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RESUMO

MARCOLINI, Sergio. Ambiente Urbano e Geragao de Viagens: Niterdi, um Estudo de
Caso, Rio de Janeiro, 2011. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Engenharia
Urbana) - Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2011.

As relagbes entre o ambiente urbano e geragédo de viagens € um tema ainda
pouco explorado no Brasil. Neste trabalho, que toma a cidade de Niteréi como
Estudo de Caso, é desenvolvida Pesquisa de Campo onde se aplica uma
metodologia para a obtengdo da distribuicdo modal e das taxas de geragédo de
viagens em condominios residenciais localizados em cinco areas do municipio com
diferentes padrdes de uso e ocupagao do solo.

As analises dos resultados da Pesquisa de Campo apontam que fatores como
Densidade, Tipologia das Edificagbes, Uso do Solo, Desenho Urbano e a
Acessibilidade ao Sistema de Transportes tem grande influéncia sobre a geragao e a
distribuicdo modal de viagens de base residencial.

Palavras Chave: Geragdo de Viagens, Modelos de Ocupacdo do Solo,
Planejamento Urbano, Planejamento de Transportes, Pélos Geradores de Viagens.
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ABSTRACT

MARCOLINI, Sergio. Ambiente Urbano e Geragao de Viagens: Niterdi, um Estudo de
Caso, Rio de Janeiro, 2011. Dissertacdo (Mestrado Profissional em Engenharia
Urbana) - Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2011.

The relationship between the urban ambient and the trip generation is a topic
not yet well explored in Brazil. In this work, that takes Niterdi as the case of study, a
research is developed applying a methodology to obtain the modal distribution and
the trip generation rates in residential areas located in five different city regions with
different patterns of use and land occupation. The analysis of the results from the
research, points that factors as density, building typology, land use, urban design and
the accessibility to the transportation system have a great influence on the modal
distribution and on the trip generation in residential areas.

Keywords: Trip Generation, Models of Land Use, Urban Planning, Transportation
Planning, Trip Generation Centers.
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1 INTRODUGAO

“T&0 acabando com Icarai. E sé prédio, prédio, prédio... Aonde isso
vai parar mogo? Olha o transito! E o esgoto, tem estrutura pra isso?”

(Idosa alarmada com o inicio de mais uma obra em Icarai)

1.1 O PROBLEMA

Nos ultimos anos, o mercado da construgao civil no Brasil tem apresentado
expressivo crescimento. Ao lado de aspectos positivos, como a geragdo de
empregos e a maior oferta de habitagdes, o boom imobiliario tem causado também
muita apreensao, como fica evidente na frase acima, colhida por acaso numa rua de
Niteroi. Estas preocupacdes estdo relacionadas com os efeitos negativos que o
crescimento das cidades tem sobre a qualidade de vida no meio urbano. Além de
aspectos ambientais, como a poluicdo, o nivel de ruidos e a supressao de
vegetacdo, questiona-se a capacidade da infraestrutura instalada e da rede de
servicos publicos para atender ao aumento da demanda decorrente do incremento
populacional. Esta preocupacao € muito presente quando se discute os impactos
gue novos empreendimentos causam no sistema viario e os problemas relacionados
aos congestionamentos no transito, que sdo geralmente atribuidos a falta de
planejamento e ao crescimento desordenado.

De fato, as cidades brasileiras apresentaram crescimento explosivo durante o
século XX, especialmente no periodo em que se consolidou a industrializagdo da
economia, entre 1930 e 1980. Nesta fase, quando ocorreu um formidavel movimento
migratorio do campo para as cidades, o chamado éxodo rural, o pais deixou de ser
predominantemente agricola para se tornar majoritariamente urbano. Durante
décadas, algumas cidades, principalmente nas regides metropolitanas,
apresentaram altissimas taxas de crescimento. A década de 1970 marca esta
decisiva transformacgao do pais, de rural para urbano, constatada, para surpresa de
muitos, nos resultados do Censo Demografico de 1980. Esta constatagao, na época,
ndo deixou de gerar certa polémica nos meios académicos. Questionava-se o
critério que estabelecia a diferenciacdo entre rural e urbano, em especial, as
situagdes intermediarias, quando o meio rural se confundia com o urbano (SANTOS,
1987).



Evidentemente, as cidades ndo estavam preparadas para receber tamanho
contingente populacional. Nao havia emprego, habitagdo, transporte ou servigos
publicos que pudessem atender a uma demanda sempre crescente. Como se
costuma dizer, as cidades “incharam”. Esse crescimento acelerado teve tragicas
consequiéncias: nas periferias, surgiram assentamentos precarios, sem qualquer
infraestrutura; nas encostas e nas margens dos rios, areas impréprias a ocupagao,
cresceram favelas; e nas regibes ja consolidadas, bem servidas de servigos
publicos, ocorreu o adensamento, em alguns casos exagerado, por meio da
verticalizagédo das edificagdes.

Contraditoriamente, € neste mesmo periodo que o planejamento urbano se
afirma como ciéncia, com a pretensdao de promover o ordenamento do territério e
orientar o desenvolvimento urbano. Entretanto, com raras exceg¢des, as propostas
tedricas da nova ciéncia nao se traduzem em planos bem estruturados, definidores
de uma politica de desenvolvimento urbano coerente. Na maioria das cidades, os
planos urbanisticos, quando chegaram a ser elaborados, recomendavam propostas
impossiveis de serem aplicadas as situagdes reais, por falta de instrumentos e
recursos (SANTOS, 1987). Enquanto isso, as cidades cresciam de forma vertiginosa.

O planejamento urbano € introduzido no Brasil, na pratica, através de
legislagcdes parciais, como cdédigos de obras, codigos de posturas, leis que
regulamentam os parcelamentos, leis de zoneamento, projetos de alinhamento de
logradouros e, em algumas cidades, planos diretores. Toda esta legislagdo é
adotada pelas cidades brasileiras num periodo de crescimento acelerado e sob a
influéncia do modernismo, que se afirma como ideologia dominante no planejamento
urbano em meados do século XX. A teoria entdo preconizada rejeita a cidade antiga
e 0 espacgo urbano da rua tradicional, chamada de rua-corredor, e concentra sua
atencao no edificio isolado. Entre os principios basicos do modernismo, pode-se
citar o rigido zoneamento, que separa os diferentes usos do solo; a valorizagao do
edificio alto e isolado das divisas do lote, que permite melhor insolagao e ventilagao;
e a prioridade dada no planejamento dos transportes ao sistema viario, que deve ser
hierarquizado, de modo a separar o trafego rapido do trafego local. Estes principios,
embora hoje bastante contestados, estdo muito consolidados na legislagcao

urbanistica e continuam a exercer enorme influéncia no planejamento das cidades.



Para Gehl (2010), urbanista contemporaneo preocupado com a
sustentabilidade e a vitalidade das cidades, é preciso reverter esta tendéncia: “Se for
pedido a uma equipe de planejadores para radicalmente reduzir a vitalidade entre
edificios, eles ndo encontrariam um método mais eficaz do que usar os principios do
planejamento modernista.” (GEHL, 2010, p. 4)

Ja nos anos oitenta, estes principios comecam a ser revistos. O zoneamento
rigido e a altura dos edificios sdo bastante questionados, sob a luz da contundente
critica feita por Jacobs (2000) em sua obra fundamental, Death and Life in the Great
American Cities. O planejamento dos transportes também tem seu foco
redirecionado, dos investimentos no sistema viario para investimentos em redes de
transporte de massa. As questdes ambientais e a preservacdo de prédios e
ambientes de valor histérico entram em pauta e assumem, cada vez mais,
importancia crucial no planejamento urbano. Contudo, as alteragbes na legislagao
urbanistica se dao gradualmente e de forma descontinua, na medida em que novos
paradigmas, ou novos modismos, vao aparecendo.

