportes. A flexibilidade tarifaria ¢ um elemento importante
no estimulo ao uso dos meios de transporte publico, por ser de facil implantagdo através dos
Sistemas de Bilhetagem Eletronica (SBE), com uso de cartdes inteligentes (Smartcard). A

introducao desta pratica contribui para aumentar a demanda de passageiros que utilizam o TP.

Antes da implantacdo do SBE para cobranga tarifaria havia cerca de 450 diferentes valores
nominais em pratica nas linhas do transporte coletivo da RMRJ (PDTU, 2015). O sistema foi
implantado em todo o Estado do RJ de forma gradativa. Teve inicio em 2003 com o RioCard
gratuidade, um beneficio para idosos, estudantes e pessoas com deficiéncia. Em 2004 foram
lancados o Vale Transporte Eletronico e as integracdes onibus-metro. Ja em 2005 a integragao
foi expandida para Onibus-trens e 6nibus-barcas, desta forma abrangendo até o final deste ano

todos os modais de transporte do Estado (BRTRio.com, 2018).

A Lei No. 4.291 de 22 de margo de 2004 instituiu o sistema de bilhetagem eletronica com uso
de cartdes nos servigos de Onibus no Estado do RJ estabelecendo regras de integracdo, de

gratuidade, de uso dos cartdes e de cadastramento de usudrios, entre outros parametros.

Os sindicatos de empresas de Onibus e os concessionarios dos sistemas de metrd, trens e barcas
delegaram a Fetranspor a produgdo, gestdo, comercializacdo e distribuicdo do vale transporte

eletronico - RioCard.



77

Na estrutura do SBE desenvolvida no Estado cada sistema opera de forma independente, sendo
a Fetranspor o tnico integrante que possui caracteristica universal, ou seja, os bilhetes RioCard
sdo aceitos em todos os sistemas (SILVA; GONCALVES; SOARES, 2005). Cada operador ou
concessionario de transporte pode desenvolver seu proprio cartao independente dos demais, o
que efetivamente ocorre com as concessionarias MetroRio e SuperVia, que utilizam seus

proprios cartdes e também os cartdes RioCard.

Em 2010 a Fetranspor criou a empresa RioCard T1. Neste ano foram também lancados o Bilhete
Unico (BU) de uso intermunicipal para viagens integradas entre dois modais de transporte pelo
preco de uma tarifa tnica; o Bilhete Unico Carioca (BUC), para uso na integragio entre 6nibus
municipais do RJ, pelo preco de uma tarifa e o bilhete tinico da cidade de Niter6i. Em 2012,
com a evolucao e expansao do SBE no Estado, a Fetranspor criou a RioPar com atribui¢do de

fazer a ampla gestao e controle dos cartdes RioCard (BRTRio.com, 2018).

A Figura 19 mostra os modelos de bilhetes de transporte atualmente em utilizagdo no RJ. Mais
recentemente foi também lancado pela RioCard o modelo de cartdo com fungdes expandidas

para uso no comércio e internet — Riocard Duo.

Figura 19: Bilhetes utilizados nos transportes do RJ
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Fonte: http//riobilheteunico.com.br, 2018; http//metrorio.com.br, 2018;
http://www.supervia.com.br, 2018, acesso em 22 out. 2018, adaptado pelo autor

O sistema ¢ dotado de gerenciamento automatizado do banco de dados dos usuarios e das
informagdes operacionais. As principais caracteristicas identificadas no SBE do RJ sdo a
interoperabilidade, a integracdo fisica e tarifaria entre modais de transporte, que seguem
diferentes regras de utilizagdo. A padronizagdo, no entanto, ¢ uma caracteristica pouco
encontrada, considerando que o Rio de Janeiro dispde de uma variedade de cartdes para uso

nos transportes, com a denominagio de “Bilhete Unico” (BU e BUC), exibidos na Figura 19, e
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promove a cobranga de 07 diferentes tarifas. A Tabela 14 apresenta os modelos de utilizagdo e

tarifas praticadas no RJ.

Destaca-se que, embora o objetivo principal de cartdes inteligentes seja o recolhimento de
tarifas, os dados das transacdes por eles registradas podem e devem ser usados para analise de
demanda de passageiros e de desempenho operacional dos sistemas de transportes. Podem
também, apesar de pouco explorado, servir como elemento de planejamento e gestdo do servigo

para gestores e planejadores do setor.

Tabela 14: Tarifas vigentes nos transportes do RJ

TARIFAS VIGENTES

Onibus RS 4,05

BRT R$ 4,05

Tarifas Integrais de Transportes do VLT R$ 3,80
Rio de Janeiro Trem R$ 4,60

Metrd R$ 4,60

Barcas RS 6,30

Vans Municipais RS 4,05

Onibus + Onibus R$ 4,05

Com Bilhete Unico Carioca VLT + VLT RS 3.80
Van + Metrd RS 6,05

Onibus Intermunicipal + Barcas R$ 8,55

Com Bilhete Unico Intermunicipal Barcas _— RS 6,30
BRT + Metré RS 6,80

Trem + Metro R$ 8,55

Ultima atualizagio: 29/04/2019.

Notas: Ha regras especificas para utilizagdo do beneficio da tarifa integrada:

(1) - Integracao vans Rocinha e Vidigal - podera ser realizada nas estagdes Jardim de Alah, Antero de Quental e Sdo
Conrado, para utilizag@o nas linhas Parque da Cidade x Gavea (Via Fashion Mall) circular; Parque da Cidade x Fashion Mall
(Via Gavea) circular;

(2) Praticada na integrag@o com linhas especificas de 6nibus: 513 Botafogo-Urca / 603 Saens Pefia-Usina via Rua Sado
Miguel/ 608 Saens Pefa-Grajau / 605-Sao Francisco Xavier-Vila Isabel / 609-Sao Francisco Xavier-Méier / 209-Estacio-Sao
Cristovao / 611-Nova América-Del Castilho (via Curicica / Linha Amarela)Camorim / 614-Nova América-Del
Castilho(Alvorada) / 616-Nova América-Del Castilho(Fundao) / 913-Nova América-Del Castilho(Fundao) / 876-Jardim
Oceanico-Hospital Cardoso Fontes (via Rio das Pedras);

(3) Somente sera realizada com o cartio RioCard associados ao CPF, para embarque com cartdes pré carregados nas
estagdes Jardim Ocednico e Vicente de Carvalho, no periodo maximo de 2 horas.

Fonte: https://www.cartaoriocard.com.br, 2019, acesso em 29 abr. 2019, adaptado pelo autor

Pinto et al (2012) enfatizam que ¢ inegavel o beneficio gerado pela reducdao de precos e,
consequentemente, do custeio de vale transporte para o empregador com a utilizagao dos
bilhetes de integracdo, o que configura as integragdes tarifarias como fator de ampliacao das
oportunidades de acesso ao emprego nos grandes centros, para os moradores de municipios e
regides mais afastadas. Entretanto, a diversidade de bilhetes disponiveis para utilizagdo e as
variadas tarifas praticadas dificultam sua compreensdo e muitas vezes afetam a adesdo dos

usudrios a esta facilidade, gerando efeitos negativos para as condi¢des de mobilidade.
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3.5.3 Polo de Integraciao Modal e desenvolvimento urbano

A infraestrutura de transporte ¢ elemento indutor de desenvolvimento urbano. A escolha de
locais para implantagdo de polos de integragao deve considerar a relevancia de sua centralidade.
Seu posicionamento deve estar integrado ao uso do solo de forma a permitir acesso as atividades
essenciais, por meio de deslocamentos ndo motorizados, e pela utilizacdo da conexdo com
modos de transporte publico de baixa capacidade, favorecendo as condi¢cdes de mobilidade no

local.

Na escolha dos meios de transporte a adotar nos novos sistemas devem ser considerados o
volume de viagens produzidas e captadas pela drea de implantagdo, de forma a prover as
centralidades de maior volume com transportes de alta capacidade, que atuem como

estruturantes das redes de transporte (NABAIS; PORTUGAL, 2006).

Os diagnosticos produzidos pelo PDTU (2015) identificaram, no cenario do ano de 2012 na
RMRIJ, 57 locais onde ocorrem integracdes modais e intermodais. Em muitos destes locais as
integragdes ocorrem de forma improvisada, sem utilizagdo de infraestrutura de estagdes que

assegurem a circulacdo segura, eficiente e confortavel dos usuarios.

Também ¢ destacado pelo PDTU (2015) que ainda nao ocorreram intervengdes suficientes para
transformar tal realidade. Entretanto, os investimentos realizados na infraestrutura de
transportes no periodo de 2012 a 2016, como implantacdo dos corredores de BRT, construgado
da Linha 4 do metrd, novo sistema de VLT, melhorias no sistema de trens, implantagcdo de
novos polos de integracao modal e intermodal, dentre outros, modificaram parcialmente este

cenario, sendo recomendavel avaliar a nova realidade (SETRANS, 2017).

A Figura 20 mostra a alteracdo do referido cenario. No periodo anterior aos investimentos
realizados em infraestrutura de transportes havia no RJ 4 polos de integracdo intermodal
proporcionando a conexdo entre os sistemas de trem e metr6. Com a implantacdo de novos
sistemas e ampliacdo dos existentes, os transportes da cidade passaram a operar com 20 polos
de integracdo: 16 polos de integracdo intermodal (4 existentes e 12 novos) conectando os
sistemas de trem, metrd, BRT, VLT, barcas e aéreo; e 4 polos de integragdo modal (01

conectando os metros linhas 1 e 4, e 3 conectando as linhas de BRT).
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Os polos de integracdo em estudo nesta pesquisa — Jardim Oceanico e Madureira, sdo parte
integrante deste conjunto de intervengdes. Sua implantacdo pode levar a impactos no nimero
de empregos, servigos e habitantes no seu entorno imediato. Estes fatores, transformadores do
uso do solo, adicionados aos custos para realizagdo dos deslocamentos e as novas ofertas de
transporte, com novas formas de integragdao, podem provocar alteragdes nos desejos de viagem
e no desenvolvimento urbano destas regides, estimulando a realizagdo de estudos para sua

avaliagao.

Flgura 20: Polos de 1ntegra<;ao no RJ apos nova mfraestrutura de transportes
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3.6 CONTRIBUICOES DO TRANSPORTE DE MEDIA E ALTA CAPACIDADE (TMA)

Os sistemas de transporte de média e alta capacidade requerem diferentes condi¢des para sua
implantacdo. Os de alta capacidade, sdo de configuragdo rigida em sistema de vias e estagdes,
impdem limites para a expansdo urbana, transportam grandes volumes e pessoas, € sdo mais
indicados para a conexao entre zonas mais afastadas entre si e para ligagdes intermunicipais.
Os de média capacidade, apesar de também contar com sistema rigido de vias, requerem menor
area de implantagdo, se configurando em opg¢do mais adequada para utilizagdo nos grandes
centros urbanos. Em ambos o0s casos, ¢ por meio da sua integracdo modal e com sistemas
alimentadores que se atinge a cobertura de transporte as diversas escalas territoriais (SOUZA,;

ALVES; PORTUGAL, 2018).
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Redes estruturantes de transporte, bem distribuidas pelo territério urbano, adequadamente
implantadas, dentro das caracteristicas de alcance de cada modalidade, tem relevante papel no
alcance da equidade de acesso as oportunidades proporcionadas pela urbanizacao (SOUZA;

ALVES; PORTUGAL, 2018).

Entretanto, Teixeira, Ribeiro e Amaral (2017) descrevem que o RJ ¢é caracterizado pela
existéncia de modos distintos e paralelos de transporte, com baixos niveis de integragdo e que
competem entre si. Como ja apresentado na Figura 4, ha pouco aproveitamento dos modos de
transporte de maior capacidade (8% do total de passageiros transportados, somando trens, metrd
e barcas), com 0 modo rodoviario ocupando papel principal na matriz de transportes (71,6% do

total de passageiros transportados, somando dnibus municipais e intermunicipais).

O ITDP Brasil destaca que os sistemas de metro representam solugdo para a boa circulagdo nas
grandes cidades. Curto intervalo entre os trens, confiabilidade, acessibilidade, conforto e
nimero baixo de ocorréncias policiais, sdo alguns dos critérios que definem a sua qualidade.
Em relacdo ao sistema ferrovidrio, ressalta-se que, por fornecer um servigo entre as
comunidades ao longo da linha e, também, conexdes com servigos de média e longa distancia,
deve ser parte de uma solugdo integrada de transporte, uma vez que nenhum modal,
individualmente, sera uma solu¢ao completa (ITDP, 2015; TEIXEIRA; RIBEIRO; AMARAL,
2017).

Comparados ao sistema de transporte publico convencional, os corredores de TMA (Metrd,
BRT, Trem) destacam-se pela capacidade de absorver grande nimero de viagens de forma mais
rapida, confidvel e pratica para seus usuarios. Por apresentarem potencial de adensamento
demografico e de atividades produtivas no seu entorno, estes corredores representam possiveis

eixos estruturantes para o desenvolvimento urbano da RMRJ (ITDP, 2018).

Segundo pesquisas do ITDP Brasil foi constatado incremento real de acessibilidade e
mobilidade na cidade apds a implantagao dos corredores de BRT. O que significou oferta de
mais acesso as oportunidades, atividades, bens e servigos na cidade do Rio de Janeiro. Assim,
foi endossado que acesso ao transporte publico e inclusdo/exclusdo social estdo diretamente

relacionados (ITDP, 2016).



82

Resultados de pesquisa, realizada no ano de 2015 com usuérios do BRT Transcarioca,
apontaram que 68% utilizam os servigos para acesso ao trabalho. Outros 29% das viagens foram
realizadas para estudo, lazer, comércio e servigos. Foi destacado o papel do modal na conexao
de diferentes regides da cidade, e também da RMRIJ, com os centros de oportunidades de

trabalho e comércio (ITDP, 2015).

Jé& o estudo realizado no ano 2016, apos a implantacdo do corredor BRT Transoeste, identificou
que os usuarios deste sistema registraram melhoria na qualidade dos transportes publicos e na
integragdo das areas mais afastadas da cidade com os centros de trabalho, comércio, saude,
lazer, localizados em bairros com maior concentragdo de infraestrutura e servigos (TEIXEIRA,

CORREIO, 2016).

Ainda sobre os dois estudos comentados anteriormente, em resultados de entrevistas com
usuarios do sistema BRT, entre os atributos apontados como mais positivos, destacam-se,
rapidez e reducdo do tempo de viagem e como mais negativo o conforto fisico, tanto no modo
principal, como nos meios alimentadores, demonstrando a necessidade de revisao da frequéncia
dos servigos. Foi baixo o indice verificado para integragdo do BRT como o sistema cicloviario.
Ha bicicletarios em algumas estagdes do sistema, mas ndo ha ciclovias que conduzam aos seus
acessos, tampouco atendimento pelo sistema de bicicletas compartilhadas da cidade do RJ

(ITDP, 2015; TEIXEIRA; CORREIO, 2016).

Em pesquisa realizada pelo ITDP Brasil no ano de 2018, foi destacada a contribuicdo da rede
TMA para a equidade no acesso dos diferentes grupos populacionais ao trabalho, renda e
servicos. Foi identificado que se encontravam localizados junto a corredores de TMA da
RMRJ, 59% dos postos privados de trabalho, 63% das unidades de Ensino Superior e cerca de
45% dos estabelecimentos de saude. Apos a implementacdo da Linha 04 do metr0, com apenas
6 estagdes, em area restrita do territorio, houve acréscimo de 2pp (pontos percentuais) em postos

de trabalho e de 0,2pp em unidades de saude (ITDP, 2018).

Pela sua relevancia para as cidades, a racionalizagdo e eficiéncia do sistema publico de
transporte estd condicionada a redes de TMA bem integradas e eficientes, associadas a sistemas
alimentadores de atendimento local, com a adequada aplicag@o e melhor utiliza¢ao do potencial

de cada modo. A necessidade de transferéncia entre sistemas € o 6nus causado aos usuarios
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deve ser mitigado com estagdes de integracao com condigdes atrativas, sob os aspectos fisico,

operacional, tarifario e institucional (ITDP, 2018).
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CAPITULO 4

4. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

As integracdes entre modos de transporte representam fator fundamental para a mobilidade
urbana e para o incremento do uso dos transportes coletivos. Analisar os polos de integragdo a
modais de transporte de média e alta capacidades (TMA), sob as perspectivas de sua
implantagdo, caracteristicas construtivas e interagdo com o meio urbano, observando o contexto
das operagdes e servigos ofertados pelos operadores de transporte publico, permitird avaliar sua

abrangéncia e atratividade.

Através das integracdes entre modos de transporte, as redes e servigos sao bastante ampliadas,
pois adquirem capacidade de atingir, além dos seus polos iniciais de implantacdo e

proximidades, diversas outras areas da cidade, abrangendo também a RMRJ.

Neste trabalho foram realizadas analises de fatores tangiveis e intangiveis voltados a verificar
a qualidade da infraestrutura; requisitos de acessibilidade e conectividade da infraestrutura de
transporte com seu entorno; e ainda o uso do solo na drea das estacdes em dois polos de

integracao entre modais de média e alta capacidade:

e Polo de Integracdo Modal (PIM) Jardim Oceanico

BRT Transoeste - Metrd Linha 4 no Jardim Oceéanico;

e Polo de Integracdo Modal (PIM) Madureira

BRT Transcarioca - Estacao Ferroviaria de Madureira.

4.1 PIM JARDIM OCEANICO - Barra da Tijuca

Este polo de integracao ¢ formado por 2 (duas) estagcdes de transporte, uma de média e outra de
alta capacidade: BRT Transoeste - Estacao Jardim Oceanico e Metro Linha 4 - Estacao Jardim

Oceanico.
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4.1.1 Perfil da area de abrangéncia, tipologia e uso do solo

A regido da Barra da Tijuca ¢ parte da Area de Planejamento 4 (AP4), apresentada na Figura
21. Por se tratar de uma area extensa de baixada, limitada fisicamente pelos macigos rochosos
da Tijuca e da Pedra Branca, pela presenca das Lagoas de Marapendi, Jacarepagua e Tijuca e
ainda pelo Oceano Atlantico, esta drea permaneceu durante longo periodo de sua ocupacao
territorial distanciada e pouco integrada com as demais areas da cidade. A infraestrutura vidria
e de transporte que serviam a regido permaneceram limitadas, ndo favorecendo sua
conectividade com as demais regides da cidade, até a realizacdo dos investimentos em
mobilidade urbana realizados no periodo de 2012 a 2016 — ampliagcdo do elevado do Joa,

implantacdo de trés corredores de BRT e implantagdo do Metrd Linha 4.
~ Figura 21: Regido da Barra da Tijuca

O Estacdo Jardim Ocednico

o BiL
| L g~ S
Direcio threin<::> Direcio Sio
Conrado

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor

Seu processo de ocupagao territorial tomou vulto e ocorreu de forma acelerada a partir dos anos
1970, periodo onde seu espaco urbano foi territorialmente planejado. O projeto
urbanistico/arquitetonico ¢ caracterizado pela segmentacdo entre usos, com unidades
habitacionais de diferentes padrdoes econdmicos — unidades individuais, pequenas e grandes
conjuntos de edificios, agrupamentos em condominios, centros comerciais de pequeno, médio
e grande portes; além de grandes areas para atividades de lazer, atividades esportivas e ainda

espacos para convengoes, feiras culturais, dentre outros (ITDP, 2015).

Todos esses atrativos fazem da regido objeto de interesse de viagens de um grande numero de

pessoas para diversas atividades, seja trabalho, estudo, lazer, ou outras finalidades.
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Neste contexto geografico encontra-se a drea do Jardim Oceanico, local de construcao do Polo
de Integracdo Modal, situada no ponto extremo da Barra da Tijuca, em dire¢@o ao bairro de Sao
Conrado. De predomindncia residencial, caracterizada em grande parte por edificios

residenciais, comerciais e de servicos de pequeno e médio portes.

A estagdo Jardim Oceanico, localizada na regido de mesmo nome, foi construida como polo de
conexao modal entre os sistemas de BRT Transoeste ¢ Metrd Linha 4, inaugurada em 30 de
julho de 2016. Inicialmente sua operagao foi totalmente dedicada aos clientes dos Jogos de 2016
portadores de ingressos para as competigdes olimpicas. Apos este periodo inicial, a partir de 19
de setembro de 2016, a operacdo da estacdo foi liberada para o uso do publico em geral. A

Tabela 15 apresenta dados de constru¢do do polo de integracao.

Tabela 15: Dados da Constru¢do do PIM Jardim Oceanico
Polo de integracio modal BRT e Metrd Jardim Oceénico

Integragdo: Jardim Oceanico Zona: Barra Demanda~da iy dii 31/10/2009
Integragdo 14.000 Construgao:
Modais: Metro - BRT Linhas: Linha 4 - Transoeste | P2ssageirosho Datada | 5070016
ra: Inauguragdo:
Dados Construtivos
ITEM Estacio Linha 4 [ Estacio BRT
Fonte de Financiamento Governo Federal / Ministério das Cidades
Responsavel pelo projeto arquitetonico Companhia de Transportes sobre Trilhos do Estado do Rio de Janeiro - RIOTRILHOS
Responsavel pela contratagdo das obras: Companhia de Transportes sobre Trilhos do Estado do Rio de Janeiro - RIOTRILHOS
Consoércio Construtor RIOBARRA
Responsavel pela execugdo das obras: (Consorcio cmposto pelas empresas: Construttora Norberto Odebrecht / Carioca Engenharia /
Cowan e Sevix, sob a lideranca da Construtora Queiroz Galvao)

Fontes: Casa Civil, 2016; Riotrilhos, PCRJ-SMTR, adaptado pelo autor

4.1.2 Pertfil socio economico

A regido da Barra da Tijuca ¢ caracterizada por indices mais elevados de desenvolvimento
social (0,77) e de rendimento médio mensal (R$ 6.658,67) maiores do que a média geral da
cidade do RJ (IDS médio = 0,61 / renda média = R$ 2.587,65), como mostram os dados da
Tabela 16 e da Tabela 17, configurando o local como de maior concentracao das populagdes de

classe média e classe média alta.

Tabela 16: Dados de renda mensal média — Barra da Tijuca

Rendimento nominal mensal médio do responsavel do domicilio

Rendimento Mensal Médio
LOCAL
0C Total Masculino Feminino
Cidade do Rio de Janeiro 2.587,65 3.115,55 1.980,59
RA Barra da Tijuca 6.658,67 8.476,70 3.979,90

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor
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Tabela 17: Dados socioecondémicos - Barra da Tijuca

Barra da Tijuca

Item Quantidade Data Base
Area Territorial (ha) 4.815,06 2003
Total da Populacao 135.924 2010
Total de Domicilios 65.369 2010

Barra da Tijuca, Camorim, Grumari,
Itanhanga, Joa, Recreio dos

Bairros da RA: .
Bandeirantes, Vargem Grande,, Vargem

Pequena
Densidade
Domiciliar (moradores por domicilio) 2,66 2010
Territorial (habitantes por Km2) 2.823 2010
indice de Desenvolvimento Social — IDS *
IDS Barra da Tijuca 0,77 2010
IDS Médio Cidade do RJ 0,61 2010

* Nota: O Indice de Desenvolvimento Social ¢ composto dos indices:
INS - indice de Nivel de Satde / INE - indice do Nivel de Educagio / ISB - indice de Oferta de
Servigos Basicos / IRMCEF - indice de Renda Média dos Chefes de familia

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor

4.1.3 Relevancia da implantacio e areas de atendimento

No Rio de Janeiro, os grandes eventos realizados, Copa do Mundo em 2014 e Jogos Olimpicos
e Paralimpicos em 2016, impulsionaram investimentos em mobilidade urbana na cidade. Tais
eventos concentravam muitas atividades na regido da Barra da Tijuca, cercada por barreiras

geograficas (macicos rochosos e lagoas).

Os sistemas de BRT foram implantados na regido, inspirados no modelo Transmilenium,
promovendo ligacdes transversais € de contorno as barreiras geograficas existentes, sendo ainda
conectados a sistemas de alta capacidade ja existentes — metrd e trens, além de estarem
conectados ao Aeroporto Internacional RJ que, até entdo, ndo era atendido por transporte

publico.

Dentre os corredores implantados, o BRT Transoeste percorre longitudinalmente toda a regido
da Barra da Tijuca e parte da Zona Oeste da cidade. Tem inicio nas proximidades do limite da
regido com o bairro de Sdo Conrado, onde se integra ao Metrd Linha 4, no Polo de Integragdo

Modal Jardim Oceanico, e término na Zona Oeste da cidade, no bairro de Santa Cruz.

O PIM Jardim Oceanico ¢ de grande relevancia para a mobilidade urbana da regido da Barra da
Tijuca, representou grande melhoria da infraestrutura de transporte, tanto local quanto para a
cidade do Rio de Janeiro. A estacdo promove a conexao entre sistemas de média e alta

capacidades dando aos clientes do transporte coletivo uma opg¢do de deslocamento rotineiro
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para suas viagens, no qual se substituiu o uso das linhas de 6nibus convencionais pelo uso de
sistemas estruturantes de transporte publico, rede TMA. Esses sistemas oferecem maior
confiabilidade e possibilidade de planejamento de viagens aos usuarios, principalmente no que

se refere ao tempo de deslocamento.

Estudos realizados pela Fundacdo Getulio Vargas (FGV) em 2012 projetavam que a conexao
entre Metré e BRT na Barra da Tijuca teria como principal impacto a migracao de usuarios dos
automoveis ¢ dos Onibus dos condominios para o sistema metrovidrio. A Prefeitura do RJ
planejou a racionalizacao das linhas de 6nibus que atendiam a regido em fungao dos servigos
oferecidos pelo BRT Transoeste. Como desdobramentos imediatos dessas alteragdes ocorreram
a redugdo do volume de automoveis privados e dos O6nibus convencionais em circulagdo nas
vias da ligagdo Barra-Zona Sul proporcionando beneficios relacionados, principalmente, a
qualidade de vida na regido. Dentre os aspectos relacionados a mobilidade urbana sustentéavel,
podem ser citadas como melhorias obtidas: a redu¢do do tempo de deslocamento nas viagens
para a conexdo Barra-Zona Sul e Barra-Zona Oeste, reduc¢do das emissdes de gases e de ruidos
decorrente da redugdo dos volumes de veiculos em circulagdo, dentre ouros aspectos (FGV,

2012).

A Figura 22 mostra as areas de atendimento da estacdo e sua conexdo com outras regides da
cidade do RJ. De forma imediata, a estacao atende aos deslocamentos para as Zonas Sul, Centro
e Norte do RJ (atendidas pela Linha 01 do Metro) e para a Zona Oeste (Campo Grande e Santa
Cruz), por meio da integracdo com o BRT Transoeste, na transferéncia BRT-Metr6 Linha 4,

que ocorre no espacgo interno da estacao Jardim Oceanico.

De forma secunddria, conecta a regido da Barra com bairros da Zona Norte. Vicente de
Carvalho e Pavuna, por exemplo, podem ser alcangados por meio da transferéncia para a Linha
02 do Metrd a partir da estagdo Botafogo. Penha, Madureira e Aeroporto Internacional, sdo
alcancados por meio da conexdo com o BRT Transcarioca no Terminal Alvorada. Bairros como
Sulacap, Deodoro, dentre outros, sao acessados por meio da integragdo com o BRT

Transolimpica no Terminal Recreio.
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Figura 22: Diagrama de regides atendidas pelo PIM Jardim oceénico

Estacdo Jardim Oceanico
Conexio principal: Regiio da
Barra da Tijuca com Zona Sul,
Centro. Zona Nortee com a Zona
Qeste

Integractes modais proximas:
-Conexio com Regido de
Jacarepagud, Penha, Madureira,
Aeroporto Internacional e outros
bairros da Zona Norte através da

ligagio com BRT Transcarioca no
Terminal Alvorada;

-Conexio com Regiio de
Jacarepagua, Sulacap e Deodoro
através da ligagio com BRT
Transolimpica na estacio Recreio;

O - Conexio com Regiio Norte da

cidade: Tijuca, Vicente de
Carvalho e outros bairros atraves
daligacio entre as linhas 4, 1 e 2
do Metro.

Fonte: PDTU, 2015, adaptado pelo autor

4.1.4 Estacoes e Servicos ofertados

LADO LAGOA i '

B I Acesso BRT
o S

Fe

O PIM Jardim Oceanico estd implantado no eixo longitudinal da Av. Armando Lombardi ¢
apresentado na Figura 23. E composto por uma estacio de BRT e uma de metrd, com 4 acessos
— 2 do lado da lagoa (BRT e metrd) e 2 do lado do mar (BRT e metrd). A configuracao

arquitetonica das estacdes que compdem o polo de integracao pode ser examinada no Anexo

Figura 23: Implantag:ao do PIM Jardim Oceénico
\

Fontes: Casa Civil, 2016; PCRJ-SMTR, 2016, adaptado pelo autor
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A estacao do BRT possui mezanino superior acessado por passarela descoberta que atravessa a
avenida e se apresenta em um Unico nivel exclusivo para pedestres, servindo também de
travessia para a mesma ja que se desenvolve em drea ndo paga. Os acessos ao mezanino,

também desprovidos de cobertura, sdo feitos por meio de escadas fixas ou elevadores.

A érea interna da estacdo ¢ dotada de plataforma central unica, coberta, na qual ocorrem o
embarque e desembarque para os servigos oferecidos na estagdo e também a conexdo para o
Metro. Esta integracao ¢ feita ao final da plataforma de embarque/desembarque na diregao Sao
Conrado, na area interna da estacdo, podendo ser utilizadas escadas fixas, escadas rolantes ou
elevadores. Para esta conexdo ¢ necessario cruzar outra barreira de bloqueios, posicionada ao
fundo da area de mezanino, para fins de validagdo de cartdes de controle de bilhetagem

eletronica e efetivacdo das cobrangas tarifarias de integracao.

A estacdo de Metrd Jardim Oceanico foi projetada como terminal provisorio, uma vez que
existe a previsio da Linha 4, no futuro, ser expandida até a estacio Alvorada. E dotada de duas

plataformas laterais e mezanino central.

O acesso Fernando Mattos (lado do mar), se apresenta em um Unico nivel exclusivo para
pedestres, atravessa sob a Av. Armando Lombardi e est4 localizado na esquina da Av. Fernando
Mattos. O acesso Lagoa, que também atravessa a Armando Lombardi, ¢ dotado de trés niveis
superpostos, o primeiro para pedestres e os outros dois para o sistema de ventilagao da estacgao,
isto €, um nivel para insuflacdo e outro para exaustdo. Ambos os acessos sdo dotados de

cobertura e encontram-se totalmente abrigados.

No projeto original da estacdo era possivel utilizar a drea de acesso ao sistema de metré como
travessia da Avenida Armando Lombardi, uma vez que este se desenvolvia integralmente em
area ndo paga. Entretanto, houve alteracao da posi¢ao da barreira de bloqueios e validagdo dos
bilhetes tarifarios, de forma que, atualmente, os acessos sdo utilizados, exclusivamente, para

ingresso na area paga da estagcdo e consequente embarque ou desembarque do Metrd.

A Figura 24 mostra a sessao longitudinal do trecho de integragao entre as estacdes de BRT e de
metrd Jardim Ocednico, onde a transferéncia entre os modais pode ser realizada por uso de

escadas rolantes e escadas fixas.
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Figura 24: Estagdes BRT e Metro — se¢do longitudinal

MEZANINO BRT

PISTA DO BRT

Fonte: Casa Civil, 2016; PCRJ-SMTR, 2016, adaptado pelo autor

Hé uma diversidade de servicos ofertados na estacdo do BRT, apresentados na Tabela 18,
variando em regides de atendimento, tipologia de paradas e horarios de operagdo. Somente o
servigo Jardim Ocednico-Centro Olimpico (localizado no encontro das Av. Abelardo Bueno e

Salvador Allende) opera por 24horas.

Tabela 18: Servigos e horarios do BRT Transoeste na estagdo Jardim Oceanico

SERVICOS E HORARIOS DE FUNCIONAMENTO BRT NA ESTACAO JARDIM OCEANICO

SERVICO TIPO HORARIO
. EXPRESSO SEG A SEX DAS 5H30 AS 22H30
JARDIM OCEANICO - RECREIO PARADOR TODOS OS DIAS DAS 4H20 AS 22H40
JARDIM OCEANICO - MATO ALTO SEMI-EXPRESSO DAS 4H AS 22H10
JARDIM OCEANICO - ALVORADA PARADOR TODOS OS DIAS DAS 5H AS 23H
JARDIM OCEANICO - CENTRO
" , :
OLIMPICO PARADOR TODOS OS DIAS 24 (*SERVICO DO TRANSCARIOCA)
JARDIM OCEANICO - SULACAP EXPRESSO SEG A SAB DAS 5H AS 22H30

Fonte: http://www.brtrio.com, acesso em 28 mar. 2019, adaptado pelo autor

Atualmente a operagado do sistema de metr6 em Jardim Oceanico segue os mesmos padrdes de
horérios e dias de operacao das demais linhas e a operagao da Linha 04 funciona como extensao
da Linha 01, ndo sendo necessario o desembarque na esta¢cdo General Osorio para transferéncia.
Tais fatores contribuem para o aumento da atratividade do uso desses servicos em funciao do
conforto ¢ comodidade proporcionados aos usuarios. A Tabela 19 contém os horarios

operacionais praticados na estagao. Nao hé servicos de metr6é operando por 24 horas.

Tabela 19: Servigos e horarios do Metrd na estagdo Jardim Oceanico

SERVICOS E HORARIOS DE FUNCIONAMENTO METRO NA ESTACAO JARDIM OCEANICO

SERVICO TIPO HORARIO

ACESSO A - LAGOA

SEGUNDA A SABADO DAS 5H A MEIA-NOITE
DOMINGOS E FERIADOS: 7H AS 23H

ACESSO B - MAR

URUGUAI - JARDIM OCEANICO LINHA 1 SEGUNDA A SABADO: 5H A MEIA-NOITE
DOMINGOS E FERIADOS: 7H AS 23H

ACESSO C - ESTACAO BRT

SEGUNDA A SABADO: 5H A MEIA-NOITE
DOMINGOS E FERIADOS: 7H AS 23H

Fonte: https://www.metrorio.com.br, acesso em 28 mar. 2019, adaptado pelo autor
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4.2 PIM MADUREIRA — Madureira

Este polo de integracdo ¢ formado por 3 (trés) estagdes de transporte publico, duas estacdes
BRT e uma de Trem: BRT Transcarioca - Terminal Paulo Portela e Estagado Manaceia, ¢ Trem

- Estacdo Ferroviaria de Madureira.

4.2.1 Perfil da area de abrangéncia, tipologia e uso do solo

A regido de Madureira é parte da Area de Planejamento 3 (AP3), apresentada na Figura 25 é a
area mais populosa da cidade. Regido inicialmente urbanizada em decorréncia da implantagao
da ferrovia ocorrida a partir da segunda metade do século XIX. A inauguracdo da estagdo
Madureira ocorreu em junho de 1890 e, por sua importancia para o sistema ferroviario, foi

objeto de diversas intervengdes para melhorias, reformas e ampliagdes.

O bairro de Madureira ¢ cortado pelo sistema de trens em dois eixos: um eixo ferroviario
existente na estacdo Madureira e outro existente na estacdo Mercadao de Madureira; o que faz

com que a area seja fisicamente segmentada.

Figura 25: Regido de Madureira

(O Integragio Trem-BRT
Madureira

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br/bairroscariocas/, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor
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O sistema ferroviario, ha décadas estabelecido na regido, promove a ligagao da area com bairros
da Zonas Norte, da Zona Oeste e Centro do RJ e ainda com a RMRIJ (por meio da transferéncia
para o Ramal Japeri). O vasto atendimento por linhas de onibus convencionais, também
promove ligacdes da regido com varios bairros da cidade e com a RMRJ. Entretanto, o bairro
ainda carecia de ligagdo com a regido da Barra da Tijuca por meio de sistema estruturante de

transporte, rede TMA.

Neste contexto foram construidas as estagdes do BRT Transcarioca — Manaceia e Paulo Portela,
ambas de alta demanda de passageiros na conexao entre a regido com o Aeroporto Internacional
do RJ (Aeroporto Tom Jobim) e a Barra da Tijuca, respectivamente. Destaca-se que, até a
construcao desta linha de BRT, o Aeroporto Tom Jobim ndo era atendido por transporte publico,

somente por automadveis (privados ou taxis) e por Onibus executivos.

Com a construcdo do BRT Transcarioca promovendo a integragdo com o sistema de trens,
houve elevagdo do fluxo de passageiros no local, gerando incremento da demanda para a
estacdo ferroviaria de Madureira, o que motivou a realizagdo da sua reforma para adequacao ao
novo cenario. A Tabela 20 apresenta os dados das obras das estagdes de BRT e Trem no polo

de integracao.

Tabela 20: Dados construtivos do PIM Madureira
POLO DE INTEGRAC;&O MODAL BRT TRANSCARIOCA E TREM - MADUREIRA

Estacdo de Trem|Estacdo de BRT

Integragdo: | Madureira Zona: Norte Demanda da Inicio dil Dezembro de 2014 Margo de 2011
, Tz ~ Construgio: (reforma)
BRT Transcarioca - Trem . Nio Informado .
Modais: | BRT - Trem Linhas: (Ramais Deodoro, Santa (passagel.ros/h Daia da~ Maio de 2016 Julho de 2014
Cruze Japer) ora): Inauguragao: (reforma)
Dados Construtivos
Item Estacdo BRT Estagdo Trem
Responsavel pelo projeto arquitetonico José candido Arquitetos SuperVia Concessiondria de Transportes Ferrovidrios
Fonte de Financiamento Governo Federal / Ministario BNDES
Responsével pela contratagdo das obras: Prefeitura do R SuperVia Concessiondria de Transportes Ferrovidrios
Responsavel pela execugo das obras: Ndo informado DB2 Engenharia

Fontes: http://www.supervia.com.br, 2017; José Candido Arquitetos Associados, 2017, adaptado pelo autor

4.2.2 Perfil socio economico

A regido de Madureira ¢ caracterizada por Indices de Desenvolvimento Social (0,60) muito
proximo do IDS médio da cidade do RJ (0,61), entretanto o rendimento médio mensal (R$

1.578,00) encontra-se abaixo média geral da cidade (R$ 2.587,65), como se observa nos dados
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da Tabela 21 e da Tabela 22, o que indica a caracterizacao do local como de maior concentragao

das populacdes de classe média, tendendo a classe baixa.

Tabela 21: Dados de renda mensal média - Madureira

Rendimento nominal mensal médio do responsavel do

Rendimento Mensal Médio
LOCAL Total Masculino Feminino
Cidade do Rio de Janeiro 2.587,65 3.115,55 1.980,59
RA Madureira 1.578,00 1.934,98 1.182,88

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor

Tabela 22: Dados socioecondmicos - Madureira

Madureira
Item Quantidade Data Base
Area Territorial (ha) 378,76 2003
Total da Popula¢do 50.106 2010
Total de Domicilios 18.937 2010

Bento Ribeiro,

Campinho, Cascadura, Cavalcanti, Engenh
eiro Leal, Honorio

Bairros da RA: Gurgel, Madureira, Marechal

Hermes, Oswaldo Cruz, Quintino
Bocaituva, Rocha Miranda, Turiagu, Vaz

Lobo
Densidade
Domiciliar (moradores por domicilio) 2,96 2010
Territorial (habitantes por Km2) 13.229 2010
Indice de Desenvolvimento Social — IDS *
IDS Madureira 0,60 2010
IDS Médio da cidade do RJ 0,61 2010

* Nota: O Indice de Desenvolvimento Social ¢ composto dos indices:
INS - indice de Nivel de Satude / INE - indice do Nivel de Educagdo / ISB - Indice de Oferta de
Servigos Basicos / IRMCF - indice de Renda Média dos Chefes de familia

Fonte: http://portalgeo.rio.rj.gov.br, acesso em 04 ago. 2017, adaptado pelo autor

4.2.3 Relevancia da implantacio e areas de atendimento

Madureira € um bairro densamente habitado, com 13.229 hab./km2, conforme dados
apresentados na Tabela 22. Possui uma das areas comerciais mais importantes da Zona Norte
da cidade, além de se destacar no setor de servigos e nas atividades de lazer, uma vez que ¢ sede
de trés das grandes Escolas de Samba do RJ, e tem o Parque Madureira, como importante local
de lazer de moradores do bairro e dos arredores. Tais fatores tornam a referida regido de

relevante centralidade para os desejos didrios de viagem de grande parte da populagdo.

De acordo com o ITDP (2015), a implantagdo do BRT Transcarioca promoveu a reducao de
57% da frota de 6nibus convencionais. Houve significativa migra¢ao de usudrios do transporte

individual para o BRT, proxima a 30% nas classes com renda superior a 4 salarios minimos.
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Também foi verificada reducao no tempo de viagem, que passou de uma média de 109 minutos

para 71 minutos. Essas alteragdes promovem beneficios diretos para a qualidade de vida dos

cidadaos (ITDP, 2015).