Nas ultimas décadas do século XX as cidades brasileiras enfrentam ainda
outro grave problema: a falta de recursos para investimentos em infraestrutura
decorrente do esgotamento do modelo de desenvolvimento econédmico baseado no
endividamento publico. O pais para de investir, envolvido pela crise fiscal, pela
hiperinflacao, pela crise do Estado. Diante da falta de empregos no setor formal e da
falta de uma politica habitacional, cresceram as favelas, o mercado de trabalho
informal e a criminalidade. Até o setor de transportes foi atingido pela informalidade:
vans e moto-taxis surgiram em todas as cidades.

Por outro lado, nas ultimas décadas, nao se repetiram as elevadas taxas de
crescimento demografico caracteristicas do periodo anterior. Algumas cidades de
porte médio, ou localizadas na periferia das regides metropolitanas, como o caso de
Macaé, Itaborai e Marica, no Estado do Rio de Janeiro, ainda apresentam elevadas
taxas de crescimento, porém, cidades mais préximas do nucleo metropolitano, como
€ o0 caso de Niterdi, tiveram significativa redugdo nas taxas de crescimento nos
ultimos trinta anos. Como se observa na Tabela 1, a partir da década de 1980, a
taxa de incremento populacional comeca a cair, tendéncia que se confirma nas

décadas seguintes.



Tabela 1 — Taxa de crescimento anual da populagéo de Niterdi

Populagao de Niter6i (1910 - 2010)

Anos 1910 1920 1940 1950 1960 1970 1980 1991 2000 2010

Populagéo (Ab80.000| 86.238 142.407 186.309 245.467 324.24¢ 397.13% 436.15% 459.45] 487.32]

Tx. De

. - 0,8 2,5 2,7 2,8 2,8 2,0 0,9 0,6 0,6
Crescimentd

Fonte: PMN/ Subsecretaria de Ciéncia e Tecnologia; IBGE, Censo Demografico 2000.

Porém, deve-se observar que o crescimento das cidades néo ¢ homogéneo. E
muito comum que bairros menos valorizados entrem em processo de decadéncia e
percam populagao para outros bairros mais dindmicos. Em Niterdi, enquanto bairros
tradicionais de ocupagao mais antiga e consolidada nas regides Norte e Praias da
Baia apresentaram taxas de crescimento negativas, as areas de expanséao urbana,
como a Regido Oceénica e Pendotiba, tiveram expressivo aumento populacional.
Todavia, existem variagdes internas as regides. Na Regido das Praias da Baia, o
Centro perde populagédo, enquanto Icarai tem apresentado grande dinamismo,
especialmente nos ultimos anos.

Este dinamismo, caracterizado por grande numero de langamentos
imobiliarios, faz parecer inverossimil os resultados do ultimo censo demografico, que
mostra modesto crescimento da cidade. Dados divulgados pela Associagdo das
Empresas do Mercado Imobiliario - ADEMI mostram que, somente em 2010, foram
lancados em Niteroi 28 empreendimentos, residenciais ou comerciais, totalizando
mais de 3000 unidades, gerando aproximadamente 25 mil empregos e mais de R$
66 milhdes em impostos. Bairros como Icarai e Inga, que apresentam melhor
infraestrutura de comércio, transporte e servicos, sdo 0os mais procurados para
moradia, mas dirigentes do setor imobiliario apostam que, para os proximos anos, a
Regido Oceénica e Pendotiba deverdo concentrar os principais langamentos. Santa
Rosa e Charitas também s&o lembrados como boas op¢des (MOTA, 2010).

Esta tendéncia de crescimento do mercado de imdveis, saudada com
entusiasmo pelos dirigentes do setor, € vista com muita apreensao por grande parte
da populagao, que responsabiliza a “especulagao imobiliaria” pelo “caos no transito”.
O raciocinio é légico: cada novo edificio representa mais algumas dezenas de novos

carros no ja saturado sistema viario da cidade. Representantes do setor imobiliario



contra-argumentam que o crescimento da frota de veiculos do municipio ndo é
resultado apenas da construcdo de novas moradias, mas consequéncia das
facilidades introduzidas no financiamento de automéveis e do aumento da renda da
populagao.

De fato, o crescimento da frota de automdveis € muito superior ao da
populacdo. Enquanto o crescimento populacional apresenta tendéncia de
estabilizagdo, com taxas de 0,6% ao ano nas duas ultimas décadas (Tabela 1), a
frota de automodveis cresce a taxas da ordem de 5% ao ano nos ultimos anos
(Tabela 2). O que se observa em Niteroi, a exemplo de outras cidades brasileiras, é
0 aumento da taxa de motorizagéo, definida como o numero de veiculos por 100
habitantes, tendéncia que deve ser mantida nos préoximos anos, diante da
perspectiva de crescimento econbmico e da melhoria na distribuicdo da renda,
fendbmeno ja observado na ultima década. Pesquisa da Fundacao Getulio Vargas —
FGV, baseada em dados do ultimo censo demografico, aponta Niter6i como o
municipio brasileiro com a maior concentracao de pessoas nas classes econdmicas

A e B, o que reforga este argumento (NERY, 2011).

Tabela 2 — Crescimento da Frota de Veiculos de Niteroi

CRESCIMENTO DA FROTA DE NITEROI
Anos 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Frota (Abs.)68714178779183238186566190379196082046541388%225692368;
Tx. Crescimente (%) 6,0 25 18 20 30 44 45 55 49

Fonte: DETRAN RJ

Ha que se considerar, também, que o0 que causa impacto no sistema viario
nao é a posse de automodvel, mas o seu uso. A este respeito, observa-se que a
populacgéo residente em locais com pouca oferta de transporte publico e distante dos
locais de trabalho tende a usar o automével mais intensamente nos seus
deslocamentos diarios.

O debate é interessante e merece ser melhor investigado e quantificado.
Afinal, qual € o impacto que o recente boom imobiliario tera no sistema viario da
cidade? O crescimento da frota de veiculos é realmente descolado do crescimento

imobiliario? Como o crescimento de cada bairro impacta o sistema viario da cidade?



Existe alguma diferenga no impacto gerado por bairros mais densos, de crescimento
vertical, e bairros menos densos, de ocupacao horizontal? Qual sera a tendéncia de
crescimento da cidade? O crescimento se dara em bairros verticais, mais
compactos, ou em bairros horizontais, nas areas de expansdo urbana? Que
caracteristicas da cidade influem no maior ou menor uso do automdével como meio
de transporte? O uso do solo tem influéncia no modo de transporte utilizado pela
populagdo? Que influéncia o uso do solo tem sobre o sistema de transportes? E
como o sistema de transportes influencia o uso e ocupacgéo do solo?

Evidentemente, este trabalho ndo tem a pretensdo de apresentar respostas
conclusivas para todas estas questdes, mas pretende discuti-las, langando alguma
luz sobre o tema, através de pesquisa bibliografica, em que a experiéncia de outros
paises sera estudada, e de pesquisa de campo, onde a cidade de Niterdi sera objeto
de estudo, como exemplo da realidade brasileira.