A Figura 26 mostra as areas de atendimento da esta¢do e sua conexao com outras regides da
cidade do RJ. De forma imediata, a estagdo atende aos deslocamentos para diversos bairros da
regido Norte da cidade como os localizados nos arredores de Madureira, de Deodoro e de Iraja.
Atende também a regido do Centro e Jacarepagua, chegando a Barra da Tijuca, a Ilha do

Governador e ao Aeroporto Internacional.

De forma secundaria, conecta a regido da Barra e dos bairros atendidos pelo BRT Transcarioca
com a RMRJ através da possibilidade de transferéncia para o Ramal Japeri que faz parada na
estacdo de trem Madureira. Sao também atendidos os bairros da Zona Oeste através da
possibilidade de transferéncia para o ramal Santa Cruz, que também realizada paradas na

estacdo de trem.

Figura 26: Diagrama de regides atendidas pelo PIM Madureira

O Integracdo Trem-BRT

Madureira

Conexio principal: Regides de
Deodoro, Centro, Madureira e
adjacencias com Jacarepagua,
Barra da Tijuca, Penha, Iraji
proximidades; e Aeroporto
Intemacional.

Outras Integracdes modais:
O - Conexio com Zona Oeste—

Campo Grande e santa Cruz,
atraves da possibilidade de
transferéncia para os trens do
ramal Santa Cruz da estacio

Madureira;

— | inha d i -
g O - Conexio com RMRT atraves da

Transolimpico possibilidade de transferéncia para

izl do ramal Japeri d 5
— Basiiia ostrens do ramal Japeri da estacio
— Meud Madureira.

BRT Avanida Brasil

Estagdo Uruguai - Matnd

Fonte: PDTU, 2015, adaptado pelo autor
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4.2.4 Estacoes e Servicos ofertados

A estacdo do BRT Manaceia estd implantada no eixo longitudinal do Viaduto Negrao de Lima
que estd sobre o ramal ferroviario existente, cruzando as ruas Carvalho de Souza, Carolina
Machado e Angelo Dantas como mostra a Figura 27. Manaceia possui mezanino intermediario
acessado por passarela, que ¢ também acesso para a estacdo de trem. O BRT Terminal Paulo
Portela esti implantado em terreno ladeado pelas ruas Angelo Dantas e Padre Manso. A
passarela que transpde o ramal ferroviario € utilizada para travessia da Rua Carolina Machado,
descida ao longo da Rua Angelo Dantas e travessia desta rua para acesso ao terminal BRT. Esta
passarela ¢ também utilizada para acesso a estagao de trem e para travessia de pedestres sobre
o ramal ferroviario, ja que se desenvolve em area ndo paga das estagdes de BRT e de trem. No
Anexo A estdo apresentadas as configuragdes arquitetonicas das estacdes BRT Manaceia e

ferroviaria de Madureira.

Figura 27: Implanta¢do integracdo BRT — Trem Madureira
= T LA
ACESSO BRT E TREM —

e,

MEZANINO BRT
MANACEIA
Mol

' MEZANINO ESTAGAO
FERROVIARIA
MADUREIRA
= hire
PASSARELA SOBRE VIA
FERREA E VIAS DE
TRAFEGO

e ~

S PLATAFORMA BRT
;. A NE ] = I:IAE&CEIA
; Ml ACESSO BRTE TREM E
TRAVESSIA RUA ANGELO
DANTAS

NN
7 BRT TERMINAL PAULO

.

‘ —
&
)/

200
/ LT

A partir do mezanino intermediario, os usudrios do BRT, apos atravessarem a barreira de

bloqueios, acessam a plataforma de embarque da estacao por meio de escada fixa ou de elevador
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disponivel para as pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida. O embarque e

desembarque de passageiros ¢ feito em plataforma central inica, coberta.

A estagdo de trem Madureira estd localizada ao longo das ruas Jodo Vicente e Carolina
Machado. Funciona como polo de integracdo dos servigos operados pela concessionaria de
trens, onde podem ser feitas transferéncias para os trens do ramal Santa Cruz (que atendem a
Zona Oeste do RJ) e do ramal Japeri (que atendem aos bairros da baixada fluminense e a

RMRYJ).

De acordo com a Concessionaria SuperVia, com a implantagao do BRT Transcarioca, ocorreu
incremento do volume de passageiros na estagdo, demandando novos investimentos para sua
reforma e atendimento a nova demanda. As obras de reforma contemplaram reorganizacgao e
substitui¢ao dos bloqueios de acesso, novo layout para as bilheterias e revisdo dos fluxos de
passageiros para melhoria das condi¢cdes de embarque e desembarque. O acesso as 3
plataformas ¢ feito por meio de escadas fixas e elevadores para pessoas com deficiéncia ou

mobilidade reduzida.

Hé uma diversidade de servigos ofertados na estagdo do BRT, apresentados na Tabela 23,
variando em regides de atendimento, tipologia de paradas — servigos expressos, paradores e
semidiretos, além de variedade de oferta de horarios de operagdo. Somente o servico Galedo-

Alvorada opera por 24horas.

Tabela 23: Servigos e horarios do BRT Transcarioca em Madureira

SERVICOS E HORARIOS DE FUNCIONAMENTO BRT EM MADUREIRA

SERVICO ESTACAO TIPO HORARIO
MADUREIRA-JD OCEANICO PAULO PORTELA |EXPRESSO SEG A SAB (EXCETO FERIADOS) DAS 05H AS 00H
MADUREIRA - TERMINAL RECREIO (SERVICOS DIRECAO |EXPRESSO  |SEG A SEX (EXCETO FERIADOS) DAS 05h AS 22h30
MADUREIRA - ALVORADA BARRA DA TIJUCA)  |PARADOR TODOS OS DIAS DAS 04H AS 23H
GALEAO-ALVORADA SEMIDIRETO [TODOS OS DIAS 24H
FUNDAO-ALVORADA PARADOR TODOS OS DIAS DAS 21H45 AS 03H45
. MANACEIA A
FUNDAO-SANTA EFIGENIA (SERVICOS DIRECAO |EXPRESSO S%i‘: IS SEI-i(Z S(i)é(i];gl(l)OFERIADOS) DAS 04H20 AS 09H20
DIVINA PROVIDENCIA-FUNDAO ILHAED‘SE(;S]Y(EI;?SDOR PARADOR TODOS OS DIAS DAS 04H /:\S 22H
PENHA - ALVORADA INTERNACIONAL) [EXPRESSO TODOS OS DIAS DAS 04H AS 23H
SEG A SEX 05H30 (EXCETO FERIADOS) DAS 08H30 E
VICENTE DE CARVALHO - ALVORADA SEMIDIRETO DAS 17H AS 19H

Fonte: http://www.brtrio.com, acesso em 28 mar. 2019, adaptado pelo autor

Os servigos de trem exibidos na Tabela 24 também apresentam diversidade em regides de
atendimento, tipologia de paradas — servigos expressos € paradores. Nao ha servigos de trem

circulando por 24 horas.



Tabela 24: Servigos e horarios dos trens na estagdo Madureira

SERVICOS E HORARIOS DE FUNCIONAMENTO DOS TRENS EM MADUREIRA

SERVICO HORARIO | FUNCIONAMENTO DA ESTACAO
DEODORO PARADOR  |DIAS UTEIS: DAS 4H45 AS 23H30
EXPRE ] A
SANTA CRUZ S50 SABADOS: DAS 5H15 AS 21H30
PARADOR
EXPRESSO  |DOMINGOS E FERIADOS: DAS 5H15 AS
JAPERI
PARADOR  |21H30

Fonte: http//supervia.com.br, acesso em 20 ago. 2017, adaptado pelo autor
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CAPITULO 5

5. RESULTADOS DA ANALISE DOS DOIS POLOS DE INTEGRACAO MODAL

Este trabalho verificou atributos de qualidade da infraestrutura de transporte, de conectividade
e de integracdo com o entorno imediato em dois polos de integracdo entre redes TMA da cidade
do RJ para, através dos fatores de relevancia identificados, apontar medidas de mitigacao
voltadas ao incentivo do uso dos transportes publicos e, por conseguinte, elevar os niveis de

mobilidade urbana sustentavel.

A apropriagdo de fatores de qualidade incorporou parametros de acessibilidade e seguranca da
infraestrutura, caracteristicas e informacdes, presentes em cada estacdo que compde cada polo
de integragdo, além da empatia de seus colaboradores com os transeuntes e clientes dos sistemas

de transportes.

Para analise da conectividade foi verificado o contexto da implantagcdo dos polos de integragao
sob a oOtica da ocupagdo e uso do solo, das atividades no seu entorno imediato (ou area da
estagdo), das areas ociosas ou ocupadas, da integracdo com o espago urbano e das condi¢des de
circulagdo para os modos ndo motorizados. Para tanto, foram desenvolvidos esquemas graficos
do entorno imediato, com area limitada a 800m a partir do ponto intermediario, estimado como

centro das estagdes que compdem cada polo de integracao (ITDP, 2016).

O procedimento de analise foi desenvolvido por meio da revisdo da caracterizacdo de cada area
em estudo, da andlise de projetos e dados construtivos, revisao de informagdes operacionais
(oferta de servicos e horarios de atendimento), de vistorias aos locais e da analise dos mapas de

implantacdo das estacdes (esquemas de entorno imediato).

5.1 PIM JARDIM OCEANICO: BRT TRANSOESTE — METRO LINHA 4

5.1.1 Analise de fatores de qualidade em relag¢io a infraestrutura

O PIM Jardim Oceanico ¢ formado por duas estacdes: Estagdo BRT Transoeste Jardim

Oceanico e estagao Metr6 Linha 4 Jardim Oceanico. A Tabela 25 apresenta avaliacdo realizada,
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tendo-se como base os fatores de qualidade da infraestrutura apresentados inicialmente na

Tabela 5.

Em seguida, comenta-se os aspectos mais relevantes observados, sendo realizado um

diagnostico acerca do que foi analisado na area de estudo.

Tabela 25: Avaliacdo fatores de qualidade da infraestrutura do PIM Jardim Oceénico

AVALIACAO DE FATORES DE QUALIDADE DA

INFRAESTRUTURA

POLO DE INTEGRACAO MODAL JARDIM OCEANICO

Mo se aplica
Adequado
Mecessita apetes
Mo Adequada

(MAY
(=)

(AJ)
(N)

FATOR

PARAMETRO DE AVALIACAO BRT METRO

AVALIACAO REALIZADA

Acessibilidade
da infraestrutura
de transporte

Existéncia de elementos que promovam facilidade,

conforto e seguranca na utilizacdo da infraestrutura de transporte

TANGIVEL

Utilizagdo de rampas até 8,5%,
elevadores ou plano inclinado para
acesso a(s) plataforma(s)

S S

Ambas estagdes (BRT e Metrd) sdo dotadas de elevadores
e escadas rolantes em operagao e bom estado de
conservagio para acesso as plataformas.

Acesso em Nivel

NA NA

Os acessos as estacdes se desenvolvem em diferenga de
nivel em relagdo a rua. Acesso elevado para o BRT e
subterraneo para o Metr6.

Existéncia de Mapas Tateis em
Braile

Naio foram identificados mapas tateis em braile nas areas
internas da estagdo de BRT.

Marcagéo para cadeira de rodas nas
plataformas

Naio foi identificado nas plataformas das duas estagdes
demarcacao de local para embarque de pessoa em cadeira
de rodas.

Marcagéao de assentos prioritarios

Nao ha bancos para os usuarios na area interna da estagdo
de BRT.

Piso Tatil

Nao ha piso tatil nas areas internas da estagao do BRT.
Na estag@o de metrd ha piso tatil nos acessos, no mezanino
e nas plataformas, todos os locais em bom estado de
conservacao.

Balcdo de atendimento acessivel

Nao foram identificados balcdes de atendimento acessiveis
nas areas internas das estagdes de Metrd e de BRT.

Pessoal capacitado (auxilio
embarque/desembarque)

Foi identificado presenga de equipes do BRT junto aos
torniquetes de entrada das estagdes.

Ja na estagdo de Metrd, havia agentes nos mezaninos e nas
plataformas.

A presenca de agentes de apoio nas plataformas das
estacdes eleva a percepgdo de seguranga e qualidade do
ambiente proporcionada aos usuarios.

Plataforma alinhada e nivelada ¢/
veiculo (embarque/desembarque)

Sao necessarios ajustes em relagdo ao alinhamento de
parada dos 6nibus nas plataformas na estagdo do BRT. Os
veiculos param muito afastados do bordo da plataforma, o
que inviabiliza a autonomia e impacta o nivel de seguranca
na circulagdo de pessoas em cadeiras de rodas ou com uso
de muletas.

Totem SOS

Nao foram identificados Totens SOS na area interna da
estagdo de BRT.

Sanitarios Acessiveis

Al Al

Ha sanitarios para pessoa com deficiéncia em ambas as
estagdes. Na estacdo de BRT o sanitario estava trancado.
Na estag@o de Metrd este equipamento esta integrado ao
sanitario de uso geral e requer melhorias no estado de
conservagdo e nas condigdes de limpeza.

Seguranca

Presenca de elementos destinados a seguranca dos usuarios nos

estacdes/terminais e em seus acessos

INTANGIVEL

Seguranga na area interna

As areas internas da estagdo de metrd e do BRT
funcionam sem alteragdes perceptiveis, proporcionando aos
usuarios sensagdo de ordem e normalidade. O unico
destaque negativo encontrado na area interna do BRT foi a
presenga de um homem coberto, dormindo, na plataforma
da estag@o do BRT. Os usuarios demonstravam estranheza
com o fato e ndo havia qualquer agente do sistema
buscando se comunicar com a pessoa que dormia.

Seguranga nos acessos Al Al

O polo de integragao opera com 4 acessos: 2 para o
sistema de BRT (lado da lagoa - em frente ao Centro
Comercial Condado de Cascais e lado do mar - em frente a
Av. Afonso de Taunay); 2 para o Metr6 (lado da lagoa e
lado do mar). Nos 4 acessos ha poucas atividades de
comércio irregular.

Fonte: Fonte Propria
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Tabela 25: Avaliagdo fatores de qualidade da infraestrutura do PIM Jardim Oceénico — cont.

AVALIACAO DE FATORES DE QUALIDADE DA T e
INFRAESTRUTURA Adeqade 5
POLO DE INTEGRACAO MODAL JARDIM OCEANICO o e
FATOR PARAMETRO DE AVALIACAO BRT METRO AVALIACAO REALIZADA
Qualidade da pavimentagdo, A pavimentagdo das areas internas, tanto da estagdo de
existéncia de buracos ou outros itens BRT, quanto da esta¢ido de Metrd, encontram-se em bom
que afetem a circulagdo segura de S S estado de conservagao.
usuarios na(s) area interna
Qualidade da pavimentagdo das As estagdes de BRT e Metrd tiveram projeto ¢ obra
escadas ou rampas da area interna e desenvolvidos pelos mesmos agentes, entretanto ha grande
das plataformas diferenga na tipologia dos equipamentos e materiais
utilizados nos acessos as esta¢des. Na estagdo de Metrd ha
a escadas rolantes, também foram aplicados revestimentos
‘; AJ S de maior durabilidade, garantindo o bom o estado de
G conservagdo. Ja na estagdo de BRT, conta apenas com
<Z: escadas fixas, a pavimentag¢do permanece integra mas com
= aspecto degradado. A uniformidade na utilizagdo de
materiais nas duas estagdes promoveria a percepgao de
continuidade do ambiente, o que favorece a integragio.
Qualidade da pavimentagdo das A pavimentagdo nas escadas de acesso segue as mesmas
escadas ou rampas nos acessos ¢ Al S condigdes das descritas na 4rea interna (item anterior).
calgadas contiguas
Sinaliza¢io de alerta/seguranga na A estagdo de BRT nao dispdem de sinalizagao de alerta
area interna N S para a seguranga da circulagdo dos passageiros.
J4 a estagdo de metrd estd adequadamente sinalizada.
Caracteristica e Aparéncia das instalacées, equipamentos, pessoal envolvido e material de comunicagiio das estagdes/te rminais
Informagdes nas Limpeza e condi¢gdes de manutengdo Sao boas as condigdes de limpeza nas areas internas das
dreas internas na area interna S s duas estagdes
Limpeza e condigdes de manutengao Sdo boas as condigdes de limpeza nos acessos da estagdo
nos acessos de Metrd.

Al S Ja as escadas de acesso a estagdo de BRT apresentam
acumulo de residuo solido. Também nao foram localizadas
lixeiras no local.

Cobertura para prote¢do contra sol e Ambas as esta¢des, BRT e Metrd, sdo providas de area

chuva na area interna S S abrigada contra intempéries.

Bancos para sentar N - s Nio ha bancos para usuarios na plataforma da estagdo do
BRT.

Sanitarios para uso do publico Ha sanitarios para uso do publico nas duas estagdes.

Al Al Em ambos os casos, sdo necessarias melhorias no estado
de conservagdo e nas condigdes de limpeza dos sanitarios.

Sinalizagdo de local de embarque e A estag@o de BRT possui sinalizagdo interna adequada em
= desembarque quantitativo e precaria quanto aos materiais utilizados,
;4 Qemonstrando aspecto de uso provisério nestes elementos.
)S) E recomendavel sua substituicdo por materiais de melhor
<Z: Al Al qualidade, uma vez que tal fator impacta negativamente na
= percepgdo de qualidade do ambiente construido.
A estagdo de Metr6 possui sinalizagdo indicativa no
mezanino e carece de indica¢do de local de
embarque/desembarque nas plataformas.
Sinalizag@o Vertical orientativa Na estagdo de BRT a sinalizagdo vertical orientativa segue
N S o mesmo padrio da sinalizagdo de embarque/desembarque,
sendo recomendével sua substitui¢do.
Informagdes sobre local e horarios Na estagdo de BRT tais informagdes sdo dispostas em
de partida e chegada AJ NA TVs ao longo da plataforma.
Ja o Metr6 funciona por sistemas de intervalos, com um
Tnico servigo, tornando dispensavel esta informagao.
Informagdes sobre as linhas e N s A estag@o de BRT nao possui informagdes sobre linhas e
servigos servigos.
Informagao disponivel ao publico E precéria a disponibilidade de informagdes relativas aos

A s sistemas (tarifas, horarios, servigos, etc.) na esta¢do de
BRT. O quantitativo é reduzido, de pouca visibilidade e
baixo nivel de informacgéo.

Conforto actstico no terminal Ha desconforto acustico para os usuarios nas duas
estagdes.
Na estagdo de Metr6 esta condi¢cdo é decorrente da propria
circulagao dos trens. Ja na estagdo do BRT Paulo o
N desconforto actstico ¢ gerado, principalmente, pelo ruido
=) dos varios veiculos de BRT que aguardam posigdo para
§ estacionar nas plataformas, permanecendo com os motores
E dos veiculos ligados durante todo o periodo e pelo
é posicionamento da plataforma junto a via arterial de alto
Z fluxo de veicnlo:
Conforto fisico no terminal (areas de Ambas as estagdes apresentam espagos internos
circulagao e de actmulo de s s adequados ao actmulo e circulagdo dos usuarios.
passageiros bem dimensionadas,
fluxo de pessoas bem distribuido)
Conforto térmico s s Ambas as estagdes apresentam boas condi¢des de conforto
térmico para os usudrios.
Empatia Grau de cuidado e atenciio pessoal dispensados aos clientes nas estacdes/terminais
_y |Comportamento dos atendentes junto Em ambas as estagdes os funcionarios demostraram
‘; a0s USUATios S S disponibilidade para prestar informagdes, esclarecer
© davidas ou prestar auxilio aos clientes.
<Z: Recebimento de criticas e sugestdes Para os dois modais, a possibilidade de o usuario fazer
; dos usuarios Al Al criticas ou sugestdes ocorre via pagina da internet.
- Nio foi identificado este servigo disponivel nas estagdes.

Fonte: Fonte Propri

a
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Embora as duas estacdes que compdem o polo de integracao (BRT e Metrd), tenham sido
projetadas e construidas pelos mesmos responsaveis (projeto a cargo da RioTrilhos e construcao
sob responsabilidade do Consércio RioBarra - citados na Tabela 15), observa-se diferengas nas
caracteristicas construtivas da infraestrutura dos dois sistemas de transporte, que impactam no

adequado atendimento aos fatores de qualidade.

O acesso a estacdo do BRT e travessia da avenida, feito em passarela elevada desprovida de
cobertura, compromete as condi¢des de conforto e comodidade proporcionados, o que diverge

das condic¢Oes encontradas nos acessos ao metro.

Quando se observa as escadas de acesso interno ¢ externo nas estagoes, se verifica consideravel
divergéncia nos equipamentos de circula¢do vertical e nos acabamentos adotados, gerando
descontinuidade na percepg¢ao de integracao entre as duas infraestruturas. Na estacdo de metrod
ha escadas rolantes e sao utilizados revestimentos de melhor qualidade e maior durabilidade. J4
na estacdo de BRT ¢ verificada baixa qualidade nos acabamentos que demonstram desgaste e
nao foi identificada a presenga de sinalizagao de alerta adequada a seguranga dos usuarios no

piso da plataforma. Tais diferencas podem ser verificadas na Figura 28.

— estagdes BRT e Metrd Jardim Oceénico

Figura 28: Acesso aos mezaninos
i 7. y L

METRO JD. OCEANICO
ACESSOAOM

Fonte: Fonte propria, em 25 mar. 2019

A analise de fatores voltados a avaliagao da acessibilidade da infraestrutura demonstra
relevantes diferencas entre a estagio do BRT Transoeste ¢ a do Metrd Linha 4. E possivel
observar na Tabela 25 a auséncia da maioria dos itens relacionados a acessibilidade verificados
na estacdo do BRT. Ha sanitéarios para uso publico e para uso de pessoas com deficiéncia nas
duas estagdes, entretanto, ambos necessitam de reparos nas condi¢cdes de conservagdo e

melhorias na limpeza.
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Também se destaca a conduta dos motoristas do BRT que ndo aproximam o veiculo na parada
para embarque/desembarque, permitindo a existéncia de vao entre o veiculo e a plataforma.
Este procedimento impacta negativamente as condi¢cdes de acessibilidade, prejudicando a
circulacao autonoma e segura de pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida (Figura

29).

Figura 29: Alinhamento das

plataformas — Estagdes BRT e Metrd Jardim Oceénico

ALINHAMENTO | |
PLATAFORMA - |~ PLATAFORMA -
| METRO JD. OCEANICO | | BRT JD. OCEANICO

Fonte: Fonte propria, em 25 mar. 2019

No que se refere a percepcdo de seguranca transmitida aos usuarios, sao boas as condigdes
encontradas tanto na estacdo de BRT, quanto na estagdo de Metro. Diferentemente do padrao
adotado na maioria das estagdes do sistema BRT, na estacdo Jardim Oceanico ndo ha portas de

fechamento longitudinal na plataforma.

A construcdo das estagdes, finalizada em 2016, permanece em bom estado de conservagao,
especialmente no que se refere as areas internas (pavimentagdo, revestimentos e cobertura de
mezaninos e plataformas). O que decorre, principalmente, da ado¢do de materiais de alta

qualidade e durabilidade, como pode ser observado na Figura 30.

OCEANICO — AREA INTERNA
O EPLATAFORMA)

Fonte: Propria, em 25 mar. 2019

No que se refere as caracteristicas e informacoes nas areas internas das estacdes que
compdoem o PIM Jardim Oceanico, ambas possuem area interna integralmente coberta e

apresentam boas condi¢des de limpeza, transmitindo a percep¢do de qualidade e conforto do
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ambiente construido. Os acessos a estacao de metrd seguem este mesmo padrao. O mesmo ja
ndo se observa nos acessos a0 BRT onde ndo ha cobertura e as escadas apresentavam acimulo

de residuos solidos (Figura 31).

Fig

[ : {E ESCADA
Fonte: Propria, em 25 mar. 2019

Foram identificados sinalizacdo, comunicacgdo visual e informagdes disponiveis aos usudrios
nas duas estac¢des. E elemento de destaque o aspecto provisorio da comunicagdo visual disposta
na estagdo do BRT Transoeste ¢ o baixo indice de informacao referente a linhas e servigos,
como pode ser observado na Figura 32 e na Figura 33. Elementos adequados de comunicagao
e informacao sao de relevante importancia nos sistemas de transporte, podem contribuir para o

incremento do uso do TP, atuando na captacao e fidelizagdo de novos clientes.

Fi

ura 32: Comunicacdo e informagdes — Estagdo BRT Jardim Oceénico

T
‘-..-I _Z A

Fonte: Propria, em 25 mar. 2019

Figura 33: Comunicagdo e informagdes — Estagdo Metrd Jardim Oceanico

wut
.

PA GERAL DOS SISTEMAS @ﬁ :
BRT E DA ESTAGAO _ VISUAL
Fonte: Propria, em 25 mar. 2019
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Sao boas as condi¢des de conforto fisico e térmico nas duas estagdes do polo de integracao. A
Figura 34 apresenta as solucdes arquitetonicas adotadas, tanto para a estacdo de BRT quanto
para a estagcdo de metrd, que permitem boa circulacdo de ar e reducao da temperatura ambiente
no interior das mesmas. Ja as condi¢des acusticas apresentam desconforto para os usuarios. Na
area do BRT tal condicao ¢ decorrente da implantacao do polo de integral junto a vias arteriais
de alto fluxo, somado ao procedimento adotado pelos motoristas que aguardam posi¢do na

plataforma com os motores dos veiculos ligados.

EsTAGRO
BRT

TELHADO COM_
< ISOLAMENTO

. TERMOACUSTICO
» =ESTACAO BRT

~ PISTADA
ESTACAO BRT

Fonte: Propria, em 25 mar. 2019

O atendimento pessoal e apoio aos usudrios ¢ prestado por operadores dos dois sistemas,
proporcionando adequada percepcao de empatia para os usuarios dos dois sistemas — BRT e
Metro. Ha operadores dos sistemas junto aos bloqueios de acesso e na plataforma do metr6. Os
operadores presentes na plataforma do BRT cumprem a fung¢ao de fiscais dos 6nibus, mas estao

também aptos a prestar esclarecimentos aos clientes.
5.1.2 Analise da conectividade e uso do solo

Dados apresentados nas Tabela 16 Tabela 17 descrevem a referida regido do PIM Jardim
Oceanico como de alto poder aquisitivo e com elevado indice de desenvolvimento. Tais fatores
vao ao encontro do elevado volume de automoveis particulares em utilizacdo e estdo em

consonancia com o padrao de qualidade adotado na infraestrutura de transporte implantada.

Os servigos oferecidos nas estagdes divergem em faixas de horario de atendimento, tanto nos
dias uteis, quanto nos finais de semana. Analisando tais fatores, de relevancia para a
conectividade, verifica-se que nos dias uteis, a estagdo BRT Transoeste Jardim Oceanico,
oferece 01 servigo por 24h e inicia os servigos que nao circulam na madrugada no periodo entre

04h e 05h30. No periodo noturno, o BRT encerra a maioria dos servigos entre 22h10 e 23h. Ja
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a estagdo Metrd Linha 04 Jardim Oceanico, inicia sua operacao as Sh e encerra suas atividades
a meia-noite. Desta forma, ndo ha possibilidade de realizacdo de integracio entre os sistemas
entre 4h e 5h, e apds meia-noite, o que prejudica a conectividade da regido da Barra da Tijuca
com a Zonas Sul e Norte da cidade durante a madrugada. Outro destaque deve ser dado a
variedade de horarios oferecidos no BRT que dificulta o entendimento sobre linhas e servigos

e a utilizagdo do sistema pelos os passageiros ndo habituais.

A Tabela 26 contém dados da verificagao da conectividade e de integracdo do polo Jardim
Oceénico com seu entorno imediato e ¢ complementada com a analise dos mapas da area da
estacdo, apresentados mais adiante na Figura 35 e na Figura 39. Hé4 destaques positivos para
grande parte dos requisitos avaliados e ha observagdes que indicam necessidade de melhorias,

conforme sera apresentado a seguir.

Tabela 26: Avaliacdo de conectividade e integragdo com uso do solo do PIM Jardim Oceénico

Legenda:
AVALIACAO DE CONECTIVIDADE E INTEGRACAO DO i
POLO JARDIM OCEANICO COM SEU ENTORNO IMEDIATO s B ks, o
Niio Adequadn ™ Campactar 1)
CONECTIVIDADE
PARAMETRO DE USO DO SOLO E A
REQUISITO AVALIACAO B METRO [, pipaciocomo AVALIACAO REALIZADA
A) (B) ENTORNO

Acessibilidade Facilidade, conforto e seguranga no deslocamento nio motorizado junto aos acessos da esta¢do/terminal
/atratividade

para utilizacdo
do transporte

Existéncia de travessia de vias A via de trafego rapido existente € a propria via do
de transito rapido BRT que se desenvolve em eixo longitudinal a partir
CA da conexao entre metrd e BRT. A travessia da
mesma ocorre de forma segura, por meio de

co passarela elevada, e por travessias semaforizadas.
Entretanto, o intenso fluxo de veiculos junto as
estagdes traz complexidade e riscos aos
deslocamento néo motorizados no entorno.
Existéncia de travessia de vias| Os acessos as estagdes estdo implantados junto a
arteriais ou coletoras CA vias arteriais e coletoras de intenso trafego veicular,
o que gera complexidade e traz riscos para os

deslocamento nédo motorizados na area da estagéo.

Existéncia de travessia de vias| CA As travessias junto aos acessos as estagdes nao
locais N N ocorrem em vias locais e sim em vias coletoras,
CO arterials e de trénsito rapido.

Existéncia de travessia Ha travessias providas de desenho acessivel junto
acessivel aos acessos. Faltam elementos como piso direcional
e tatil para atender integralmente os requisitos de
CA acessibilidade.

S S As travessias junto aos acessos estdo em bom

CO estado de conservagao.

A complementagao do atendimento aos requisitos de
acessibilidade se faz necessaria para ampliar as
condi¢des de caminhabilidade no local.

Existéncia de calgadas em Foram realizadas obras de pavimentagao nas

bom estado de conservacdo

Cco

TANGIVEL

calcadas junto aos acessos das estagdes por ocasiao
das obras de construgdo destas, finalizadas em
2016. As calgadas permanecem em bom estado de
conservagao favorecendo a circulagdo de pedestres.
Entretanto, ¢ ponto de destaque na area da estacdo

CA

Cco

Fonte: Fonte prépria
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Tabela 26: Avaliagdo de conectividade e integragdo com uso do solo do PIM Jardim Oceanico — cont.

Legenda;
AVALIACAO DE CONECTIVIDADE E INTEGRACAO DO P g
POLO JARDIM OCEANICO COM SEU ENTORNO IMEDIATO E "
Ny wim
CONECTIVIDADE
REQUISITO PA:\fxf:ggoDE BRT METRO mTUnglig l_fglé((’)fm AVALIACAO REALIZADA
A) B) ENTORNO
Acessibilidade Infraestrutura de acesso ao Os acessos as estagdes de BRT e de Metrd contam
/atratividade terminal (escadas, rampas até com elevadores para acesso aos respectivos
para utilizagdo 8,5%, elevadores ou plano mezaninos. O elevador para a estagdo de BRT pelo
do transporte inclinado) CA lado da praia encontra-se fora de operagéo trazendo
S S grande impacto a circulag@o de pessoas com
co deficiéncia ou mobilidade reduzida, uma vez que
este acesso é também utilizado para travessia da
Av. Armando Lombardi.
Os elevadores do Metrd estdo em operagido e em
bom estado de conservagéo.
Distancia percorrida para A conexdo entre BRT e Metrd ocorre de forma
conexao com integragcao Ligagdo CA direta e confortavel, em area interna abrigada, ao
modal direta A-B = 200m final da plataforma do BRT.
CcOo As conexdes com 6nibus locais ocorrem em
distancias curtas. Sdo percorridos 50m desde o
acesso do BRT até o inicio do Terminal da Av.
TP Nuta James. As demais integragdes com linhas
locais de 6nibus ocorrem junto aos acessos do BRT
a ¢ do Metro.
Lg Cobertura para prote¢ao A passarela de acesso ao BRT ndo conta com
% contra sol e chuva nos cobertura, fator de impacto negativo a circulagio de
ﬁ acessos aos terminais N S CA pedestres que utilizam tal passarela também para
travessia da Av. Armando Lombardi.
Ja os acessos ao Metrd se desenvolvem em area
coberta e abrigada.
Cobertura na area de conexao A conectividade entre o BRT e o Metrd ocorre no
com outro(s) modo(s) de ambiente interno das estagdes, de forma abrigada e
transporte confortavel.
E intensa a conexdo com os sistemas alimentadores
S S CA (6nibus locais e taxis) que ocorre, na maioria dos
casos, sem a provisdo de abrigos para os pedestres.
Junto ao acesso do BRT (lado lagoa), ha terminal de
integragdo com onibus locais provido de cobertura -
Terminal Nuta James.
Comunicagdo Visual Nao ha no entorno das estagdes comunicagdo visual
indicativa proxima aos N N NA indicativa para as estagdes de BRT ou de Metrd.
acessos do terminal A estagdo de metrd conta apenas com identifica¢do
no porta de acesso.
Sinalizagao Vertical indicativa Nao ha no entorno das estagdes sinalizagdo
proxima aos acessos do N N NA indicativa para as estagdes de BRT ou de metr6.
terminal
Estimulo a0 Disposi¢do de infraestrutura e servicos que promovam integracio modal e uso dos transportes nio motorizados junto aos
trans porte acessos da estaciio/te rminal
sustentavel Existéncia de conectividade Ha conexdo com onibus locais, taxis € também com
com outros modos/meios de transporte irregular de barcos que atendem a lagoa
transporte externos e com moto taxis junto aos acessos das estagdes.
E fator de destaque a presenca de transporte
TP irregular junto aos acessos do metré e BRT. A
Al Al oferta de servigos de moto taxi ¢ ampla, com rotas
Al extensas e tarifas diversificadas, representando um
desestimulo a integragdo entre os meios
estruturantes e de maior capacidade (BRT-Metrd) e
até mesmo para a integragdo destes com os 6nibus
convencionais.
Entorno composto de quadras Embora as quadras do entorno sejam pequenas, as
_, |pequenas, servidas por ruas CA vias do entorno do polo de integragdo sdo arteriais e
B2 |de trafego local N N co coletoras de intenso fluxo de veiculos e dotadas de
= Al )
&) calgadas estreitas, comprometendo o deslocamento
<Zc seguro e confortavel para os modos ndo
= CP motorizados.
N N A area da estagdo também nido demonstra
N ocupagdo compacta. Cerca de 25% de sua area é
preenchida por vias arteriais e pela lagoa.
Existéncia de ciclovias Foi identificado o uso de bicicletas como transporte
conectando servigos e de integragdo com o sistema metroviario. Embora
residéncias a estagdo/terminal PE em pequena quantidade, os bicicletarios existentes
N N junto aos acessos do metrd encontram-se ocupados.
N Entretanto ndo ha no local ciclovias que promovam
a circulagdo segura de ciclistas.
Existéncia de estacionamento Naio ha estacionamento para bicicletas junto aos
seguro para bicicletas junto N S I;\I;: acessos do BRT.

aos acessos

Fonte: Fonte propria
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O esquema da Figura 35 apresenta a hierarquizacao do sistema viario no entorno imediato
(limitado a 800m a partir das estagdes) do PIM Jardim Oceénico. Analisando o esquema
observa-se que o proprio sistema do BRT, a via de transito arterial (Av. Armando Lombardi) e
o sistema lagunar, atuam como elementos prejudiciais a conectividade, subdividindo a area de
entorno em 3 segmentos: Area I — formada pela area da Lagoa da Tijuca e suas ilhas, Area I —
formada pela faixa estreita de terra confinada entre os limites da lagoa e o conjunto viario
BRT/Av. Armando Lombardi, e Area III — trecho “inferior” do conjunto viario que se estende
até o mar. Os 3 segmentos sdao conectados por passarela (acesso ao BRT), passagem subterranea

e transporte por barcos ndo regulamentados.

Figura 35: Sistema vidrio no entorno do PIM Jardim Oceénico

ENTORMNO IMEDIATO (800m
a partir das estagoes)

- "‘--,,_‘_‘_“
,/ N

/ S
/’ LAGOA DA THUCA \

E ILHAS : N

AV. ARMAND
.""'hu"-._ —— /—\‘ . “O“BAR_DJ /
PETABRT Soa—————

b POLO DE
\ INTEGRACAO /
JD. OCEANICO
\‘ i AREAI | /
= 7
\\ 5

VIAS DE TRAFEGO LOCAL
VIAS ARTERIAIS E COLETORAS
m— e V|AS DE TRANSITO RAPIDO

Fonte: IPP, 2010, adaptado pelo autor

O sistema viario na area das estagdes ¢ caracterizado por vias de alto fluxo de veiculos (vias de
transito rapido — BRT Transoeste e pontes, vias arteriais — Av. Armando Lombardi e diversas
vias coletoras). E de destaque a valorizagdo do uso do transporte individual, registrada pela
presenga das inimeras areas de estacionamento ocupando de areas publicas (calgadas e faixas
de rolamento) e em lotes privados (Figura 36). Tais fatores geram obstrugdes € comprometem
a condicdo segura para os que se¢ deslocam caminhando ou pedalando (deslocamentos nao

motorizados).
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IM Jardim Oceénico

- Fo;lte:-Fonte propria, em 25 mar. 2019

Sao destaques positivos as travessias de pedestre semaforizadas e as travessias de reducgdo de
velocidade (traffic calming) nas proximidades dos acessos ao BRT e metrd, que se encontram

adequadas ao desenho universal e apresentam bom estado de conservagao.

Os acessos a estacdo de metrd e o acesso ao BRT — lado lagoa, dispdem de elevadores para
pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida, em operagdo e com bom estado de
conservagao, favorecendo a acessibilidade. Ja no acesso ao BRT — lado mar, o elevador esta
fora de operagdo prejudicando o acesso ao BRT e a travessia da Av. Armando Lombardi de

forma acessivel (Figura 37).

Figura 37: Elevadores para pessoas com deficiéncia - acessos as estagdes do polo Jardim Oceanico
A (W T T

¥ l = ‘I{ ’
ECR ELEVADBRES PARA ABH A0 |
= 3 METRO - LADO umﬁgui

F.onte: F.onte propria, em 25 mar. 2019

A estrutura fisica para integracdo modal conta com escadas fixas, escadas rolantes e elevadores,
em area interna e abrigada das estagdes. O deslocamento dos usudrios € rapido e confortavel, o

que incentiva a integracio com os transportes.

Hé ampla oferta de transportes alimentadores (6nibus e taxis) no entorno imediato (Figura
38), tendo sido observada grande demanda para sua utilizagdo. Tais conexdes ocorrem junto
aos acessos, sem provisdo de abrigos, impactando negativamente a promocao de conforto para
os usudarios ¢ podendo reduzir o estimulo a integracdo modal. A excecdo ¢ o Terminal de
onibus, coberto, na rua Nuta James. Hé oferta de transporte irregular por moto taxi, com grande

variedade de destinos e tarifas, e também transporte nao regulamentado por barcos com destinos
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variados nas ilhas da Lagoa da Tijuca. A vasta oferta de servigos irregulares impacta
negativamente as integragdes entre os modais da rede TMA (BRT-Metrd) e com o0s servigos

alimentadores regulamentados.

Figura 38: Transportes alimentadores junto as estagdes do PIMJ ardlm Oceanlco

ALIMENTADORES -
BOLADO PRAIA

Fonte Fonte proprla em 25 mar. 2019

No que se refere & comunicagdo visual externa, ndo ha comunicacdo visual indicativa ou
orientativa da localizagcdo do polo de transporte ou dos servigos alimentadores. Tais elementos
sdo relevantes para estimulo a integracio e ao uso do TP, especialmente quanto a captagdo e

fidelizagdo de novos clientes.

O esquema da Figura 39 apresenta a configuragao urbanistica e uso do solo no entorno imediato
das estacdoes do PIM Jardim Oceanico. A ocupagdo do entorno imediato € caracterizada por
edificagcdes de pequeno e médio porte, de uso residencial, comercial, de prestacdo de servigos,
lazer e outros, configurando uso misto e, por conseguinte, favoravel a implantagdo de
equipamentos para atendimento a mobilidade urbana. Entretanto, dados da Tabela 17 apontam
que a regido ¢ de baixa densidade populacional (2.823 hab./Km?2), especialmente quando
comparada a regido de Madureira (13.229 hab./Km2) que ¢ a de maior densidade populacional
do RIJ.