1.2 OBJETIVOS E HIPOTESE DO TRABALHO

Este projeto de pesquisa tem por objetivo investigar as relagdes que existem
entre o ambiente urbano e a mobilidade na cidade de Niteréi e definir taxas de
geragdao de viagens, para automoveis, pedestres e transporte publico, para
condominios residenciais localizados em diferentes regides da cidade. Como
objetivo geral, pretende-se avaliar, por meio das taxas obtidas, como esses
assentamentos impactam o sistema viario da cidade. Esses condominios ser&o aqui
tratados como Pdlos Geradores de Viagens - PGVs, levando-se em consideragéo a
caracteristica difusa do uso residencial. Embora, isoladamente, um edificio
residencial de porte médio possa nao ser considerado, pela legislagdo em vigor, um
PGV, o impacto causado por varios prédios na mesma regido sera, certamente,
equivalente a um PGV. Em Niterdi, s6 é considerado PGV empreendimentos com
mais de 25000 metros quadrados de area construida. Outros municipios adotam
outros critérios, mas nunca se considera o efeito conjunto de diversas edificagdes.
Os empreendimentos sdo sempre considerados isoladamente.

Partindo da premissa que o ambiente urbano tem influéncia na quantidade e
no modo de geragcdo de viagens, pretende-se estimar a geragao de viagens em

condominios residenciais levando-se em conta esta caracteristica.



Especificamente pretende-se estudar a influéncia que a tipologia das
residéncias e fatores locacionais tem sobre as taxas de geragédo de viagens e na
distribuicdo modal em assentamentos residenciais que possam ser relacionados aos
seguintes fatores: densidade residencial, uso do solo, desenho urbano e
acessibilidade ao sistema de transporte publico.

Acioly e Forbes (1998), em seu estudo sobre a densidade das cidades,
formularam a hipotese de que o uso do automoével € menor em cidades mais
densas. Eles formularam este principio na suposicdo de que a dificuldade de
locomogéo viaria, a falta de estacionamento, a alta acessibilidade aos transportes
publicos e o atendimento as necessidades basicas das pessoas dentro de um raio
de distancia facilmente coberto a pé, induzissem os moradores de bairros com alta
densidade e diversidade de usos do solo a usarem menos o automovel. Esta
suposi¢ao € bastante intuitiva, porém, precisa ser comprovada, uma vez que 0s
pesquisadores citados nao o fizeram, pois seu notavel trabalho sobre a densidade
urbana tinha outros objetivos.

Outros pesquisadores, como Peter Calthorpe (1993), Todd Littman (2003),
Cervero (2008), James Daisa e Terry Parker (2009) vem pesquisando modelos de
uso e ocupacao do solo que levam em consideragao estes fatores, como é o caso
do Transit Oriented Development - TOD, do Smart Growth, ou ainda do Urban Infill
Land Uses. Estas pesquisas confirmam, para a realidade norte-americana, que
algumas dessas caracteristicas, como a proximidade de estagcbes de transporte, uso
do solo misto, desenho urbano amigavel a pedestres e ciclistas, ao lado de
densidades mais elevadas e menores distancias em relagcdo ao CBD (Central
Business District) contribuem para a redugdo da dependéncia em relagdo ao
automovel.

Projetos de pesquisa patrocinados pela Uniao Européia (2003) concluem que
densidades mais elevadas e o uso misto, quando combinados com medidas de
restricdo ao uso do automovel, tem efeito positivo na redugéo das viagens por esse
modo.

Na analise da influéncia do ambiente construido na geragao de viagens nao
motorizadas para a cidade de Bogota (CERVERO et al, 2009) sdo adotados como
fatores de influéncia os cinco “Ds”: Density; Diversity; Design; Distance to Transit; e

Destination Acessibility.



A presente pesquisa, a exemplo das anteriormente citadas, pretende
demonstrar que diferentes padrdes de uso e ocupagao do solo tem significativa
influéncia sobre o comportamento das pessoas em relacdo a mobilidade, dando
origem a diferentes padrdes de geracdo de viagens e diferentes distribuicées
modais. Especificamente, pretende-se investigar se o numero de viagens por
automoével diminui na medida em que as cidades tornam-se mais compactas, com
uso do solo diversificado, desenho urbano amigavel a pedestres e ciclistas e
dotadas de alta acessibilidade ao sistema publico de transportes.

Para se alcancgar este objetivo, devera ser investigada, para a realidade
brasileira, a seguinte hipdtese: as taxas de geragao de viagens por automovel seréo
mais altas em bairros que apresentem caracteristicas chamadas, nas pesquisas
acima referidas, de SPRAWL, isto é: tipologia construtiva horizontal (casas isoladas);
baixa densidade residencial; uso exclusivamente residencial; desenho urbano de
influéncia modernista; e baixa acessibilidade ao sistema publico de transportes. Por
consequéncia, serdo relativamente mais baixas as taxas de geragao de viagens por
automovel em bairros com caracteristicas opostas, isto €, de TOD: tipologia
construtiva vertical (prédios de apartamentos); alta densidade; uso do solo misto;
desenho urbano tradicional com quadras pequenas e retangulares; e alta
acessibilidade ao sistema publico de transportes.

Para a verificacdo da hipdtese apresentada foi necessario realizar pesquisa
de campo para definigdo de parametros relativos a geragcado de viagens e a sua
distribuicdo modal, tais como taxas de geragdo de viagens por cada modal para
diferentes regides da cidade de Niterdi, relacionadas aos fatores ja mencionados.

Essa pesquisa de campo, que foi coordenada pelo autor, contou com a
participacdo da equipe técnica da NITTRANS, sociedade de economia mista
responsavel pelo planejamento do transito e do transporte em Niterdi. O resultado da
pesquisa de campo, além de servir como base de dados para esta dissertacéao,
constitui um documento a parte, um Caderno Técnico, com muitos dados que
extrapolam os objetivos aqui mencionados e que poderdo servir como base de
consulta para outras pesquisas ou trabalhos técnicos nesta area.



1.3 JUSTIFICATIVA

As cidades costumam apresentar grandes variagbes nos padroes de uso e
ocupacao do solo. Geralmente existe um nucleo central, onde ocorrem maiores
densidades populacionais, tendéncia a ocupacao em edificagbes multifamiliares
verticalizadas e grande diversidade de usos; e uma periferia, ou suburbio, onde os
lotes sdo maiores, a ocupacao do territério € horizontal, as edificacbes sao
unifamiliares, as densidades sao baixas e o0 uso residencial € predominante.

O processo de urbanizagao que ocorreu no século XX, especialmente apos a
Segunda Guerra Mundial, levou a dispersao da populagdo pelo territorio. O
crescimento desmedido dos suburbios fez surgir, em todos os continentes, imensas
metrdpoles onde a ocupacédo em baixa densidade torna a populagédo extremamente
dependente do automével, que, em alguns casos, € o unico meio de transporte
disponivel. Este fendbmeno, conhecido como SPRAWL, é caracteristico das cidades
norte-americanas, porém, esta se reproduzindo, em maior ou menor escala, por todo
o planeta.

Mais recentemente, muitas cidades norte-americanas tem adotado politicas
com o objetivo de reverter essa tendéncia, incentivando projetos habitacionais com
maiores densidades, localizados em areas centrais ou nas proximidades de
estacdes de transporte publico. Novas correntes do urbanismo como o new
urbanism, smart growth ou o transit oriented development - TOD dao suporte teorico
a essas tendéncias.