Além da baixa densidade, analisando o esquema apresentado, se verifica que cerca de 28% da
area de entorno da estagdo ¢ composta pelo sistema vidrio e pela presenca da lagoa (valores
aproximados: 2.000.000m2 de area total e 570.000m2 de area de lagoa e sistema viario),
configurando baixo indice de compacidade no local. Tais fatores sdo negativos para a
otimizagdo e eficacia dos recursos empregados na implantacdo e operagdo dos sistemas

estruturantes de transporte.
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Figura 39: Uso do solo no entorno imediato do PIM Jardim Oceanico

ENTORNO IMEDIATO (B00m
a pariir das estacoes)

OLO DE
. INTEGRACAO o
' JD.OCEANICO *

CONSTRUGOES DEMARCADAS POSSUEM USOS
DIFERENTES DO RESIDENCIALOU COMERCIAL DE
PEQUENO PORTE (SHOPPING | NEGOCIOS | LAZER
{ CULTURA | EDUCAGAD / SERVIGOS)

Fonte: IPP, 2010, adaptado pelo autor

Nao ha infraestrutura cicloviaria nas proximidades das estacdes de BRT e de metrd no Jardim
Oceanico, levando a existéncia de pequeno quantitativo de mobilidrio urbano instalado junto
aos respectivos acessos para guarda de bicicletas. Nao ha para-ciclos junto aos acessos da
estacdo do BRT e hé pequena quantidade deste equipamento junto aos acessos da estagao do
Metrd, como destacado na Figura 40. Entretanto, foi verificado alto indice de ocupagdo do
mobilidrio existente e também a circulacdo de ciclistas, configurando demanda para o incentivo

ao uso do transporte ndo motorizado na integracado modal.

Figura 40: Bicicletarios nos acessos ao Metrd Jardim Oceanico
3 E ; e AR . ¢

Y

_ ACESSOMETROLADO LAGOA

I ]
| ACESSOMETRO LADO P

Fonte: Fonte propria, em 25ﬁina_1r__20_19 -
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5.1.3 Comentarios e proposicido de medidas mitigatorias

De modo geral, a qualidade da infraestrutura do PIM Jardim Oceanico e do seu entorno,
apresenta-se adequada. Os espagos amplos, a utilizacdo de elementos da sustentabilidade
ambiental e o bom estado de conservagdo, das duas estacdes que compdem a integracao,
transmite aos usudrios percepcdo de seguranca, conforto e qualidade do ambiente
construido. Tais caracteristicas sao muito positivas pois estdo relacionadas aos atributos
indicados pelos usuarios de TP como identificadores de qualidade nos sistemas (ITDP, 2015;

TEIXEIRA; CORREIO, 2016; TEIXEIRA; RIBEIRO; AMARAL, 2017).

Sao de destaque desfavoravel para o incremento do uso do TP os baixos indices de densidade
e compacidade da regido que impactam negativamente no uso otimizado dos recursos publicos
empregados na infraestrutura de transporte e na elevacao da demanda de passageiros para o
TMA. O que ¢ acentuado pelos ajustes necessarios as condi¢des de acessibilidade no entorno
do polo de integragdo, ao baixo estimulo verificado ao uso dos transportes nao motorizados,
agravados pela priorizagdo do uso do transporte individual, prejudicando a promogao

mobilidade urbana sustentavel.

A seguir, sdo apresentadas sugestdes, separadas em acdes de curto prazo, e acoes de médio e
longo prazo, com o objetivo de promover ajustes e adequagdes no resultado obtido nas analises

dos dois polos de integragdo modal, em relacdo aos itens avaliados de forma insatisfatéria.

Como intervengdo de maior urgéncia, esta a recuperagdo e retorno a operagao do elevador de
acesso a passarela (BRT-lado mar), garantindo a conectividade, a acessibilidade e travessia,

em seguranca, da via arterial (Av. Armando Lombardi).

Como propostas de acdes de curto prazo, sao aqui apresentadas algumas acdes de atuagdo direta
por parte dos concessionarios de transporte, voltadas a melhoria da qualidade do TMA, na

promocgao da mobilidade urbana sustentavel:

» No ambito do BRT, revisao de procedimentos operacionais ¢ reciclagem de treinamento de

motoristas para:
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e Garantir a aproximacao dos veiculos do bordo da plataforma nas posi¢des de embarque e
desembarque, proporcionando circulacdo autdnoma e segura de pessoas com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida;

e Manter veiculos estacionados no ambiente da estacdo com motores desligados,
melhorando o conforto acustico.

» Revisao dos processos de gestdo e treinamento das equipes de limpeza e manutengdo, para
melhorar as condi¢des de higiene nas areas de acesso (escadas da passarela do BRT) e nos
sanitarios de uso do publico (BRT e Metro);

» Incremento das informagdes referentes a linhas e servigos na estagdo do BRT.

As propostas de revisdo dos procedimentos operacionais e reciclagem de treinamento de
equipes estdo relacionadas a melhoria do aspecto geral das instalagdes, ampliando a segurang¢a
fisica, o conforto e comodidade proporcionados aos usuarios do TP. Sua associagdo a melhores

niveis de informagao ¢ fundamental para a captagdo e fideliza¢ao de novos clientes.

Na indicagdo de medidas de médio e longo prazo estao aquelas que envolvem maior aporte de

recursos financeiros por parte dos concessionarios:

» Instalagdo dos clementos de acessibilidade nao identificados na estagdo do BRT,
apresentados na Tabela 25;

» Instalagdo da sinalizagdo de alerta no piso das plataformas das estagdes do BRT e do Metrd
para oferta de melhores condi¢des de seguranca para os clientes;

» Substituicdo dos elementos de comunicagdo visual de aspecto provisorio na area interna do
BRT;

» Instalagdo dos elementos externos de comunicacao que localizem e identifiquem as estagdes

— BRT Transoeste e Metrd Linha 4, atuando como estimulo ao uso do TP.

Acessibilidade e seguranca sao fatores destacados pelos usuarios como de qualidade nos
transportes publicos, caracterizando como relevantes as intervencoes destinadas a ampliagao de

sua oferta.

Outras medidas sao de carater sistémico e multidisciplinar e envolvem setores da administragao

publica. Sdo destinadas ao aumento da acessibilidade ao polo de integracao, estimulo ao uso
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dos meios estruturantes de transporte ¢ a integracdo modal, como também promocao de
facilidade, conforto e seguranga para os deslocamentos ndo motorizados, fundamentais para
o incremento dos niveis de mobilidade urbana. Neste ambito, sdo recomendaveis agdes de
gestdo voltadas a reducao do uso transporte individual e o aumento do fluxo nao motorizado,

como:

» Restrigdo do estacionamento de veiculos privados nas areas publicas de entorno das
estacoes;

» Implantacdo de ciclovias nas ruas de trafego local,

» Aumento do quantitativo de estacionamentos seguros para bicicletas junto aos acessos as

estagoes.

Ainda no ambito de acgdes do setor publico, com vistas a ampliagdo do conforto nos
deslocamentos, destacado como fator relevante pelos usudrios de TP, e estimulo a integracio

modal, tanto entre os meios estruturantes, quanto com os sistemas alimentadores, estao:

» Instalagdo de cobertura da passarela, e respectivas escadas, de transposi¢ao da Av. Armando
Lombardi;

» Instalag@o de abrigos nos pontos de integragdo com 6nibus convencionais.

52 PIM MADUREIRA: BRT TRANSCARIOCA - ESTACAO FERROVIARIA DE
MADUREIRA

5.2.1 Analise de fatores de qualidade em relacio a infraestrutura

O PIM Madureira ¢ formado por 3 estagcdes: Terminal BRT Paulo Portela, estagio BRT
Manaceia e estagao Ferroviaria Madureira. Na avalia¢ao dos fatores de qualidade das 3 estagdes
que compdem o referido polo de integragdo, foi verificado que poucos itens avaliados se

apresentavam “adequados”, como pode ser observado nas analises apresentadas na Tabela 27.

Apos a apresentagdo da Tabela 27, serdo comentados os principais aspectos observados nas

analises, seguidos do diagnostico realizado para a area de estudo
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Tabela 27: Avaliagdo fatores de qualidade da infraestrutura do PIM Madureira

Legenda:
AVALIACAO DE FATORES DE QUALIDADE DA INFRAESTRUTURA '_‘\f:‘r“:‘i“l‘“ f’:\’“
POLO DE INTEGRACAO MODAL MADUREIRA MNecessitn ansies (AN
Niio Adequado ™)
. BRT TREM
FATOR PAI:{‘I}:;[}‘:RP DE Q) Term. | (B)Bstacao | ©Mezanino | (D)Mezanino AVALIACAO REALIZADA
CAO Paulo Portela Manaceia Integrado ao | nio integrado
BRT a0 BRT
Acessibilidade Existéncia de elementos que promovam facilidade, conforto e seguranca na utilizacio da infraestrutura de transporte nas
fia Utilizagdo de rampas até O Term. Paulo Portela dispde de rampa com inclinagdo
infraes trutura 8,5%, elevadores ou plano superior aos limite de 8,5% estabelecido pela ABNT 9050.
de transporte inclinado para acesso a(s) Ja a estagdo BRT Manaceia possui elevador para acesso a
plataforma(s) AJ S S S plataforma.
A estagdo de trem ¢ dotada de elevadores para acesso as
plataformas no mezanino integrado ao BRT e de escadas
rolantes no mezanino nio integrado.
Acesso em Nivel NA NA NA NA
Existéncia de Mapas Nao foram identificados mapas tateis em braile nas areas
Tateis em Braile N N N N internas das estagdes de trem e de BRT.
Marcagdo para cadeira de N S N N Somente a estagdio BRT Manaceia possui demarcagio de
rodas nas plataformas local para embarque de pessoa em cadeira de rodas
Marcagiao de assentos Nao foram identificados assentos prioritarios nas areas
Lo N N N N . ~
1 |prioritarios internas das estagoes de trem e de BRT.
E Piso Tatil Nio hé piso tatil nas 4reas internas do Term. BRT Paulo
% Portela. Ja o BRT Manaceia possui piso tatil em bom
ﬁ N S Al Al estado na plataforma da estagao.
As plataformas da estagdo de trem possuem piso tatil
danificado que necessita de complementagédo e
Balcdo de atendimento - - Nao foram identificados balcdes de atendimento acessiveis
, N N N N . . ~
acessivel nas areas internas das estagdes de trem e de BRT.
Pessoal capacitado (auxilio Foi identificado presenga de equipes do BRT junto aos
embarque/desembarque) torniquetes de entrada das estagdes.
Ja na estagdo de trem, havia agentes nos mezaninos e
Al Al Al Al apenas um agente trabalhando para atendimento as trés
plataformas.
A presenga de agentes de apoio nas plataformas das
estagdes eleva a percepgdo de seguranga e qualidade do
Plataforma alinhada e S&o necessarios ajustes em relagdo ao alinhamento e ao
nivelada ¢/ veiculo Al Al Al Al nivelamento das plataformas, tanto para as estagdes de
(embarque/desembarque) trem, quanto para as estagdes de BRT.
Totem SOS - Nao foram identificados Totens SOS nas areas internas das
N N N N ~
estagdes de trem e de BRT.
_ |Sanitérios Acessiveis Nio foi possivel identificar a existéncia de sanitario
;“ acessivel na estagdo de trem pois o banheiro encontra-se
<] interditado. O mezanino ndo integrado nio oferece banheiro
<Zr: Al N N N para uso do publico.
= O Term. BRT Paulo Portela dispde de sanitario acessivel
pago para uso do publico. Ja o BRT Manaceia ndo possui
sanitario para o publico.
Seguran¢a Presenca de elementos destinados a seguranca dos usuarios nos estacdes/terminais e em seus acessos
Seguranga na area interna As areas internas da estag@o de trem (que possui area
interna comum aos dois mezaninos) e do BRT Paulo
Portela funcionam sem alteragdes perceptiveis,
proporcionando aos usuarios sensagéo de ordem e
normalidade. Entretanto, os trens que circulam na estagdo
o AJ N AJ AJ ferrovidria estdo com os para-brisas danificados por
S perfuragdes de projéteis, comprometendo muito a
I°] percepedo de seguranca nos deslocamento utilizando este
E modal.
£ Ja na estagdo BRT Manaceia, as portas de fechamento
para a via estdo danificadas e se mantém
Os acessos a0 polo de integragdo, em todos os pontos,
estdo ocupados por atividades de comércio e transporte
Seguranga nos acessos N N N N . . . N
irregulares, impactando negativamente na sensagao de
seguranga transmitida aos usuarios.
Qualidade da A pavimentagdo das areas internas da estag@o de trem,
pavimentagao, existéncia embora antiga, ndo apresenta risco aos Usuarios.
;f, de buracos ou outros itens Nas estagdes de BRT, inauguradas em 2014, a
& |que afetem a circulagio pavimentagdo interna ja se encontram bastante desgastada,
% segura de usudrios na(s) AJ AJ Al AJ entretanto ainda ndo apresenta riscos a circulagdo dos
ﬁ area interna usuarios.
Intervengdes para melhorias na pavimentagdo das estagdes
poderiam promover aumento na percepgdo de qualidade do

Fonte: Fonte Propria



Tabela 27: Avaliagdo fatores de qualidade da infraestrutura do PIM Madureira — cont.

Lége i
AVALIACAO DE FATORES DE QUALIDADE DA INFRAESTRUTURA ’;t:-‘lad‘;l” l\‘ﬂ“
POLO DE INTEGRAGCAO MODAL MADUREIRA Necessils anstes (AT}
Mo Adeguado 5]
. BRT TREM
FATOR PA;{‘?:SZIR? DE (A)Term. | (B)Estagio | (O Mezanino | (D)Mezanino AVALIAGCAO REALIZADA
CAO Paulo Portela |  Manaceia | Mtegradoac | ndo integrado
BRT 20 BRT
Seguranca Qualidade da A pavimentagao das escadas de acesso as plataformas da
pavimentagdo das escadas estagdo de trem encontra-se degradada, necessitando de
ou rampas da area interna manutengao/recuperagio.
As rampas das plataformas das estagdes de BRT também
apresentam sinais de degradagado e necessidade de
Al Al AJ AJ manutengio.
Tanto nas estagdes de BRT, quanto nos mezaninos da
esta¢do de trem, as condi¢des de conservagdo das escadas
O e rampas estdo comprometendo as condi¢oes de seguranga
g oferecidas aos usuarios
'O [Qualidade da A pavimentagdo das passarelas, das rampas e, em especial,
<Z< pavimentagdo das escadas das calgadas contiguas as rampas de acesso ao polo de
= fou rampas nos acessos e N integragdo encontram-se bastante degradadas, com
calgadas contiguas possibilidade de riscos a circulagdo dos usudrios. Seu
estado de conservagdo demanda agdes de
Sinalizagdo de As estagdes de BRT néo dispdem de sinalizagao de alerta
alerta/seguranca na area para a seguranga da circulagio dos passageiros.
interna Ja a estagd@o de trem dispde de faixa de alerta no piso e
N placas de alerta nas plataformas, entretanto o quantitativo
de placas disposto ¢ pequeno, considerando a extensdo da
area interna da esta¢do que ¢ de aproximadamente 260m
Caracteristica Aparéncia das instalagées, equipamentos, pessoal envolvido e material de comunicacio das estacdes/te rminais
¢ lnf’ormacﬁcs Limpeza e condigdes de As areas internas da estagdo de trem apresentam-se com
fmts areas manutengdo na area presencga de residuos solidos nos mezaninos, ao longo da via
internas

TANGIVEL

interna

Al

Limpeza e condigdes de
manutengio nos acessos

Cobertura para protegao
contra sol e chuva na area
interna

AJ

Bancos para sentar

Sanitarios para uso do
publico

AJ

Al

Al

AJ

Al

AJ

férrea e livres destes nas plataformas onde ha também
oferta de lixeiras para uso do publico. Entretanto as
plataformas da estagao exalam forte cheiro de urina, em
especial nas areas menos ocupadas das mesmas (sob
viaduto Negrao de Lima).

O Term. BRT Paulo Portela também néo apresenta
residuos solidos, entretanto a presenga de banheiro quimico
na area de circulagdo de piblico compromete as condi¢des
de limpeza no local. Ja no BRT Manaceia ha residuos
solidos nas areas internas. Ambas as estagdes de BRT
necessitam de incremento no quantitativo de lixeiras
dispostas nas areas de publico.

As condigdes de limpeza dos acessos das estagdes de trem
e de BRT encontram-se comprometidas, principalmente em
fungdo da presenga de comércio irregular e da falta de
lixeiras para uso do publico.

As plataformas da estag@o de trem sao parcialmente
cobertas.

O Term. BRT Paulo Portela dispde de coberturas nas
plataformas e o BRT Manaceia ¢ totalmente abrigada.
As estruturas internas de cobertura do BRT e da estagdo
de trem apresentam aspecto degradado e necessitam de
manutengao.

Sinalizag@o de local de
embarque e desembarque

Al

Al

Nao ha bancos para usuarios nas plataformas das estagdes
do BRT.

As plataformas da estag@o de trem sdo providas de bancos
para os clientes.

Ha banheiro no mezanino integrado da estagao de trem,
mas 0 mesmo encontra-se interditado. O mezanino nio
integrado ndo oferece banheiro para uso do publico.

O Term. BRT Paulo Portela dispde de sanitario pago para
uso do publico e banheiros quimicos para uso dos
motoristas, localizados na area de circulagao de
passageiros. Ja o BRT Manaceia ndo possui sanitario para

As duas estagdes de BRT possuem sinalizagdo interna
precaria, tanto em quantidade quanto em condi¢des de
conservagao.

A estagdo de trem possui sinalizagdo indicativa de local de
embarque/desembarque.

Sinalizagdao Vertical
orientativa

Al

Al

Al

AJ

As duas estagdes de BRT possuem sinalizagao interna
precaria, tanto em quantidade quanto em condi¢des de
conservagdo. Falta informagao para os clientes se
direcionarem e localizarem em relagdo aos servigos
ofertados dentro da estagdo.

As placas de sinalizagdo existentes na estagdo de trem
necessitam de manutengao e ha poucas placas,
considerando a extensdo da estagdo - aprox. 260m

Informagdes sobre local e
horarios de partida e
chegada

Al

Al

Al

Al

O Term. BRT Paulo Portela possui sinalizagao interna
precaria, tanto em quantidade quanto em condi¢des de
conservagdo. Ja o BRT Manaceia possui TVs para
informagdo aos clientes, entretanto as mesmas encontram-
se inoperantes.

Ha poucas placas de sinalizagdo na estagdo de trem
considerando sua extensdo (aprox. 260m) e estas
necessitam de manutengao.

Fonte: Fonte Propria
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Tabela 27: Avaliagdo fatores de qualidade da infraestrutura do PIM Madureira — cont.

AVALIAGCAO DE FATORES DE QUALIDADE DA INFRAESTRUTURA
POLO DE INTEGRAGAO MODAL MADUREIRA

Niio se aplicn (NA)
Adequado i5)
Mecessiln apsles ATy
Nio Adequmdo )

PARAMETRO DE

LA AVALIACAO

BRT

TREM

(A) Term.
Paulo Portela

Caracteristica
e Informacgoes
nas areas
internas

Informagdes sobre as
linhas e servigos

Informagao disponivel ao
pulblico

TANGIVEL

Al

(B) Estacao
Manaceia

(C) Mezanino
Integrado ao

(D)Mezanino
nio integrado

BRT a0 BRT

AVALIACAO RFALIZADA

As duas estagdes de BRT nao possuem informagdes sobre
linhas e servigos.

Ha poucas placas de sinalizagdo na estagdo de trem
considerando sua extensdo (aprox. 260m) e estas
necessitam de manutengdo.

Tanto nas estagdes de BRT, quanto na estag¢éo de trem, foi
verificado disponibilidade de informagdes relativas aos
sistemas (tarifas, horarios, servigos, etc.). Entretanto a
informagao ¢ precaria - existe em pequena quantidade,
considerando a area das estagdes e o volume de usuarios; e
¢ de dificil acesso - tem pouca visibilidade ou ¢ disposta em
equipamento que se encontra inoperante.

Conforto acustico no
terminal

Conforto fisico no terminal
(areas de circulagdo e de
acumulo de passageiros
bem dimensionadas, fluxo
de pessoas bem distribuido)

Conforto térmico

INTANGIVEL

Al

Al

Nas estagdes de trem e BRT Manaceia, apesar de serem
ambientes abertos, sem isolamento acustico, que convive
com circulag@o interna e externa de veiculos, ndo
apresentaram desconforto actstico para os usuarios.

Ja no Term. BRT Paulo Portela ha desconforto actistico
gerado, principalmente, pelo ruido dos varios veiculos de
BRT que aguardam posi¢do para estacionar nas
plataformas, permanecendo com os motores dos veiculos
ligados durante todo o periodo.

O Term. BRT Paulo Portela possui ampla e confortavel
area de circulagdo interna. Ja a estagdo BRT Manaceia foi
verificado que a area de circulagdo interna esta aquém da
necessaria para o conforto dos usuarios.

A mesma situagdo de area de circulagdo aquém da
necessaria foi verificada nas plataformas da estagdo de

Al

No Term. BRT Paulo Portela a ampla e confortavel area
de circulagdo interna permite boa circulagio de ar,
promovendo, por conseguinte, conforto térmico. Ja na
estacdo BRT Manaceia, o contexto de implantagdo da
mesma, entre pistas do viaduto rodovidrio e junto ao
mezanino da estagdo de trem, prejudica as condi¢des de
conforto térmico.