No Brasil, o suburbio tem caracteristicas muito diferentes do norte-americano
e a dependéncia em relagdo ao automoével ndo é, ainda, tdo acentuada. Isto ocorre
pela enorme diferenca de renda entre a populacdo dos dois paises, porém, nas
areas suburbanas ocupadas pela classe média brasileira, especialmente nos
condominios fechados, o estilo de vida dependente do automével é muito
semelhante ao observado nos suburbios norte-americanos.

Alguns estudos realizados na Ameérica do Norte, tais como os de Peter
Calthorpe (1993), Todd Littman (2003), Cervero (2008), James Daisa e Parker
(2009) mostram que as taxas de geragao de viagens por automoével sdo menores em
areas centrais, ou localizadas nas proximidades de estacdes de transporte publico.

Também na Europa existem estudos a este respeito, como o que estuda as relagdes



entre uso do solo e producdo de viagens em Madrid (LEANIZ et all, 2008). Na
América Latina, existem estudos na Argentina (RIERO e GALARRAGA, 2011) e na
Coldmbia (CERVERO et al, 2009) que tratam da influéncia do uso do solo nas
viagens a pé. No Brasil, o tema é ainda pouco explorado. Amancio (2005) pesquisou
a relagao entre forma urbana e viagens a pé na cidade de Sao Carlos — SP;
Larranédga et al (2009) também pesquisaram, em Porto Alegre, os fatores que
afetam as decisdes individuais de realizar viagens a pé; Fernandes et al (2008),
realizaram pesquisa de campo em Olinda, Pernambuco, para comparar a geragao
de viagens em dois bairros com diferentes caracteristicas relativas a ocupacgao
territorial; Grieco (2010) realizou pesquisa semelhante em Niterai.

Este trabalho tem a pretensdo aprofundar a pesquisa iniciada por Grieco
(2010) e oferecer uma pequena contribuicao para a compreensao do fendbmeno em
Niterdi, aplicando a metodologia do Institute of Transportation Engineer — ITE, com
pequenas adaptagbes, para se estimar taxas de geragdo de viagens em
condominios residenciais do municipio. Este estudo levara em consideracdo as
diferencas do modelo de uso e ocupagao do solo de diferentes regides de Niterdi,
seguindo na mesma linha dos estudos feitos por Cervero (2008), Littman (2003) e
Grieco (2010).

Especificamente, pretende-se comparar o modelo de ocupacgao predominante
nas areas de expanséao da cidade, Pendotiba e Regido Oceanica, onde predomina a
ocupacgao do tipo SPRAWL, com o modelo de ocupagcao de bairros tradicionais,
como o Centro, Santa Rosa e Icarai, onde predomina o modelo do tipo TOD. Uma
vez determinadas essas caracteristicas e as taxas de geragdo de viagens
correspondentes a cada modelo de ocupacéao, pode-se estimar o impacto que cada
modelo tera sobre o sistema viario da cidade.

Destarte, os resultados deste trabalho poderdo oferecer uma contribuigdo
para um debate mais amplo, que esta muito presente cidade e é preocupacao
generalizada de seus moradores, como demonstra a pergunta que deu origem a
esta dissertacéo, ou seja: “aonde isso vai parar, mogo?”

Esta preocupacédo esta ligada a um problema muito amplo e atual: a
sustentabilidade das cidades. Esta dissertacdo ndo tem a pretensao enveredar por
este tema, mas apenas oferecer uma contribuicdo, uma base de dados que podera

ser util nesta discussdo. Uma ferramenta a disposicdo de pesquisadores e de
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tomadores de decisdes sobre os modelos de ocupagao do solo mais convenientes
para a cidade.

Assim, coerentemente com os requisitos de um mestrado profissional, este
trabalho pretende deixar como contribuicdo, uma razoavel base de dados sobre a
geracao de viagens em condominios residenciais. Esta base de dados, constante no
Anexo, sera também um produto independente dessa dissertagdo e constituira um
Caderno Técnico a disposicao de outros pesquisadores e profissionais interessados
no tema. A base de dados que estara disponivel no Caderno Técnico devera ser util,
sobretudo, aos técnicos que se dedicam a elaboragdo de Estudos de Impacto no
Sistema Viario.

Nestes estudos, necessarios para a analise e aprovacdo pelas
municipalidades de pdlos geradores de viagens, as viagens produzidas ou atraidas
pelos empreendimentos sdo estimadas com base em modelos de geragcédo de
viagens. Evidentemente, esses modelos se aplicam a realidade onde foram gerados.
Contudo, nos municipios onde nao existem estudos a este respeito adotam-se taxas
calculadas para outros municipios. No Brasil, geralmente sdo usadas as equacgdes
obtidas pela Companhia de Engenharia de Trafego de Sdo Paulo — CET-SP, que ha
muitos anos realiza pesquisas sobre o tema e publica Boletins Técnicos onde estéo
disponiveis dados sobre geragdo de viagens para diversos tipos de usos do solo
baseados na realidade de Sao Paulo. Este procedimento, quando aplicado em
outras cidades, pode ocasionar grandes distorcbes nas previsdes de viagens
geradas, o que compromete bastante a confiabilidade dos resultados.

No caso de empreendimentos habitacionais, as referéncias sao ainda mais
escassas, sendo normalmente adotadas as taxas obtidas em pesquisas realizadas
na América do Norte, sendo o Institute of Transport Engineers — ITE a principal fonte
de informacgdes. Porém, a metodologia adotada pelo ITE, apesar de considerar
diferentes usos do solo e diferentes tipologias construtivas, ndo considera as
diferencas no padrdo de uso e ocupagdo do solo da regido em que o
empreendimento pesquisado esta inserido. Ao contrario, os estudos apresentados
nas publicagdes do I/TE privilegiam assentamentos localizados em suburbios, o que
tende a super dimensionar estas taxas.

O Caderno Técnico, ao apresentar taxas de geragédo de viagens que levam

em consideracgao fatores de uso do solo da regido em que o empreendimento esta
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inserido, devera ser uma ferramenta muito Util aos técnicos e pesquisadores que se

dedicam ao tema.

1.4 METODOLOGIA

A pesquisa foi desenvolvida em duas etapas: pesquisa bibliografica e
pesquisa de campo. Na pesquisa bibliografica, que constitui o referencial teorico,
sdo estudados os antecedentes histéricos que levaram as formas de
desenvolvimento urbano atual, tido como cadtico; a reagdo as aglomeragbes da
cidade industrial; 0 advento do urbanismo como ciéncia; a dicotomia cidade / campo;
a teoria modernista de planejamento urbano, o zoneamento funcional e por
densidades; a expansao da cidade rumo aos suburbios; a disperséo territorial da
populacdo — SPRAWL — e a consequente dependéncia excessiva do automovel para
a mobilidade das pessoas no meio urbano. Ainda com referéncia ao controle do uso
do solo, foi abordado o tema das novas tendéncias tedricas no planejamento urbano,
conhecidas como SMART GROWTH e TRANSIT ORIENTED DEVELOPMENT —
TOD, que buscam a sustentabilidade das cidades através da melhor adequagao
entre uso solo e transportes, no sentido de favorecer viagens por meios nao
motorizados ou por transporte publico e pela reducédo da dependéncia do automovel
para a mobilidade urbana.