Na estacdo de trem, o conforto térmico ¢ também
prejudicado pelas condigdes de implantagdo, proximidade
das plataformas as vias arteriais ¢ caracteristicas
construtivas. As faixas isoladas de cobertura das
plataformas permitem a exposi¢do as variagdes climaticas,
impactando no conforto térmico oferecido aos usuarios nas
areas internas.

Empatia

Grau de cuidado e atengiio pessoal dispensados aos clientes nas estag¢des/terminais

Comportamento dos
atendentes junto aos
usuarios

INTANGIVEL

Al

Al

Al

Al

Tanto nas estagdes de BRT, quanto na estagao de trem, foi
verificado comportamento pouco proativo por parte dos
funcionarios das concessionarias designados para fungdes
de interag@o com usuérios (agentes, apoio, etc.).

Quando requisitados, estes ndo se mostraram motivados a
informar ou se deslocar para esclarecimento de davidas ou
auxilio direto aos clientes.

Recebimento de criticas e
sugestdes dos usuarios

Al

Al

Al

Al

Tanto para o BRT quanto para o trem, a possibilidade de o
usuario fazer criticas ou sugestdes ocorre via pagina da
internet.

Fonte: Fonte Propria
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Quanto a acessibilidade da infraestrutura, o PIM Madureira tem como fatores positivos a

destacar a existéncia de passarelas que cruzam as vias contiguas as estagoes, dotadas de rampas

nos seus acessos, como pode ser observado na Figura 41. Ha elevadores em funcionamento

para acesso as plataformas na estacio BRT Manaceia, na integragdo entre as estagdes de BRT

e na estagdo de trem, entretanto, os mesmos carecem de limpeza e manutengao (Figura 42).
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Flgura 41: Passarelas e rampas de acesso ao PIM Madurelra o
- . = = © PASSARELAE RANPAS |

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Figura 42: Elevadores nas plataformas das estagdes doIPIM Madureira

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Em relagdo as estruturas auxiliares para atendimento a pessoas com deficiéncia, ndo foram
localizados nas areas internas das estacdes mapas tateis em braile, balcdes de atendimento
acessiveis, totens SOS ou demarcagcdo de assentos prioritarios. Somente a estagdio BRT

Manaceia possui demarcagao de local para embarque de pessoa em cadeira de rodas.

Na estagdo de trem, o sanitario para uso do publico se encontrava interditado. Ja na estacio
BRT Manaceia, este equipamento publico ndo foi localizado. O Terminal BRT Paulo Portela
dispoe de sanitarios pagos para uso do publico. Entretanto, a existéncia de banheiro quimico
para uso de motoristas na plataforma desta estacdo, e seu estado de uso e manutengao,

impactam negativamente a percep¢ao de qualidade do ambiente construido (Figura 43).

Figura 43: Sanitarios nas estagoes do PIM Madureira

‘— | BANHEIRO QUIMICO PARA USO DOSMOTORIASTAS E
SANITARIO PARA USO D'G?H_BLICD ~BRT PAULO PORTELA

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018
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As plataformas das estagdes BRT Manaceia e de trem possuem piso tatil direcional. No caso
da estacdo de trem, o0 mesmo necessita de complementacdo e reparos. Também necessitam de
revisdo e adequacdo o nivelamento e alinhamento das plataformas de embarque e desembarque

em relacdo as portas dos veiculos, como pode ser observado na Figura 44.

Figura 4_4: Pl_aga}formas das esta6es (_10 PIM Madureira

PISO TATIL E DEFASAGEM PLATAFORMA E
ENTRE PLATAFORMA E AUSENCIA DE PISO
PORTA DOVEICULD NA & TATIL DA ESTAGAD

'ESTAGAO BRT MANACEIA BRT PAULO PORTELA

= —

by,
¥ 1‘

nte: Fonte IH)répria, em 31 out. 2018

No que se refere a percepgao de seguranca transmitida aos usuarios, as portas da estagdo BRT
Manaceia necessitam de reparos. O acionamento automatico para fechamento das portas da
estacdo, evitando acesso direto dos usudrios a via, encontram-se inoperantes, mantendo as

mesmas abertas durante toda a operagao do sistema (Figura 45).

Figura 45: Plataforma estagdo BRT aceia

|/

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

A sinalizagdo integrante dos sistemas de seguranca (adverténcia e alerta), observada na
plataforma da estacdo ferroviaria, ndo foi identificada na plataforma do BRT Paulo Portela
(Figura 46). Tais elementos carecem de reparos e de incremento de quantitativo na estagao de

trem, para ampliacao de seu alcance e efetividade.
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Fiura 46: Plataformas das estagdes do PIM Madureira

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Sao criticas as condi¢cdes de seguranga nos acessos as estacdes. As rampas e passarelas de
acesso as estacoes de BRT e de trem encontram-se ocupadas por atividades de comércio e
transporte irregulares (presenga de comércio ambulante, moto-taxi e outros), como se observa
na Figura 47 e na Figura 48. Tais atividades impactam negativamente as percepcdes de controle
urbano, ordenamento e seguranca transmitidas aos usuarios. A ocupagdo do comércio nas
rampas e seus acessos reduzem os espacos de circulacdo e tornam precarias condigdes de

limpeza e manutencao dos espacos.

Figura 47: Acesso as estacdes do polo Madurelra lado rua Carolina Machado

thm IRREGULAR

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Figura 48: Rampas de acesso as estagdes do polo Madureira
lado ruas Carolina Machado e Angelo Dantas

VAN A

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Embora a 4rea interna da estagdo de trem funcione sem contratempos e transmita a percep¢ao

de ordem, ha trens circulando com para-brisas danificados por perfuragdes de projéteis (Figura
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49), o que compromete, de forma contundente, a percepcdo de seguranga para aqueles que

utilizam este modal.

Figura 49: Circulacdo de trens na estagéo
ferroviaria de Madureira

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018
Em relacdo as caracteristicas e informacées nas areas internas areas internas (mezanino e
plataformas) das estagdes BRT e de trem do PIM Madureira, ha temas “adequados” e outros
“ndo adequados”. As areas internas das 3 estagdes ndo apresentam riscos aos deslocamentos de
usuarios (Figura 50). Entretanto, as escadas e rampas de acesso as plataformas de BRT e de

trem encontram-se desgastadas, necessitando de a¢des de manutengdo e reparos com vistas a

eliminar os riscos a circulagao dos pedestres e ampliar a percepgao de qualidade do ambiente

construido (Figura 51).

Figura 50: Area int

|

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Figura 51: Passarelas, rampas e escadas de acesso as estagdes do PIM Madureira

WAL, % r PASSARELA DE ACESSO 1 - -

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018
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Situacgdo critica ¢ verificada nas cal¢adas contiguas as rampas das passarelas de acesso as
estagdes de BRT e trem (Figura 52). H4 desgaste e buracos na pavimentagdo, apresentando

riscos a circulacao dos pedestres.

Figura 52: Calgadas contiguas aos acessos das estagdes do polo Madureira

CALGADA JUNTOUA CALGADA JUNTD A o :

RAMPA DE ACESSOAS | RAMPA DE ACESSO AS r -.JI p = AMPA DE AC

l ESTAGOES - RUA ESTAGOES _ RUA 'ESTAGOES — RUA
ANGELO DANTAS O

CAROLINA MACHADD
=y

= L
Fonte: Fonte prépria, em 31 out. 2018

No que se refere as condi¢des de limpeza, foi verificado na estacdo ferroviaria que, embora o
mezanino e as plataformas da estacao dispusessem de lixeiras e se encontrassem limpos, havia
quantitativo consideravel de residuos solidos ao longo da via férrea, como pode ser observado
na Figura 53. E um destaque negativo na estago o forte odor de urina presente nas areas menos
ocupadas das plataformas (sob o viaduto Negrdo de Lima). J4 as estagcdes de BRT Paulo Portela

e Manaceia carecem de lixeiras dispostas em suas plataformas.

Sao criticas as condi¢des de limpeza das passarelas de acesso as estagdes do PIM Madureira
(Figura 53), tanto em relacdo ao acimulo de residuo, quanto no que se refere ao odor nestes
locais. Tais condi¢des sdo intensificadas pela forte presenca e atividade do comércio irregular

o local.

Figura 53: Actimulo de residuos s6lidos nas estacdes e seus acessos

4

AcUMULD DE RESiDUOS
~~ sOLIDOS NAS PASSARELAS

Fonte: anfé pfépria, em 31 out. 2018

Em relacao a sinalizagdo interna indicativa ou direcional, e também quanto as informagoes de
linhas e servigos disponiveis aos usudrios, foi verificado déficit ou necessidade de manutengao
desses elementos nas duas estacdes de BRT (Figura 54). A Falta dos mesmos prejudica, em

especial, a circulagdo dos clientes que nao sejam frequentes ou que sejam novos usuarios do
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sistema. Ja na estacdo de trem, ha elementos de sinalizacao e informac¢ao que, em alguns casos,

necessitam de manuten¢do, como se vé na Figura 55.

| INFORMAG BES mmosusu.l.mos A — INFORMAGOES PARA
|| PLATAFORMA DO BRTWANACEIA, | PLa Mrnomnoannmmmu y

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Figura 55: Painéis informativos na estac@o ferroviaria

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

No que se refere aos aspectos de conforto acustico, fisico e térmico avaliados, destaca-se
positivamente o conforto térmico proporcionado nas estagdes de BRT Paulo Portela e
Manaceia. Tais condi¢des sdo decorrentes, principalmente, dos materiais e composi¢ao
arquitetonica adotados. O mesmo ndo ocorre na estacao ferroviaria Madureira que € prejudicada
pela adogao de trechos isolados e descontinuos de cobertura nas plataformas permitindo a
exposicao dos usudrios as variagdes climaticas. A Figura 56, mostra tais caracteristicas nas

estagoes.

Quanto ao conforto acustico, ¢ encontrada situagdo inversa. A estacao ferroviaria proporciona
boas condi¢des de conforto acustico. Ja no Terminal BRT Paulo Portela, o estacionamento de
varios veiculos do BRT proximos as plataformas, permanecendo com seus motores ligados,

prejudica a promogdo do conforto acustico na area interna da estagao.
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Figura 56: Coberturas nas

plataformas das estacdes do PIM Madureira

Os usuarios encontram ampla area de circulacdo interna no Term. BRT Paulo Portela.
Entretanto, tanto no BRT Manaceia, implantado em viaduto rodoviario, quanto nas plataformas
da estagdo ferroviaria Madureira, os espacos de circulacao sdao reduzidos, em especial para
atendimento aos horarios de grande fluxo. Quando somado a ndo operacionalidade do sistema
de fechamento das portas longitudinais da estagdo do BRT, o espago reduzido promove

desconforto e até mesmo riscos ao acimulo e circula¢ao dos clientes.

Em relagdo a empatia transmitida aos usudrios das trés estacdes que compdem o polo de
integracdo BRT Transcarioca e Estacdo Ferrovidria de Madureira foram observados poucos
funcionarios designados para as fungdes de apoio ou auxilio aos clientes. Os profissionais
encontrados nessas fungdes se posicionavam proximos aos bloqueios de acesso ou bilheterias,
demostraram pouca empatia € comportamento pouco proativo, além de baixa disponibilidade

para se deslocar quando solicitados a prestarem informacdes ou auxilio direto aos clientes.

5.2.2 Analise da conectividade e do uso do solo

A regido de Madureira ¢ caracterizada por indices medianos, e até mesmo baixos, no que se
refere ao poder aquisitivo € ao desenvolvimento, apresentados na Tabela 22 e na Tabela 23,
especialmente quando comparados aos indices da Barra da Tijuca. O reflexo destes numeros €
verificado nas condi¢des desfavoraveis identificadas na qualidade, conservagdo e manutengao

da infraestrutura de transporte e dos equipamentos urbanos no local.

Sao divergentes os horarios de atendimento, tanto nos dias uteis, quanto nos finais de semana,
entre os servicos de BRT e de trem, produzindo impactos negativos na conectividade e na
integracao modal. Detalhando os servicos de dias uteis, se observa que as linhas ofertadas nas

estagdes de BRT Manaceia e Paulo Portela iniciam operagdo no periodo de 04h as 05h. O BRT
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oferece servico 24h (ligacao Galedo-Alvorada) e, no periodo noturno e encerra a maioria dos
servigos entre 22h e 23h. J4 a operacdo dos trens tem inicio as 4h45 e ¢ encerrada as 23h30.
Desta forma, nao ha possibilidade de realizagdo de integragao entre os sistemas de BRT e trem
entre 4h e 4h45 e ap6s 23h30, prejudicando a conexao da regido Madureira com a Zonas Norte
e Centro. Também se destaca a variedade de horarios oferecidos no BRT que dificultam o

entendimento sobre linhas e servicos, e a utilizacdo do sistema pelos passageiros nao habituais.

A Tabela 28 contém dados da verificagdo da conectividade e de integragdao do polo BRT-Trem
Madureira com seu entorno imediato e ¢ complementada com a analise dos mapas da area da
estagdo, apresentados na Figura 57 e na Figura 60. Na avaliacdo, que sera descrita a seguir, sao
apontados poucos requisitos como “adequados”, enquanto, a maior parte, apresentou-se como

“nao adequado”.

Tabela 28: Avaliacdo de conectividade e integragdo com uso do solo do PIM Madureira

Legenda;

AVALIACAO DE CONECTIVIDADE E INTEGRACAO DO ik o
POLO MADUREIRA COM SEU ENTORNO IMEDIATO E S e

Tedo Adequado N ) [Le)

CONECTIVIDADE
A BRT TREM USO DO SOLO E| N
REQUISITO PA[:‘\‘,‘K]IZ:EE)OD E —["(C) Mezanino | )Mezanino | INTEGRACAO AVALIACAO REALIZADA
P:ﬁl]]-’e(:r'::la (1;;;"?;:;20 Integrado ao | nio integrado E:J:'[(‘)(I)WR(;O
BRT a0 BRT

Acessibilidad Facilidade, conforto e seguranca no deslocamento niio motorizado junto aos acessos da estacio/te rminal
e/atratividade
para utilizagiao
do transporte

Existéncia de travessia O acesso de veiculos ao Viaduto Perf.

de vias de transito rapido Negrao de Lima, via de transito rapido, esta
posicionado a 150m e a 170m das rampas de
acesso as esta¢des do Polo de Integragio,
lado rua Angelo Dantas. Tal fator aumenta o
fluxo de veiculos e a complexidade do trafego
no entorno da estagdo e, por conseguinte,
impacta negativamente as condi¢des de
seguranga para os deslocamentos nao
motorizados - de pedestres e ciclistas.
Existéncia de travessia Os acessos ao Term. BRT Paulo Portela e ao
de vias arteriais ou mezanino ndo integrado da esta¢do de trem
coletoras ocorrem por meio de travessia em nivel
semaforizada, cruzando vias arteriais e

CA

Cco

coletoras.

Ja os acessos a estagdo Manaceia e ao
mezanino integrado da estagdo de trem, tanto
pelo lado da Rua Carolina Machado, quanto
pelo lado da Rua Angelo Dantas, sio providos
de passarelas sobre as vias. Entretanto, as
vias de entorno imediato das duas estagdes,
sd0 de intenso fluxo de 6nibus e automoveis o
que eleva os riscos aos deslocamentos nio
motorizados.

A regido de Madureira apresenta elevado
fluxo de veiculos no entorno das estagdes. Os
acessos as estagdes de BRT e trem sdo
circundados por vias arteriais e coletoras de
alto fluxo, o que prejudica e traz riscos aos
deslocamentos ndo motorizados.

Ha travessias providas de desenho acessivel
junto aos acessos, entretanto estas se
encontram degradadas e necessitam de
manutengdo/recuperagao.

As calgadas no entorno das estagdes de BRT
e do mezanino integrado do trem encontram-
se em estado degradado, necessitando de
recuperagdo do revestimento de
pavimentagao.

Ja no mezanino ndo integrado do trem as
calgadas estdo em bom estado, entretanto sdo
muito estreitas, prejudicando os

deslocamentos nio maotarizado:

CA

Cco

TANGIVEL

Existéncia de travessia
de vias locais

Existéncia de travessia
acessivel

Existéncia de calgadas
em bom estado de
conservagao

Fonte: Fonte propria
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Tabela 28: Avaliacdo de conectividade e integragdo com uso do solo do PIM Madureira — cont.

AVALIACAO DE CONECTIVIDADE E INTEGRACAO DO
POLO MADUREIRA COM SEU ENTORNO IMEDIATO

Lepenida:

plica

Canmilvr
(RN
8}
AT
N}

Conyactar

REQUISITO

PARAMETRO DE
AVALIACAO

CONECTIVIDADE

BRT

TREM

(A) Term.
Paulo Portela

(C) Mezanino
Integrado ao
BRT

(B) Estacio
Manaceia

(D)Mezanino
ndo integrado
a0 BRT

USO DO SOLO E|
INTEGRAGCAO
coMO
ENTORNO

AVALIACAO REALIZADA

Acessibilidad
e/atratividade
para utilizacio
do transporte

Infraestrutura de acesso
ao terminal (escadas,
rampas até 8,5%,
elevadores ou plano
inclinado)

CA

CcoO

As estagdes de trem ¢ BRT Manaceia
compartilham, tanto pelo lado da Rua Carolina
Machado, quanto pelo lado da Rua Angelo
Dantas, as passarelas e seus respectivos
acessos em rampas com inclinagdo de até
8.5%.

A passarela da Rua Angelo Dantas também
se integra a de acesso ao Term. BRT Paulo
Portela.

Entretanto tais acessos sdo estreitos e
totalmente ocupados por comércio irregular,
prejudicando as condi¢des de limpeza do local,
de seguranga e também o fluxo de usuarios.
Os acessos as estagdes de BRT também
contam com elevadores. Tanto os elevadores
quanto as passarelas apresentam aspecto
degradado, necessitando manuteng&o.

O mau estado de conservagdo, associado a
ocupagdo irregular e as precarias condi¢des
de limpeza, prejudicam as percepgdes de
seguranga, qualidade e conforto transmitidas
a0s usuarios.

Distancia percorrida para
conexdo com integragdo
modal direta

TANGIVEL

Ligacdo
A-C =200m

Ligacao
B-C = 100m

Ligacao
C-D =260m

Ligacdo
D-A =400m

CA

CcoO

A integragdo entre as estagdes de BRT e
trem ocorre em curtas distancias e ¢
favorecida pela infraestrutura de passarela e
rampas. Entretanto as passarelas existentes

TP

sdo estreitas e ocupadas por comércio
irregular, impactam negativamente as
condi¢des de limpeza, prejudicam o fluxo de
pedestres e as percepgdes de qualidade e
conforto transmitidas aos usuarios.

Cobertura para prote¢do
contra sol e chuva nos

As passarelas de acesso as estagdes contam
com pequena area coberta no trecho sob a via

acessos do terminal

acessos aos terminais N N N N CA coletora de veiculos. Nos demais trechos, ou
seja, em suas maiores extensdes, sa0
descobertas.

Cobertura na area de As passarelas de acesso as estagdes sdo

conexao com outro(s) também utilizadas para conexio entre os

modo(s) de transporte N N N N CA modais, sendo desprovidas de cobertura. As
conexdes com Onibus locais junto as estagdes
também ndo dispdem de cobertura.

Comunicagdo Visual Niao ha no entorno das estagdes comunicagdo

indicativa proxima aos N N N N NA visual indicativa para as estagdes de BRT ou

acessos do terminal de trem.

Sinalizagdo Vertical Nao ha no entorno das estagdes sinalizagao

indicativa proxima aos N N N N NA indicativa para as estagdes de BRT ou de

trem.