Em seguida, a revisdo bibliografica aborda a teoria do planejamento de
transportes, com foco no estudo da geragéo de viagens; nos métodos de previsao
de viagens e, especialmente, no método do Institute of Transportation Engineers —
ITE, que foi utilizado na pesquisa de campo. Sédo estudadas as relagdes entre uso
do solo e transportes e os polos geradores de viagens.

A pesquisa de campo busca comprovar, para a realidade brasileira, o que
pesquisadores como Cervero (2008) e Littman (2003) verificaram para a realidade
norte-americana, isto é: que o modelo de uso e ocupacgédo do solo do tipo TOD
apresenta taxas de geracao de viagens por automovel menores que o modelo de
uso e ocupagao do solo do tipo SPRAWL, caracteristico do suburbio norte-
americano.

Apesar das enormes diferencas entre os modelos de ocupagcao urbana

caracteristicos das cidades norte-americanas e as cidades brasileiras, pode-se fazer
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um paralelo, trazendo para a realidade brasileira os conceitos de TOD e SPRAWL e,
no ambito desta pesquisa, estabelecer relacbes entre bairros que apresentem
caracteristicas de um ou do outro modelo de ocupacéo.

Estes dois modelos de ocupagao urbana sédo faciimente identificados em
Niterdi, onde a Regido das Praias da Baia e a Regido Norte podem ser consideradas
como modelos de ocupagao correspondente ao TOD; enquanto a Regido Oceénica
e a Regidao de Pendotiba podem, da mesma forma, ser consideradas como
correspondentes ao modelo SPRAWL. O capitulo 4, referente a evolugéo urbana da
cidade mostra as caracteristicas de cada regido da cidade.

Para a realizagdo da pesquisa a cidade foi dividida em Zonas de Trafego,
regides relativamente homogéneas com relacdo aos fatores que, teoricamente,
teriam influéncia na geracao e na distribuicdo modal de viagens. Esta divisdo levou
em consideragao, além das regides de planejamento definidas no Plano Diretor da
cidade, a renda e a densidade residencial, que foram considerados como os
principais fatores para definigdo das Zonas de Trafego. Os demais fatores
anteriormente mencionados, a tipologia construtiva, a diversidade de usos, o
desenho urbano e a acessibilidade ao sistema publico de transportes foram
considerados para efeito da caracterizagdo da zona de trafego como do tipo
SPRAWL ou TOD.

A metodologia do ITE, com algumas adaptagdes, foi adotada para a
realizacao da pesquisa de campo. Essas adaptacdes foram necessarias para se
obter alguns dados que n&o séo contemplados pela metodologia do /TE, como, por
exemplo, a distribuigdo modal das viagens. Foram pesquisados, no minimo, seis
condominios residenciais em cada zona de trafego, o que permitiu, de acordo com a
metodologia do ITE, o estabelecimento de equacgdes de regressao para cada zona.
Foram escolhidas como variaveis independentes o numero de unidades residenciais
e o numero de vagas de estacionamento. No capitulo 5, que trata da metodologia da
pesquisa de campo, estas decisdes metodoldgicas sao explicadas.

A pesquisa foi realizada em dias uteis, no horario de 6:00 as 20:00 horas e se
constituiu de contagem e de entrevistas. Na contagem foram computados todos os
movimentos de entrada ou saida dos condominios, seja de veiculos ou de pessoas.
Para as entrevistas foi aplicado um breve questionario com perguntas sobre origem

e destino; modo de transporte; e finalidade das viagens. Para efeito desta
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dissertacéo, apenas a geragao de viagens e sua distribuigdo modal sdo importantes,
entretanto, foram incluidas perguntas sobre origem, destino e finalidade, pois estes
dados poderao ser importantes para outros trabalhos. Como ja mencionado, a
pesquisa de campo, que consta nesta dissertacdo como Anexo, constituira também
um produto independente, que podera ser utilizado em outras pesquisas.

A hipétese sera verificada pela comparagdo dos resultados obtidos na
pesquisa de campo para as Zonas de Trafego consideradas do tipo SPRAWL,
Regido Oceanica e Pendotiba, com as Zonas de Trafego consideradas como TOD,
Icarai, Centro e Santa Rosa. Os dados referentes a Zona de Trafego Pendotiba
foram colhidos de pesquisa realizada por Grieco (2010), que também adotou a

metodologia do ITE para obter a taxa de geragao de viagens por automoveis.
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1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

A presente dissertacdo, dividida em seis capitulos € um anexo, tem a

seguinte estrutura basica:

i I. 0 PROBLEMA 1
v

ILREFERENCIAL TEORICO .ESTUDO DE CASO RAEHEXC

2-OCONTROLEDOUSODO |y mirpmar O URBANADE - CADERNOTECHNICO

SOt0 PESQUISA DE CAMPO

5- METODOLOGIA DA

3 - O PLANEJAMENTO DE PESQUISA DE CAMPO

TRANSPORTES

V- ANALISE DOS |
RESULTADOS

v

> VI- CONCLUSOES

Y

Figura 1 — Estrutura Béasica da Dissertagéo

No primeiro capitulo o tema & apresentado com uma breve discussao sobre o
problema que a pesquisa pretende abordar: o impacto que o crescimento das
cidades tem sobre o sistema viario, o transito e o sistema de transportes. A seguir,
sdo definidos os objetivos e a hipotese; e é apresentada a justificativa, a
metodologia e a estrutura da dissertagao.

No segundo capitulo € apresentada a pesquisa bibliografica abordando os
aspectos relacionados ao uso do solo: os problemas urbanos decorrentes da
revolugado industrial; a deterioragcdo da qualidade de vida nas grandes cidades; a
fuga das classes mais abastadas em diregao aos suburbios; os métodos utilizados
para o controle do uso e ocupacdo do solo urbano; a dispersdo da populacdo no
territorio — SPRAWL —, que resulta na expansdo urbana com o crescimento das

periferias e deterioracao das areas centrais; e as novas tendéncias em planejamento
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urbano que privilegiam a relagao entre uso do solo e transportes: o Smart Growth e
o Transit Oriented Development— T O D.

No terceiro capitulo é abordado, de forma genérica, o tema do planejamento
de transportes e, com maior énfase, os estudos sobre geragdo de viagens: os
métodos de previsdo de viagens e, especificamente, o método do Institute of
Transportation Engineers — ITE, que foi adotado, com algumas adaptagdes, na
pesquisa de campo. Este capitulo apresenta, ainda, estudo das relagdes entre uso
do solo e transportes; dos impactos que o uso do solo tem sobre o sistema viario e
de transportes; e dos polos geradores de viagens.

O quarto capitulo trata da evolugado urbana da cidade de Niterdi, escolhida
como estudo de caso. A abordagem historica privilegia os aspectos urbanos
relacionados com a expansao do sistema viario e de transportes da cidade. Neste
capitulo, busca-se mostrar como a cidade chegou a sua configuragdo atual, com
dois modelos de uso e ocupagao do solo bem distintos: o da Regido Oceanica e de
Pendotiba, que pode ser comparado ao modelo dos suburbios norte-americanos, do
tipo SPRAWL; e o modelo de ocupacao dos bairros tradicionais, que compdem as
regides Norte e Praias da Baia, e que pode ser comparado ao modelo do tipo TOD.

O capitulo quinto apresenta a metodologia adotada na pesquisa de campo,
baseada no método do Institute of Transportation Engineers, mas adaptada as
necessidades e objetivos do presente estudo. Enquanto o método do ITE cuida
apenas das viagens feitas por automdveis; o presente estudo inclui também as
viagens por transporte publico e por meios ndo motorizados — as viagens a pé. Trata
da escolha das variaveis independentes, da divisdo da cidade em Zonas de Trafego,
da escolha dos condominios e do periodo mais adequado para a realizacdo da
pesquisa de campo.

No sexto capitulo é feita a analise dos resultados da Pesquisa de Campo,
onde é verificada a confirmagdo da hipétese de influéncia do padrdo de uso e
ocupacéao do solo na quantidade e no modo de geragéo de viagens em condominios
residenciais. Neste capitulo, a hipotese ¢é verificada para cada fator isoladamente: a
densidade, a diversidade de usos, a tipologia construtiva, o desenho urbano e a
acessibilidade ao sistema de transportes. Em seguida é feita a analise em separado

de cada Zona de Trafego estudada. A seguir, € avaliada e influéncia de
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caracteristicas do padrao das edificagbes, como o numero de quartos e o numero de
vagas de estacionamento por unidade residencial.

O sétimo capitulo é reservado as conclusdes e consideracgdes finais, enquanto
no Anexo sao apresentados os resultados da pesquisa de campo na forma de um
Caderno Técnico. Este anexo contém todas as tabelas com os resultados da
pesquisa de campo, onde se obtém as taxas de geragdo de viagem para cada
condominio objeto da pesquisa e as médias ponderadas para cada Zona de Trafego;
as equagobes de regressao desenvolvidas para cada Zona de Trafego pesquisada;
graficos e mapas indicando o motivo, a origem e o destino das viagens; descrigdo
pormenorizada das caracteristicas de cada Zona de Trafego; e os modelos dos

questionarios utilizados na pesquisa de campo.
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2 O CONTROLE DO USO DO SOLO URBANO
2.1 A CIDADE CAOTICA

Uma das palavras mais usadas pela imprensa quando trata de problemas nas
cidades é caos. Tratar a cidade como cadtica ja virou lugar comum nos meios de
comunicagdo e no imaginario dos habitantes das metropoles. O urbanista Jaime
Lerner alerta que ha uma visdo muito pessimista em relacdo as cidades,
normalmente associadas ao caos e a tragédia e encaradas sempre como problema.
Para ele, tornar as cidades mais humanas passa por um olhar mais generoso,
enxergando solugdes e nao apenas problemas (SABBAG, 2004).

Estes problemas s&o, de modo geral, atribuidos a excessiva concentracao de
pessoas e atividades num espaco limitado: o nucleo urbano. Por oposicdo, a
paisagem do campo € vista como bucdlica e harmoniosa. A superagao da
contradicdo entre cidade e campo, entre o caos e a harmonia, € um desejo
permanente do homem contemporaneo, que busca conciliar a comodidade e as
oportunidades oferecidas pela cidade com a tranquilidade e o siléncio da vida rural.

A cidade antiga e medieval tinha seus limites bem definidos por muralhas de
protecdo. Do lado de dentro, aglomeravam-se as edificagbes enquanto do lado de
fora ficavam apenas aquelas atividades incompativeis com o modo de vida urbano:
as terras agricolas, os campos e as florestas. Naturalmente, o espacgo protegido
pelos muros era limitado o que induzia ao adensamento da area urbana.

As condicbes sanitarias dessas cidades eram precarias. Naturalmente havia
uma area nobre, onde se localizava o palacio do governante e morava a aristocracia.
Porém, o restante da populagdo habitava num amontoado de casas ao longo de
ruas estreitas e sem qualquer infraestrutura sanitaria. Estas condigdes favoreciam a
propagacao de doencas e outras tragédias, como os incéndios. Estima-se que
Roma, no inicio da era crista, tinha uma populacido de cerca de um milhdo de
habitantes numa area de pouco mais de 1500 hectares, o que representa uma
densidade da ordem de 600 pessoas por hectare (BRUEGMANN, 2005). Levando-
se em conta que o desenvolvimento técnico da época limitava a altura das
edificagdes, este numero indica que havia uma quantidade excessiva de pessoas
vivendo na mesma habitagdo, caracterizando uma situagdo que hoje é definida

como crowding, ou super-ocupacado. E dificil imaginar as condigdes de vida desta
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populagdo, numa época em que servigos basicos como o abastecimento de agua,
coleta de lixo e esgoto sanitario eram precarios ou inexistentes. Contudo, esta
parece ter sido caracteristica comum das grandes cidades européias até o inicio do
século XX.

Contudo, sempre existiu uma area de transicdo entre a cidade e o campo.
Estas areas, os suburbios, eram ocupadas por duas classes de pessoas: os muito
pobres que n&o tinham recursos para se manter do lado de dentro dos muros; € os
ricos bastante para manterem suas vilas ou fazendas afastadas dos incémodos,
perigos e das doengas que povoavam as cidades.

Com a revolugéao industrial a concentragao de pessoas nos centros urbanos,
nas proximidades das fabricas, tendeu a aumentar, transformando estas areas em
locais insalubres, de ruas estreitas e irregulares, cheias de corticos, com pouca
exposigao a luz solar. Mas, enquanto o centro das cidades era invadido pelos pobres
e operarios, os ricos e influentes faziam o caminho inverso, instalando-se em
grandes e confortaveis casas no suburbio. Assim ocorreu em Londres, em Paris e na

maioria das cidades industriais da Europa ao longo do século XIX.

O nucleo tem uma estrutura ja formada, na Idade Média ou na Idade
Moderna; contém os principais monumentos — igrejas, palacios — que muitas
vezes dominam ainda o panorama da cidade. Mas ndo pode sem mais
tornar-se o centro de um aglomerado humano muito maior: as ruas séo
demasiado estreitas para conter o transito em aumento, as casas sdo
demasiado diminutas e compactas para hospedar sem inconvenientes uma
populagdo mais densa. Assim, as classes abastadas abandonam
gradualmente o centro e se estabelecem na periferia: as velhas casas se
tornam casebres onde se amontoam os pobres e os recém emigrados.
Entrementes, muitos edificios monumentais da cidade histérica — palacios
nobiliarios, conventos, etc. — sdo abandonados por causa das revolugdes
sociais, e sao divididos em pequenas moradias improvisadas

(BENEVOLO, 2009, p.565).

A aglomeragao excessiva nos centros urbanos comega a chamar a atengao
para os problemas sanitarios decorrentes das altas densidades, mas € o medo da
revolugdo social, que explode de forma violenta na Franga em 1848, que faz com
que os governos conservadores que assumem o poder adotem propostas
reformistas para controlar os efeitos negativos das transformagdes econémicas e
sociais em curso. De acordo com Benevolo (2009), a segunda metade do século XIX

assiste a passagem da cidade liberal, caracteristica do inicio da revolugao industrial,
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para a cidade pos-liberal, quando a liberdade total do direito de construir € limitada
por regulamentos e pela necessidade de construgdo de obras publicas.

A administragdo assume a responsabilidade pelas reformas, de fazer
funcionar os servigos — inicialmente de abastecimento de agua e coleta dos esgotos
— e de gerir os espagos publicos: ruas, pragas, estradas de ferro, etc. A iniciativa
privada cuida do restante, isto é: dos terrenos servidos por esta rede de servigos,
onde a influéncia da administragao é apenas indireta, por meio dos regulamentos. O
alinhamento das edificagbes separa o espago publico do privado, privilegiando a
circulagdo do transito e as atividades comerciais, que sao voltadas para a rua-
corredor.