Estimulo ao
transporte
sustentavel

Disposicio de infraestrutura e servicos que promovam integracio modal e uso dos transportes nio motorizados junto aos acessos da

TANGIVEL

estacio/terminal
Existéncia de Ha conexio com 6nibus locais, vans, taxis e
conectividade com outros também com transporte irregular de moto taxi
modos/meios de TP junto aos acessos das estagdes.
transporte externos Al Al AJ Al As conexdes com transporte irregular
Al impactam negativamente as percepgdes de
seguranga e qualidade transmitidas aos
usuarios nas estagdes.
Entorno composto de CA A regido tem densa ocupagdo. Embora as
quadras pequenas, co quadras do entorno sejam pequenas, as vias
servidas por ruas de AJ do entorno do polo de integragdo sao arteriais
trafego local N N N N e coletoras de intenso fluxo de veiculos e
dotadas de calgadas estreitas, comprometendo
CP o deslocamento seguro e confortavel para os
meios nao motorizados.
Existéncia de ciclovias Nao ha ciclovias e também nio foi
conectando servigos e identificado no levantamento fluxo
A N N N N PE . . . .
residéncias a representativo de ciclistas no entorno imediato
estagdo/terminal do polo de integragdo.
Existéncia de Nao ha estacionamento para bicicletas no
estacin_n_amento. seguro N N N N PE entorno imediato do polo de integragao.
para bicicletas junto aos
acessos

Fonte: Fonte propria
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A Figura 57 apresenta de forma esquematica a hierarquizagdo do sistema viario no entorno
imediato (limitado a 800m a partir das estacdes) do PIM Madureira. Analisando o esquema se
observa que o sistema vidrio e o sistema de transportes da regido atuam como elementos
prejudiciais a acessibilidade ¢ conectividade da regido. O principal elemento segregador sao
as vias de transito rapido (vias férreas e viadutos) que subdividem a area da estacdo em 5
segmentos: Area I — confinada entre o conjunto viario formado por ferrovia-Rua Carolina
Machado, ferrovia - ramais Saracuruna e Belford Roxo, e Viaduto Negrio de Lima); Area II —
posicionada junto ao ramal ferroviario (lado oposto da Area I); Area III — posicionada junto ao
Viaduto Negrdo de Lima (lado oposto da Area II); Area IV — formada pelo conjunto vidrio
formado por ferrovia-Rua Angelo Dantas e Viaduto negrdo de Lima; e Area V — posicionada
junto ao Viaduto Negrdo de Lima (lado oposto das Areas III e IV). Estas sdo conectadas por

passarelas com rampas € escadas fixas nos seus acessos.

Figura 57: Entorno imediato PIM Madureira — sistema vidrio
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Fonte: IPP, 2010, adaptado pelo autor

O sistema viario do entorno das estagdes ¢ caracterizado por vias de alto fluxo de veiculos (vias
de transito rapido — ferrovias e Viaduto Negrao de Lima, arteriais — BRT Transcarioca, e
coletoras — ruas Carolina Machado, Angelo Dantas, dentre outras), providas de travessias de

pedestre semaforizadas, adequadas ao desenho universal, porém em mau estado de conservacao
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(Figura 57 e Figura 58). As rampas das passarelas de acesso ao referido polo de integracao estdao
a poucos metros de distdncia dos acessos de veiculos ao Viaduto Negrao de Lima, via de trafego
rapido, (aproximadamente 170m a partir da passarela de acesso — lado Rua Angelo Dantas e
150m pelo lado da Rua Carolina Machado), trazendo complexidade a gestdo do fluxo de

veiculos e riscos a circulagao a pé e de bicicleta (deslocamentos nao motorizados).

Figura 58: Vias arteriais junto aos acessos do PIM Madurelra
£ s U0 T G

| RUA ANGELO DANTAS -
VIA ARTERIAL JUNTO AQ
ACESSO AO POLO DE

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018

Os elementos que se mostram adequados sao os acessos ao PIM Madureira, apresentados na

Figura 41 . Tanto pelo lado da Rua Carolina Machado, quanto pelo lado da Rua Angelo Dantas,
sdo compostos por passarelas que cruzam ambas as vias arteriais, 0 que promove
acessibilidade. Entretanto, sdo desfavoraveis as condi¢cdes de conforto destas rampas que se
apresentam sem cobertura, expondo os pedestres as intempéries, o que pode comprometer o

estimulo ao uso do TP.

Nao se observa no entorno imediato comunicagdo visual indicativa das estagdes de transporte.
No BRT Terminal Paulo Portela ¢ escassa a comunicagao visual dos elementos de atendimento
primario aos clientes (bilheterias e bloqueios de acesso), como mostra a Figura 59, o que pode

prejudicar o estimulo ao uso do TP.

F1gura 59 Bllhetenas e bloqueios de acesso ao BRT Paulo Portela

Fonte: Fonte propria, em 31 out. 2018
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O esquema da Figura 60 apresenta o uso do solo no entorno imediato (limitado a 800m de raio
a partir das estacdes) do polo de integracdo BRT Transcarioca — Estagdo Ferroviaria Madureira.
Nele se observa que a referida area de estudo ¢ formada por quadras pequenas e ocupagdes de
uso diversificado, além de apresentar alto indice de compacidade e ser de uso misto,
confirmando dados ja observados na Tabela 22: cerca de 5.000 domicilios/km2 (18.937
domicilios em area de 378,6 ha) at¢ o ano de 2010. Tais condi¢des sdo favoraveis para o
aproveitamento eficiente dos recursos investidos em rede TMA e se apresentam como

condigdes favoraveis para o incremento da mobilidade urbana.

Figura 60: Entorno imediato PIM Madureira — uso do solo
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Fonte: IPP, 2010, adaptado pelo autor

O PIM Madureira apresenta boa conectividade com outras regides da cidade. Junto aos acessos
das estacdes ha diversas opcdes para integracio com transporte alimentadores como linhas
de oOnibus convencionais, vans, taxis e também com transporte irregular, como pode ser
observado na Figura 61. Entretanto, sdo desfavoraveis os fatores de facilidade, conforto e
seguranga para caminhar ou pedalar, configurados em entorno composto de calgadas estreitas,
e sem abrigos para os pontos de integragdo com os servicos alimentadores. As rampas, as
passarelas e as calgadas estdo com a pavimentacdo degradada, carecendo de reparos e

manutengado, ¢ também apresentam grande acimulo de residuos solidos.
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A intensa atividade do comércio irregular nos acessos, rampas e passarelas que atravessam a
via férrea agrava estas condigdes. Seu posicionamento interfere no fluxo de pedestres e
compromete as condi¢gdes de limpeza e seguranga no local. A forte presenca do transporte
irregular (moto-taxis) agrava este cenario. Desta forma, estdo negativamente impactadas as
percepcoes de seguranca, conforto e qualidade transmitidas aos usudrios, sao prejudicados os
deslocamentos nao motorizados, dificultando o uso do TP, a captacdo e fidelizagdo de novos

usuarios para o sistema. A Figura 61 mostra este cenario.

Figura 61: Transportes ahmentadores no entorno imediato do polo Madureira

INTEGRAGAO COM ONIBUS LOCAIS E TAXIS — -
RUA ANGELO DANTAS :

Fonte: Fonte propria, em 31 out.. 2018

Nao foi verificada a conexdao com o transporte cicloviario. A configura¢ao inadequada das
calcadas e o espago reduzido das pistas de veiculos, aliado ao trafego intenso prejudicam a

implementagdo e estimulo ao transporte ndo motorizado.

5.2.3 Comentarios e proposicio de medidas mitigatorias

Entre os aspectos que se apresentam como ‘“adequados” no PIM Madureira estdo a
disponibilizacdo de sistemas estruturantes de transportes — rede TMA, em area de dimensdes
restritas, para atendimento a uma regiao de alta densidade populacional, uso diversificado do
solo, centralidade geradora e de atracdo de viagens; e na acessibilidade a infraestrutura
proporcionada pelas passarelas de transposi¢ao das vias arteriais de trafego, dotadas de rampas

e elevadores.

Em oposi¢do ao cendrio anterior esta a precaria condi¢do de circulagdo no entorno e acessos as
estagdes, que se da por calgadas estreitas e em mau estado de conservacao e limpeza, e pela
intensa atuacdo de comércio e transporte irregulares, impactando negativamente nas percepgoes

de seguranca, conforto ¢ qualidade, podendo interferir no fluxo de pedestres, assim como na
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acessibilidade as estagdes que compdem PIM Madureira e na captacdo de novos clientes para

o TP.

Apresenta-se aqui, primeiramente, algumas propostas de curto prazo, em termos de agdo direta

dos concessionarios de transporte publico:

» Reparo das portas de fechamento da plataforma da estagdo BRT Manaceia, retornando as
condi¢des de seguranca para os usuarios;

» Revisdo, no ambito do BRT, de procedimentos operacionais e reciclagem de treinamento de
motoristas para:

e Garantir a aproximagao dos veiculos do bordo da plataforma nas posi¢des de embarque e
desembarque, proporcionando circulacdo autdnoma e segura de pessoas com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida - BRT Paulo Portela e Manaceia;

e Manter veiculos estacionados no ambiente da estacdo com motores desligados,
melhorando o conforto acustico - BRT Paulo Portela;

» Revisdo dos processos de gestdo e treinamento das equipes de limpeza e manutengdo, para
melhorar as condigdes de higiene nas plataformas, sanitarios e elevadores (estagdo
ferroviaria Madureira e BRT Paulo Portela);

» Revisdo dos processos de gestdo e treinamento das equipes de atendimento ao cliente e de
apoio para melhoraria da dinamica e do tratamento dispensado aos usudrios do sistema BRT;

» Restabelecimento do funcionamento dos equipamentos de informagdo sobre linhas e
servicos (TVs) nas estagdes de BRT Paulo Portela e Manaceia;

» Incremento das informagdes referentes a linhas e servigos nas esta¢des de BRT Paulo Portela

e Manaceia, fundamentais para a captagao e fidelizacao de novos clientes para o TP.

Muitas das propostas de curto prazo indicadas para o PIM Madureira sdo coincidentes com as
citadas para o PIM Jardim Oceanico e refletem a busca da ampliacdo da seguranca fisica, o

conforto ¢ comodidade proporcionados aos usuarios do TP.

A seguir sdo apresentadas propostas de medidas de médio e longo prazo a cargo dos
concessionarios que impactam em custos mais elevados. Uma vez que a acessibilidade, a
seguranca ¢ o conforto nas areas internas das estacoes que compdem o PIM Madureira estao

negativamente impactados, sao propostos:
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» Reparos e manutengdo da pavimentagdo de escadas e rampas de acesso as plataformas da
estacdo ferroviaria Madureira, ampliando o conforto e seguranca fisica proporcionada aos
usuarios em sua circulagdo no interior da estagao;

» Complementacdo da sinalizacdo de alerta e seguran¢a (BRT Paulo Portela e estacdo
ferroviaria);

» Instalagdo dos elementos de atendimento aos fatores vinculados a acessibilidade (acesso
universal) ndo identificados, detalhados na Tabela 27 (BRT Paulo Portela e estacao
ferroviaria);

» Complementacdo da cobertura das plataformas da estagdo ferroviaria Madureira para
melhoria do conforto e comodidade proporcionados aos clientes do TP;

» Instalagdo de comunicagdo visual para bilheterias e bloqueios de acesso do BRT Paulo
Portela, destinados ao estimulo ao uso do TP;

» Instalagdo dos elementos externos de comunicagdo que localizem ¢ identifiquem as 3

estagdes que compdoem o PIM Madureira, configurando-se em estimulo ao uso do TP.

Outras medidas propostas para melhoria e ampliagdo da acessibilidade, conectividade ¢
seguranca nos deslocamentos nao motorizados, visando o incremento do uso do TP,
concentram-se no ambito das atividades do setor publico, sendo necessaria a atuacao sistémica

e multidisciplinar para:

» Gestao e ordenamento do trafego de veiculos, e redugdo dos estacionamentos irregulares que
geram bloqueios ao fluxo (restricdo de estacionamento), visando ampliar a facilidade, o
conforto e a seguranc¢a dos deslocamentos a pé e, por conseguinte, ampliar a acessibilidade
ao polo de integragao;

» Reforma e adequagdo das travessias de pedestres, recuperando as condi¢des de atendimento
as normas de acessibilidade (acesso universal), e promovendo melhores condi¢des para a
conectividade;

» Instalagdo de cobertura das passarelas, e respectivas rampas, de transposi¢do das ruas
Carolina Machado ¢ Angelo Dantas, proporcionando conforto e comodidade para os
pedestres, podendo ampliar a atratividade para o uso do TP,

» Instalagdo de abrigos nos pontos de integragdo com 6nibus convencionais, proporcionando

conforto aos usuarios e estimulo a integraciio com os sistemas de transporte alimentadores.
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Como medidas sensiveis, de dificil implantagdo, validas para os dois polos de integracao em
estudo neste trabalho — Jardim Oceanico e Madureira, estdo as que demandam a coordenagao
entre setor publico, concessiondrios e inclusdo da sociedade. Entre elas estdo a reducdo e
controle do comércio irregular (especificamente no PIM Madureira) e eliminagdo do transporte
nao regulamentado (moto-taxis) que impactam negativamente as condi¢des de seguranca, de
qualidade do ambiente construido e de acessibilidade nos acessos as estagdes e prejudicam a

conectividade e o incremento de demanda para o transporte publico.

Possivelmente, a composi¢do de forum multidisciplinar para discussdo de propostas e
priorizagdo de agdes seja o caminho mais adequado para encaminhamento dessas questdes e
busca de solugdes. Sem este ordenamento, podem se tornar sem efeito algumas proposigdes
relacionadas a melhoria e ampliagao da acessibilidade, conforto ¢ seguranca para a circulagao
de pedestres, podendo também dificultar o alcance de relevantes ampliacdes dos niveis de

mobilidade urbana.

Outra acao indicada estd voltada ao alinhamento e conciliagdo dos horarios entre os servigos
dos diferentes operadores, com ampliacdo do nivel de informacao e, por conseguinte, estimulo
ao uso do TP e a integracio modal. Tais propostas devem estar associadas a realizacdo de

campanhas socioeducativas para conscientizagdo e adesdo da populacao.

5.3 SINTESE DO CAPITULO

A caracterizacdo das areas de estudo identificou diferencas relevantes entre os dois polos de
integragdo analisados (Jardim Oceanico e Madureira), que se refletem na qualidade da

infraestrutura de transporte existente em cada local.

A regido da Barra da Tijuca apresenta elevados indices de renda e desenvolvimento, superiores
aos da média do RJ. Esta area foi contemplada com investimentos em infraestrutura, voltados
ao incremento da mobilidade urbana, construidos no periodo de 2012 a 2016, dentre eles o BRT
Transoeste e o Metré Linha 4 que possuem como estagdes terminal o PIM Jardim Oceénico.
Os indices socioecondmicos identificados na Barra da Tijuca, se refletem no elevado volume
de automoveis particulares em utilizacao, 1a observado, e estdo em consondncia com o padrao

de qualidade adotado na infraestrutura de transporte implantada.
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O uso do solo no entorno imediato do referido polo de integragdo ¢ caracterizado por
edificacdes de pequeno e médio porte, de uso residencial, comercial, de prestacdo de servigos,
lazer e outros, configurando uso misto, portanto, favoravel a implantacao de infraestrutura de
transporte. Entretanto, o baixo indice de densidade populacional e compacidade verificados
neste entorno, quando comparada a regido de Madureira, implicam em reduzido aproveitamento

dos recursos investidos na infraestrutura de transporte.

A regido de Madureira, local de implantacio do PIM Madureira, apresenta indices de
medianos a baixos, relacionados a desenvolvimento e renda, quando comparados a média do
RJ. Em contrapartida, apresenta alto indice de compacidade e elevada densidade populacional,
além de contar com uma das dreas comerciais mais importantes da Zona Norte da cidade. Foi
beneficiada com investimentos para incremento da mobilidade urbana, que contaram com a
construcao de estacoes do BRT Transcarioca, dentre elas as estagdes Terminal Paulo Portela e
Manaceia, além da revitalizagdo do sistema ferroviario, realizados no periodo de 2014 a 2016.
Embora a alta densidade populacional e uso misto do solo, verificados no entorno do polo de
integragdo, sejam favoraveis para o aproveitamento eficiente da rede TMA disponibilizada, os
baixos indices de renda e desenvolvimento se refletem nas condi¢cOes desfavoraveis de

qualidade da infraestrutura analisada e no seu estado de conservagao.

Foram verificadas, no Jardim Oceanico, relevantes diferengas nas caracteristicas construtivas
da nova infraestrutura de transportes. Embora as 2 estagdes (BRT e Metrd) tenham sido
projetadas e construidas pelos mesmos responsaveis, as divergéncias no padrdo de acabamento
e nos equipamentos utilizados, impactam no adequado atendimento aos fatores de qualidade e

geram descontinuidade na percepg¢ao de integracao entre as duas estagoes.

Em relacdo aos parametros de avaliagdo da acessibilidade da infraestrutura do PIM Jardim
Oceanico foi observada, na estagao do BRT, auséncia da maioria dos itens verificados. O nao
atendimento a tais parametros, impactam a circulagdo autonoma e segura das pessoas com
deficiéncia e sdo intensificados pelo procedimento operacional adotado pelos motoristas do
BRT, que ndao aproximam os Onibus na parada para embarque/desembarque, permitindo a
existéncia de vao entre o veiculo e a plataforma. Condi¢do oposta foi observada na estagao do

metrd que conta com a presenca da maior parte dos elementos voltados a acessibilidade.
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Quanto a acessibilidade verificada na infraestrutura do PIM Madureira, destaca-se de forma
positiva a existéncia de passarelas com rampas, que cruzam as vias contiguas as estacdes. Foi
identificada a auséncia de parametros para atendimento a acessibilidade nas areas internas das
estacdes que integram o PIM. Ha elevadores em funcionamento para acesso as plataformas
dessas estagoes e para transferéncia BRT-BRT e BRT-trem, entretanto, os mesmos apresentam

precarias condi¢des de limpeza e conservacgao.

Foram avaliadas como “adequados” os fatores de seguranca verificados nas 2 estagdes do PIM
Jardim Oceanico, tanto em relacao a sua percepcao nas areas internas, quanto em relacao a
seguranga fisica proporcionada nas areas de circulacdo de usuarios. A ado¢do de materiais de
alta durabilidade nas areas internas favoreceu a preservagdo do bom estado de conservagio das

estagoes.

Ja no PIM Madureira, embora tenha se apresentado “adequada” a percep¢ao de seguranca
transmitida aos usudrios nas areas internas das estacdes, ha fatores que contrariam tal
percepcao, tendo sido observado, na estacdo ferroviaria, trens circulando com para-brisas
danificados por perfuragdes de projéteis. No BRT Manaceia, o acionamento automatico para
fechamento das portas da estagdo encontra-se danificado, permitindo o acesso direto dos
usuarios a via do BRT e ao viaduto Negrao de Lima. A passarela utilizada para acesso ao polo
de transporte, e para transbordo entre os sistemas, encontra-se ocupada por ambulantes e ¢ local
de intensa atuacao do transporte irregular, promovendo obstrugdes ao fluxo de pedestres,
impactando negativamente as percepc¢des de controle urbano, ordem e seguranga transmitidas

aos usudrios, além de tornar precarias as condi¢des de limpeza e manutengdo dos espagos.

Quanto as caracteristicas das areas internas, a concepcao arquitetonica e adogao de solugdes
voltadas a sustentabilidade favoreceram as estacdes do PIM Jardim Oceanico. Foram
identificados adequadas promog¢ao de conforto térmico, proporcionado pela cobertura integral,
com uso de materiais isolantes térmicos, e adocao de telhado verde, nas plataformas de BRT e

mezanino do metro, respectivamente.

O conforto fisico e o acustico sdo parcialmente atendidos. O primeiro, ¢ prejudicado,
principalmente, em funcdo das diferencas entre o padrdo construtivo adotados nos acessos do

metro (escadas cobertas, com revestimentos em granito e aco inoxidavel, de alta durabilidade e
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facil manutencao) e do BRT (escadas e passarela descobertas, uso de concreto aparente e ferro
pintado), que apresenta sinais de desgaste, refletindo-se, da mesma forma, nas condigdes de
limpeza observadas. O segundo, comprometimento do conforto acustico, decorre, em especial,
do procedimento adotado pelos motoristas que aguardam posi¢ao na plataforma com os motores

dos veiculos ligados.

Os parametros relacionados a caracteristicas e informacdes nas dreas internas areas
internas das estacdes que compdem o PIM Madureira, apresentam-se, em grande parte, “nao
adequadas”. As escadas de acesso as plataformas da estagao de trem encontram-se desgastadas.
A pavimentacdo das calgcadas contiguas ao polo de integracdo e das rampas de acesso a

passarela, em condi¢des mais criticas, requer reparos € manutengao.

No que se refere as condigdes de limpeza das dreas internas, foi verificado, na estacao
ferroviaria, significativo volume de residuos sé6lidos ao longo da via férrea e forte odor de urina
nas areas menos ocupadas das plataformas. Também requer atencdo quanto a limpeza, o
banheiro quimico para uso de motoristas na plataforma do BRT Paulo Portela, instalado em

area de circulagao de usuarios.