A reforma de Paris sob Napoledo Ill, empreendida por Hausmann, é
representativa desta época e teve grande influéncia sobre muitas outras cidades,
inclusive no Brasil, onde o caso da reforma Pereira Passos, no Rio de Janeiro é
exemplar. Estas reformas tinham por justificativa as criticas formuladas por
higienistas e por socialistas utdpicos que viam nas péssimas condigdes de vida dos
pobres, que habitavam corticos nos centros urbanos, um risco para a saude da
populagdo. Entretanto, seu objetivo principal era embelezar e recuperar o centro das
cidades para a classe dominante, expulsando os pobres para a periferia e abrindo
espago para o capital imobiliario. A abertura de grandes boulevards e a retirada dos
pobres também tinha importancia politica, na medida em que facilitava a
movimentagdo das tropas e dificultava a mobilizagdo da populagdo no caso de
insurreicao popular.

Também na Inglaterra a condicdo de vida da classe operaria em guetos e
corticos chamou a atencdo de pesquisadores, humanistas e filantropos, levando o
governo a criar leis que subsidiavam a construcdo de moradias para o0s
trabalhadores. Estas leis tinham claramente o objetivo de evitar conflitos sociais e
enfraquecer o movimento Chartist, cujo lider radical Feargus O’Connor organizara
uma cooperativa, a National Land Company, para comprar terras e assentar
trabalhadores (BENEVOLO, 1967).

Hall (2009) afirma que, em meados da década de 1880, a classe média
inglesa estava aterrorizada com a possibilidade de levante dos trabalhadores.
Grandes manifestacdes ocorridas em 1886 e em 1887, que terminaram com o saque

de lojas e até com a invasdo da Abadia de Westminster, causaram muita apreenséo
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nas classes dirigentes e nos meios politicos, que passaram a exigir medidas mais

enérgicas por parte do governo.

Temos confianga de que se esses homens, ou quaisquer outros de sua
classe, tentarem levar a cabo suas ameagas como fizeram no ano passado,
terdo o que merecem, na forma nao de um cémodo mandato de prisdo por
alguns meses, mas de duros trabalhos forgados...A Unica pergunta a fazer é
qual das duas partes € a mais forte — a dos provaveis quebradores de
vidragas e demolidores de lojas ou a dos guardides da paz publica

(The Times, 15/10/1887 apud Hall, 2009, p. 30).

Estas medidas, entretanto, ndo podiam ficar restritas a repressao policial.
Charles Booth, empresario do setor naval, dedicou-se a pesquisa social nos bairros
pobres londrinos. De acordo com suas pesquisas, que tiveram grande repercussao
na época, Londres teria cerca de um milhdo de pobres vivendo em condi¢des
miseraveis. A questdo habitacional tornara-se prioridade tanto por razdes
humanitarias quanto por questdes politicas. Uma série de leis foi editada, como a
criacdo do London County Council, para coordenar a construgdo de casas para os
trabalhadores. Em 1890, uma nova Lei para a moradia das classes trabalhadoras
dispbs que se reurbanizassem grandes areas, com aquisicdo compulsoria, se
necessario, para a construcao de casas de comodos para a classe trabalhadora. Em
1900, outra lei permitiu a compra de terras na periferia das cidades para viabilizar as
novas construgdes (HALL, 2009).

Na América do Norte, a situacdo nao era diferente. Em Nova York, uma
Comissao para prédios de habitacdo coletiva concluira que trés quintos da
populagdo morava em conjuntos com brutais densidades populacionais. Os distritos
mais populosos alcangavam densidades da ordem de 2500 habitantes por hectare.
Nos Estados Unidos os problemas decorrentes da industrializagdo eram agravados
pela imigragdo e a cidade grande era considerada “nociva a moral, a saude e a
liberdade dos homens, um cancer ou um tumor instalado no corpo social e no corpo
politico.” (HALL, 2009).

Embora o diagndstico tenha sido muito similar ao europeu na condenagéao das
péssimas condicdes de vida em que vivia a classe trabalhadora, os norte-
americanos rejeitaram o modelo londrino de habitagdo popular, onde o Estado tinha
papel preponderante. Consideravam que a moradia provida pelos condados

britdnicos aumentava a burocracia, incentivava o apadrinhamento politico e

21



desestimulava a iniciativa privada. Esta deveria encontrar a resposta para o
problema habitacional, cabendo ao Estado definir, através de cédigo especifico, os
padrdes de habitabilidade das edificagbes. Os planos regionais, a comegar pelo
célebre Plano Regional de Nova York, tinham a preocupacéao de garantir melhores
moradias para aqueles que pudessem dispor de recursos para pagar (Hall, 2009).
De acordo com a interpretagdo de Harvey, o acesso a casa propria € mais
uma forma de controle do capital sobre o trabalho, através de um empréstimo
baseado numa hipoteca, o que torna este trabalhador, endividado, absolutamente
comprometido com a garantia do emprego e com a estabilidade social.

A aparente entrada dos trabalhadores nas formas menores de propriedade
de habitacbes €, na realidade, em grande parte, seu exato oposto: a
penetragdo de capital dinheiro numa posi¢ao de controle, dentro do fundo
de consumo (Harvey, 1982, p.13).

O crescimento populacional, impulsionado por menores taxas de mortalidade,
que desde o século XVIII apresentavam consideravel declinio, faz com que as
cidades crescam para o suburbio que, ocupando faixas concéntricas, expande a
area urbana cada vez mais. A densidade excessiva do centro € parcialmente
compensada com a construgédo de parques publicos, amostra artificial do campo; a
construgao de casas populares inutiimente busca suprir a falta de moradias. Porém
estas solugdes sao apenas paliativas, pois o congestionamento do centro e a crise
de moradias tendem a piorar com o crescimento das cidades.

A degradacdo da vida urbana é descrita por varios observadores e a
alienacdo da natureza provocada pela sociedade industrial é inegavel. A
organizacao do sistema fabril € considerada antinatural e a mistificacéo da vida rural
€ sua consequéncia imediata, numa reacdo liderada por poetas romanticos e

escritores, como observa Harvey:

A reacéo néo se limitou ao ambito dos idedlogos. Ela foi posta em pratica na
construcdo de propriedades rurais pela burguesia, no estabelecimento da
mansao no campo, na fuga da cidade industrial e, em ultima instancia, no
projeto daquilo que Walker chama de “solugdo suburbana”. A tentativa de
“trazer de novo a natureza para dentro da cidade” por escritores e
projetistas como Olmstead e Hebenezer Howard, no século XIX, bem como
lan McHarg e Lewis Mumford, no século XX, atesta a continuidade deste
tema no pensamento e na pratica burgueses (Harvey, 1982, p. 26).
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Choay (1965) observa que a reacgao a cidade industrial do século XIX é ainda
mais forte nos Estados Unidos do que na Europa. A tradicdo antiurbana americana
estaria vinculada a prépria formagao do pais, ligada a imagem herdica dos pioneiros
desbravando a natureza virgem. Pensadores, poetas e escritores como Jefferson,
Emerson e Thoreau exaltam a natureza e acreditam, ingenuamente para Choay, na
possibilidade de um estado rural compativel com o desenvolvimento econémico da

sociedade industrial.