Quanto a promocdo do conforto nas dareas internas do PIM Madureira, destaca-se
positivamente o conforto térmico proporcionado nas estacdoes de BRT decorrentes,
principalmente, dos materiais € composicao arquitetonica adotados. O oposto ¢ verificado na
estacdo ferrovidria, onde a descontinuidade da cobertura nas plataformas permite a exposi¢ao
dos usuarios as variagdes climaticas. Quanto ao conforto acustico, ocorre no Terminal BRT
Paulo Portela situagao similar a observada no BRT Jardim Oceénico, em que o estacionamento
de veiculos do BRT proximos as plataformas, permanecendo com seus motores ligados,

prejudica a promogdo do conforto acustico na area interna da estagao.

Sao passiveis de incremento e recuperagdo os elementos de comunicagdo visual, de aspecto
provisorio e com baixo indice de informagdo sobre linhas e servigos, assim como reparo dos
equipamentos danificados (TVs), dispostos nas estagdes de BRT do PIM Jardim Oceanico ¢
do PIM Madureira, visando ampliar o nivel de informacdo oferecido aos usudrios do TP,

frequentes ou nao.
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Foi destaque positivo a empatia demonstrada pelos funcionarios das 2 estacoes do PIM
Jardim Oceénico, no atendimento pessoal e apoio aos usuarios. O oposto foi verificado no
comportamento dos funciondrios do PIM Madureira, que ndo demonstraram proatividade e

interesse quando solicitados pelos usuarios.

A andlise da area de entorno do PIM Jardim Oceanico, em conjunto com a verificagdo da
hierarquiza¢do do sistema viario, identificou subdivisdo do entorno em 3 areas: Areal, Area Il
e Area III, apresentados na Figura 35. Sdo restritas as condigdes de conectividade entre os 3
segmentos, que ocorre por meio de uma passarela de travessia da avenida (a mesma de acesso
ao BRT), uma passagem subterranea e transporte por barcos ndo regulamentados. A
acessibilidade nestas conexdes ¢ proporcionada pela disposi¢do de elevadores para pessoas com
deficiéncia e com mobilidade reduzida, instalados nos acessos a passarela. Entretanto, para

assegurar tal beneficio, ¢ necessario restabelecer o funcionamento de um dos elevadores,

atualmente inoperante.

Jano PIM Madureira, foi identificada condi¢ao ainda mais desfavoravel para a conectividade
na area do polo de integragdo. O entorno imediato é subdividido em 5 areas: Area I, Area II,
Area 111, Area IV e Area V, como mostrou Figura 57, conectadas por passarelas providas de

rampas e escadas fixas.

Também se caracteriza como impacto negativo para a conectividade com outras regioes da
cidade, verificada tanto no PIM Jardim Oceanico, quanto no PIM Madureira. A defasagem
de horarios de atendimento dos servigos integrados (BRT-metrd, ou BRT-trem), somado a
variedade de linhas e servigos ofertados pelo BRT, dificultam o entendimento sobre a utilizagao

dos sistemas, podendo reduzir a atratividade para a integracao o uso do TP.

Sao destaques positivos no PIM Jardim Oceanico as travessias de pedestre semaforizadas,
dotadas de redutores de velocidade, adequadas ao desenho universal ¢ em bom estado de
conservagao, observadas junto aos acessos ao BRT e metrd. Entretanto, em oposicdo a tais
condigdes, estao a presenca de vias de alto fluxo (vias de transito rapido, arteriais e coletoras),
elevado volume de veiculos em circulagdo e, ainda, diversidade e ampla oferta de 4reas para
estacionamento de automoveis, promovendo obstrugdes e podendo comprometer a condi¢do

segura para os deslocamentos nao motorizados (a pé ou de bicicleta).
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No entorno do PIM Madureira também foi identificado sistema viério de alto fluxo de veiculos
(vias de transito rapido, arteriais e coletoras), com entroncamento entre elas, causando
complexidade a gestdo de trafego. Ha travessias de pedestre semaforizadas, adequadas ao
desenho universal, junto aos acessos ao polo de integracao. Entretanto, estas se apresentam em
mau estado de conservacao. Tais condigdes promovem riscos para os deslocamentos a pé e

grande dificuldade para as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

A integracao modal, entre BRT-metro, no PIM Jardim Oceanico, ocorre de forma
confortavel, em 4rea interna e abrigada das estagdes, que contam com escadas fixas, escadas
rolantes e elevadores. Ja no PIM Madureira, a integracio entre os sistemas BRT-trem ¢ feita
através de passarela que atende tanto ao fluxo de usudrios dos sistemas de transporte, quanto
para a travessia de pedestres sobre as vias. Embora esta passarela proporcione acessibilidade,
por contar com rampas nos seus acessos, nao proporciona conforto para os pedestres, pois nao

possui cobertura.

E ampla, e demonstrou ser de alta demanda, a oferta de transportes alimentadores no entorno
imediato do PIM Jardim Oceanico, como também no PIM Madureira. Entretanto, nos 2
polos de integracdo, nao ha abrigos nos pontos de integracao e foi observada diversificada oferta
de transporte irregular por moto taxi, com grande variedade de destinos e tarifas. No PIM
Madureira a integracao ¢ ainda mais dificultada por condigdes desfavoraveis para caminhar
ou pedalar, configurada em entorno formado por rampas e calcadas estreitas, com
pavimentacdo degradada e grande acimulo de residuos solidos e, ainda, pela forte presenga do
comércio irregular nas passarelas e rampas. Também ndo foi verificada comunicagio visual
externa de identificagdo das estacdes dos 2 polos de integracao, ou dos servicos alimentadores.

Tal cenario pode se configurar em reducdo do estimulo a integracao e ao uso do TP.

Foi verificado baixo nivel de estimulo ao transporte sustentavel, caracterizado,
principalmente, pela falta de infraestrutura cicloviaria nas proximidades do PIM Jardim
Oceanico, associado a existéncia de pequeno quantitativo de mobiliario urbano para guarda de
bicicletas instalado junto aos acessos. Entretanto, foi observada a ocupacdo do mobiliario
existente e também a circula¢do de ciclistas no entorno das estagdes, configurando demanda

para o incentivo ao uso do transporte ndo motorizado na integracdo modal.
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Ja no PIM Madureira, nao foi identificado uso do transporte cicloviario no entorno das
estacdes. Nao ha ciclovia ou equipamentos para guarda de bicicletas implantados no local,

tampouco foi identificada possibilidade para sua implantagao.

Em func¢do dos problemas observados no desenvolvimento das analises, propde-se medidas
mitigatorias de implantagdo a curto, médio e longo prazo, e de carater sistémico, dentre as quais

destaca-se algumas.

A Tabela 29 apresenta as medidas de destaque relacionadas a qualidade da infraestrutura,
voltadas a melhoria de fatores de acessibilidade, seguranga, conforto e qualidade do ambiente
construido, assim como propostas direcionadas a ampliacdo da conectividade, acessibilidade,

estimulo a integracdo modal e ao transporte sustentavel.

Nao constam da tabela apresentada a¢des identificadas como de dificil implementagdo. Dentre
elas estdo a revisao dos horarios de operacdo das estagdes, a reducdo da presenca do comércio
irregular, em especial no polo Madureira, ¢ a retirada dos pontos de transporte irregular
posicionados junto aos acessos das estagdes que impactaram, até mesmo, a realizacao das
visitas ao local de estudo. Estes elementos promovem efeitos prejudiciais a mobilidade,
impactam a seguranca dos pedestres e tornam precarias as condigdes de circulacdo nas

passarelas e rampas das estagoes.



Tabela 29: Sintese das propostas — PIM Jardim Oceanico e PIM Madureira

SINTESE PROPOSTAS MITIGADORAS
PIM JARDIM OCEANICO E PIM MADUREIRA

Legenda:
S - a ser aplicada no PIM
D nao aplicavel ao PIM

LOCAL
PIM Jardim Ocednico PIM Madureira A
BRT Jardim . BRT Paulo BRT o
Oceinico Jardim Portela Manaceia e
Ocednico Madureira
MEDIDAS DE CURTO PRAZO - A CARGO DOS AGENTES PRIVADOS
Recuperagdo (retorno a operacgao) Conectividade
perag N perag S Acessibilidade
de elevador de acesso a passarela
Conforto
Reparo das portas de fechamento da S S
plataforma da estacdo cguranga
Revisdo de procedimentos
operacionais, reciclagem e
treinamento de equipes
« Aproximagao dos veiculos do Acessibilidade
bordo da plataforma nas posigdes S S S Seguranga
de embarque e desembarque Conforto
* Manter veiculos estacionados S S Qualidade do ambiente construido
com motores desligados
« Processos de limpeza e
manutengao S S S S S
MEDIDAS DE MEDIO E LONGO PRAZO - A CARGO DOS AGENTES PRIVADOS
Instalacao d ! tos d
nstatagao cos elementos de S S S S S Acessibilidade
acessibilidade
Instalagdo ou recuperagao da
sinalizagdo de alerta no piso das S S S S Seguranca
plataformas
e e s e
P ¢ Qualidade do ambiente construido
Instalacdo de cobertura em areas S Conforto
internas Qualidade do ambiente construido
Substituigdo dos elementos internos,
de informagdo e comunicagdo
visual, de aspecto provisorio ou S S S S
danificados
Incremento de informagdes sobre Integragdo modal
. . S S S
servigos e linhas
Instalagdo dos elementos externos
de comunicagao visual que localizem| S S
e identifiquem as estagdes
MEDIDAS DE CARATER SISTEMICO E MULTIDISCIPLINAR - AGENTES PUBLICOS E PRIVADOS
Restrigao do estacionamento de
veiculos privados nas areas publicas S S Conectividade
de entorno das estagdes Acessibilidade
Gestdo e ordenamento do trafego Seguranga
de veiculos S S Estimulo ao transporte sustentavel
Reforma e adequagéo das travessias Integragio modal
d S
e pedestres
Implantagdo de ciclovias nas ruas de
. S
trafego local
Aumento do quantitativo de Estimulo ao transporte sustentavel
estacionamentos seguros para
o . . S S
bicicletas junto aos acessos as
estagdes
Instalagéo de cobertura em
I da d S S Conforto
passare‘ S esca~ § ourampas de Qualidade do ambiente construido
acesso as estagdes
~ . Conforto
‘Instalac;%o de abflgos nos pont0§ de' S S Qualidade do ambiente construido
integragdo com Onibus convencionais .
Integracdo modal
Fonte: Fonte Propria
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CAPITULO 6

6. CONSIDERACOES FINAIS E SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

6.1 CONSIDERACOES FINAIS

Os sistemas de transporte de média e alta capacidade devem estar conectados a outros modais
de baixa capacidade, e aos modos mais sustentaveis como os deslocamentos a pé e de bicicleta.
Neste contexto os diferentes sistemas tém nas estacdes de transporte parte integrante das
viagens realizadas diariamente, tornando-se centralidades ao se configurarem em polos de

integragao modal (PIM).

Para as analises aqui apresentadas, foram encontradas diferentes condi¢des socioecondmicas e
de uso do solo entre as duas regides que abrigam o PIM Jardim Oceanico — Barra da Tijuca e o
PIM Madureira—Madureira. A regido da Barra da Tijuca, de elevados indices de
desenvolvimento e renda, recebeu o PIM Jardim Oceénico, implantado em éarea de uso misto e
diversificado, quadras pequenas, de baixos niveis de densidade populacional e compacidade. Ja
aregido de Madureira, apresenta baixos indices de desenvolvimento e renda, e tem, no entorno
do PIM Madureira, area de uso misto e diversificado, quadras pequenas, altos niveis de
densidade populacional e compacidade. Os elevados indices socioecondmicos verificados na
Barra da Tijuca se refletem na infraestrutura de transporte, de elevado padrdo construtivo,
implantada no Jardim Oceanico. A mesma semelhanga ocorre em Madureira, onde os baixos
indices socioecondmicos se refletem na baixa qualidade e mau estado de conservacao da

infraestrutura do polo de integragao.

Quanto a densidade populacional e compacidade das regides, se verifica outro tipo de oposigao.
Os baixos indices verificados no Jardim Oceéanico configuram aproveitamento pouco eficiente
dos recursos investidos na implantacdo da rede TMA. Ja4 em Madureira, os altos indices de
densidade e compacidade caracterizam-se como adequados a implantagdo dos sistemas

estruturantes de alta e média capacidade, 14 implantados.

Pesquisas do ITDP com os usuarios de TMA registraram ter havido melhora da qualidade dos

transportes publicos apos implantacdo dos sistemas de BRT, tendo sido também constatado
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incremento real do acesso as oportunidades de emprego e renda, as atividades, bens e servicos
na cidade do Rio de Janeiro, apds sua implantagdo. Comprovando, assim, a relacdo direta entre

acesso ao transporte publico e inclusdo/exclusio social.

Rapidez e reducao do tempo de viagem foram registradas pelos passageiros, na mesma
pesquisa, como aspectos mais positivos da utilizacdo dos servicos dos BRTs Transoeste e
Transcarioca, enquanto conforto fisico ¢ destacado como fator mais negativo, estimulando
propostas destinadas a sua melhoria. J& os usudrios do sistema metroferrovidrio ressaltaram
como fatores de qualidade do TP o curto intervalo entre os trens, confiabilidade,
acessibilidade, conforto e¢ seguranca, ressaltando a relevancia de intervengdes voltadas a

melhoria de tais fatores.

Sao ainda apresentados como resultados das pesquisas com redes TMA, e também verificadas
nas analises desenvolvidas neste estudo, as precarias, e por vezes inexistentes, condigdes para
integracdo com os modos de transporte ndo motorizados, prejudicando o aumento de demanda,

bem como a captagao ¢ a fideliza¢do de novos usudrios para o TP.

Destacam-se como fatores que acrescentam niveis de complexidade para os processos de
planejamento, tomada de decisdo e execugdo de projetos relacionados aos sistemas de
transporte publico do RJ, a gestdo compartilhada entre agentes publicos e privados, tanto na sua
operagdo quanto na gestao, podendo ser agravados por fatores socioecondmicos e por questdes

de uso do solo.

As avaliagoes realizadas nos locais de estudo viabilizaram a proposi¢ao de medidas mitigadoras
identificadas como de responsabilidade dos diferentes agentes envolvidos com a tematica do

TP.

Visando o atendimento a fatores detacados pelos usarios, nas pesquisas realizadas pelo ITDP,
como diferencias de qualidade nos transportes publicos, propde-se medidas direcionadas a
sanar pontos criticos e promover melhorias relacionadas a acessibilidade, seguranca e
conforto. E ainda, com base nas pesquisas consultadas, medidas de estimulo a amplia¢ao da

conectividade, da integracio modal e do estimulo ao transporte sustentavel.
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Como intervengdo de maior urgéncia, esta a recuperagdo e retorno a operagao do elevador de
acesso a passarela da estagdo BRT Jardim Oceanico, garantindo o restabelecimento da
acessibilidade para a travessia da via arterial (Av. Armando Lombardi). Configura-se também
como urgente o restabelecimento do acionamento automadtico das portas de fechamento da
estacdo BRT Manaceia - Madureira, resgatando as condi¢gdes de seguranga para os usuarios do
sistema, evitando seu acesso direto as vias de transito rapido e arterial (Viaduto Negrao de Lima

e via do BRT Transcarioca).

Foram propostas medidas de implantagdo em curto prazo, comuns aos 2 polos de integragao,
no nivel de responsabilidade dos operadores de transporte. Tais medidas estdo relacionadas a
revisdo dos procedimentos, reciclagem e treinamento de equipes dos operadores, visando a
promocdao de seguranca, acessibilidade e conforto proporcionados aos usudrios. Sua
associacao a melhores niveis de informagdo acerca de linhas e servicos em operacao, €

fundamental para a captagdo e fidelizacdo de novos usudrios para o TP.

Ainda no ambito das agdes sob responsabilidade dos operadores de transporte, ha propostas de
implementagao em médio e longo prazo, que acarretam elevados custos para execucao. Dentre
as que buscam o incremento da acessibilidade (acesso universal) estdo a instalacdo dos

elementos ndo identificados nas estagdes que compdem os 2 polos de integracao.

No campo das medidas de carater sistémico e multidisciplinar, que envolvem agentes da
administracdo publica e entes privados, estdo propostas como: instalagdo de coberturas em
passarelas e rampas, instalacdo de abrigos nas conexdes com sistemas alimentadores, gestdo de
trafego e restri¢ao de estacionamento de veiculos privados no entorno imediato das estagoes.
Tais propostas sdo destinadas ao incremento da conectividade, acessibilidade, seguranca,

estimulo a integracido modal e ao transporte sustentavel.

Foi identificada a necessidade de realizacdo de agdes de dificil implementacdo ou que
extrapolam o escopo deste trabalho, que envolvem a Seguranca Publica e a realiza¢do de
campanhas educativas. Sao propostas voltadas a reducao da atuagao do comércio e do transporte
irregulares junto aos acessos as estacdes, orientagdo acerca da conduta adequada dos usudrios

e reducdo do despejo de residuos solidos no ambiente das estagdes. Estes elementos obstruem
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o fluxo e impactam a seguranca dos pedestres, podendo reduzir o estimulo ao uso do TP e

promover efeitos prejudiciais a mobilidade.

Todas as medidas sugeridas tiveram como prop6sito o incentivo ao uso do transporte publico
e, como consequéncia, a promogdo da mobilidade sustentavel. E desejavel que as analises aqui
desenvolvidas sejam utilizadas como insumo para subsidiar projetos de melhoria dos locais
estudados, ou para programas de expansao dos sistemas de transporte observados. Tais analises
e propostas poderao também ser uteis como fonte de dados para estudos da area de mobilidade
urbana, dos setores técnico ou académico, que tenham como objeto a mesma regido, ou ainda,

para comparag¢ao entre dados similares apropriados em outros polos de integragao.

6.2 SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Como trabalhos futuros se sugere a revisdo da metodologia aqui aplicada visando sua
padronizagdo para possivel utilizagdo dos setores publico ou privado em avaliacdes de outros

polos de integracao entre sistemas de transporte de grandes centros urbanos.

E indicada a ampliagio do escopo de anélise desta pesquisa, alcancando a avaliacdo dos fatores
de qualidade relacionados aos servigos prestados pelos operadores de transporte. Como também
se sugere a aplicacao de entrevistas para registro da percepcao dos usuarios em complemento

as analises aqui realizadas.

Também ¢ necessario incorporar experiéncias bem-sucedidas de parcerias entre os setores
publico e privado com envolvimento da sociedade civil, de forma a estabelecer uma
metodologia que viabilize a implementagdo de agdes de melhoria da qualidade da infraestrutura

de transportes, no recorte territorial das estacdes de integragao.

Dentro da area metodoldgica, ¢ sugerido desenvolver indicadores que quantifiquem os fatores
de qualidade avaliados de forma a estabelecer niveis de priorizagdo para as intervengdes
propostas, assim como desenvolver indicadores para avaliagao dos resultados obtidos ao longo

do tempo.
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No campo da governanga, € possivel desenvolver estudos que apontem procedimentos de gestao
para organizacdo da atuacdo sistémica e multidisciplinar destinada a implementacdo de agdes

estratégicas necessarias a promog¢ao da mobilidade urbana.
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ANEXO A - PROJETOS ARQUITETONICOS DAS ESTACOES DE TRANSPORTE

Planta baixa, planta de cobertura e corte — estagdo tipo do sistema BRT

Fonte: LACERDA JUNIOR et al, 2016

Especificagdes de iluminagdo e ventilagdo das esta¢cdes de BRT

Fonte: LACERDA JUNIOR et al, 2016
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Estacdo BRT Transoeste Jardim Oceanico — planta baixa nivel mezanino
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Fonte: Casa Civil, 2016; PCRJ-SMTR, 2016, adaptado pelo autor

Estagdo BRT Transoeste Jardim Oceanico — planta baixa nivel plataforma
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Fonte: Casa Civil, 2016; PCRJ-SMTR, 2016, 2016, adaptado pelo autor
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Estagdo Metrd Linha 4 Jardim Oceanico — planta baixa nlvel mezanino
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Fonte: Casa Civil, 2016; PCRJ-SMTR, 2016, adaptado pelo autor

Estacdo BRT Transcarioca Manaceia— planta baixa nivel plataforma
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Fonte: Jozé Candido Arquitetos Associados, 2017, adaptado pelo autor
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Estagdo BRT Transcarioca Manaceia — planta baixa nivel mezanino
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Fonte: Jozé Candido Arquitetos Associados, 2017, adaptado pelo autor

Estagdo BRT Transcarioca Manaceia - se¢do longitudinal
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Fonte: Jozé Candido Arquitetos Associados, 2017, adaptado pelo autor

Estacdo BRT Transcarioca Manaceia - se¢do transversal
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Estagdo ferroviaria Madureira — planta baixa mezanino
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Fonte: http://www.supervia.com.br, 20 ago. 2017, adaptado pelo autor
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