2.2 EXPANSAO URBANA RUMO AOS SUBURBIOS

Como observa Calthorpe (2011), para muitas pessoas, a palavra “urbano”
estda associada a uma idéia negativa de cidade que lembra “crime’,
“congestionamentos de transito”, “pobreza” e “crowding”. Seu esteredtipo € o gueto:
uma selva de concreto, onde predomina o crime; um ambiente doente que afasta as
pessoas de uma relacao saudavel com a natureza e destrdi a terra, a comunidade e
os valores humanos. A reacao natural a este esteredtipo é a fuga das cidades em
direcdo a um ambiente “mais saudavel”’. Como resultado, boa parte do planejamento
urbano do ultimo século foi dirigido para “esvaziar’ as cidades, seja na diregao de
cidades satélites, seja na dire¢cao dos suburbios.

Os principios que nortearam o planejamento urbano no ultimo século foram
muito influenciados pelos Congressos Internacionais de Arquitetura Moderna
(CIAMSs) e, particularmente, pela Carta de Atenas. Aprovada no CIAM realizado em
Atenas, em 1933, este importante documento refletia as preocupacdes dos
arquitetos de entdo com as bruscas transformagdes que ocorriam nas cidades em

decorréncia do advento da “Era da Maquina”.

O advento da era da maquina provocou imensas perturbagbes no
comportamento dos homens, em sua distribuicdo sobre a terra, em seus
empreendimentos, movimento desenfreado de concentragao nas cidades a
favor das velocidades mecanicas, evolugdo brutal e universal sem
precedentes na Histéria. O caos entrou nas cidades (Carta de Atenas -
IPHAN, 20009, p. 5).

A segunda parte da Carta faz uma critica as cidades da época. A alta
densidade, acima de 300 habitantes por hectare, possibilitada pela técnica de

edificar constru¢des elevadas, é condenada e responsabilizada pela formacgéo dos
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corticos, caracterizados por insuficiéncia de superficie habitavel por pessoa; pelas
reduzidas dimensdes das aberturas; pela auséncia de sol; pela insalubridade; e pela
promiscuidade das habitacdes.

As construg¢des ao longo das ruas também sao condenadas, em razdo de sua
exposicdo a poeira, ao barulho e a gazes nocivos. Na cidade moderna, as
habitacdes deveriam estar afastadas das ruas, em edificacbes elevadas, em meio a
amplos espagos verdes, onde a densidade e 0s usos seriam rigorosamente

controlados por uma legislagéo implacavel.

As densidades populacionais de uma cidade devem ser ditadas pelas
autoridades. Elas poderado variar segundo a destinagédo do solo urbano e
resultar, de acordo com seu indice, numa cidade ou muito extensa ou
concentrada sobre si mesma. Fixar as densidades urbanas é realizar um ato
de gestéo pleno de consequiéncias (Carta de Atenas — IPHAN, 2009. p. 12).

As quatro fungbes consideradas basicas pelo urbanismo modernista sédo: a
habitacdo; o trabalho; a recreacdo; e a circulacdo. As areas destinadas as trés
primeiras fungdes devem ser cuidadosamente dispostas de acordo com um plano de
zoneamento. A circulagdo, a quarta fungdo, deve estabelecer a comunicagao
adequada entre as outras trés.

Atencéo especial € dada ao problema da circulagao, considerada uma fungao
vital. Cada via devera ter uma fungao especifica: vias rapidas para automoveis; vias
destinadas aos 6nibus e bondes; vias para o transporte de cargas; e vias para
pedestres. Os cruzamentos deverao ser suprimidos, através de mudancas de nivel,
e os pedestres deverdo seguir caminhos afastados dos automoveis.

Contudo, apesar de propor uma cidade adaptada ao automodvel, simbolo
maior da “era da maquina”, a Carta de Atenas condena a expansao horizontal
exagerada das cidades, fenbmeno que ja se observava desde o século XIX e que
tinha seu paradigma nas cidades norte-americanas, pela ocupacao indiscriminada
dos suburbios.

Desse suburbio doente, onde a fungdo distancia-tempo suscita uma dificil
questédo que continua sem solugéo, alguns procuram fazer cidades-jardins.
Paraisos ilusérios, solugéo irracional. O suburbio € um erro urbanistico,
disseminado por todo o universo e levado a suas conseqiiéncias extremas
na América. Ele se constitui em um dos grandes males do século

(Carta de Atenas — IPHAN, 2009, p.10).
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Embora condenando o suburbio, o modelo ocupac¢ao do solo proposto pelo
modernismo era extremamente orientado para o uso do automovel, através da
hierarquizacdo do sistema viario e da separagao dos fluxos motorizados e de
pedestres. Este modelo, baseado no transporte individual, acaba por favorecer a
expansao territorial e o crescimento suburbano. J& o modelo de descentralizagao
inglés, das cidades jardins, é baseado no transporte ferroviario. Porém, ambos tem
em comum a negagao do desenho urbano tradicional, e resultam da condenagéo da
cidade industrial e da busca de reconciliagdo com valores da vida rural. Outras
importantes correntes de pensamento também comungavam os mesmos ideais. E o
caso do Planejamento Regional, de Lewis Mumford e Clarence Stein, dentre outros,
que adotava principios semelhantes aos das Cidades Jardins inglesas, mas tinham
por objetivo promover a descentralizagdo da populagéo por um territério mais amplo,
sempre buscando harmonizar a cidade com a natureza. lan McHarg (1971), em seu
livro Design with Nature, um marco do pensamento ecoldgico que teve grande
influéncia na segunda metade do século XX, também propde a integragdo cidade-
campo, argumentando que ambos sdo fontes de diferentes estimulos e emogdes
essenciais para o homem. Todas estas tendéncias partem da constatagao de que a
cidade grande é cadtica, muito densa, degradante e, portanto, irrecuperavel.

A despeito da condenacédo explicita da Carta de Atenas, a expansdo dos
suburbios foi uma caracteristica marcante das cidades no século XX. Também a
separacdao das fungbes morar, trabalhar e lazer, que Lerner atribui a uma
equivocada interpretacao deste documento (SABBAG, 2004), continua presente no
ideario e, principalmente, na legislagao urbanistica das cidades.

Trazer o campo para a cidade, ou levar a cidade para o campo, continua
sendo uma obsessdo do homem contemporaneo. Primeiramente para a burguesia,
depois para as classes médias e, ultimamente, também para a classe trabalhadora.
A contradicao cidade-campo se confunde com a contradi¢ao trabalho-lazer. A casa
no suburbio se contrapde ao trabalho na cidade; a alienagao do trabalho durante a
semana, na cidade, € aliviada pela sublimacao do lazer no fim de semana, na casa

de campo.

Em poucas palavras, o capital procura atrair o trabalho para um acordo
faustiano: aceitar o pacote das relagbes com a natureza no local de vida
como uma compensagao justa e adequada por uma alienada e degradante
relagdo com a natureza no local de trabalho (Harvey, 1982, p. 28).
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A desejada harmonia entre cidade e campo €, na verdade, uma adequacao da
cidade ao campo, isto €, incorporando a cidade os valores positivos associados a
natureza. Esta adequacao se reflete no tracado, nas densidades, nos simbolos e em
outros elementos definidores da forma da cidade, especialmente, no edificio isolado
(MAGALHAES, 2007).

Adequar a cidade ao campo implica, evidentemente, na reducdo das
densidades populacionais das cidades, que devem estar mais proximas das baixas
densidades do campo. Analisando a evolugdo da expansdo urbana do Rio de
Janeiro, Magalhdes (2007) mostra que a cidade passou por um periodo de
concentragdo que atingiu a maxima densidade, de 15 mil habitantes por quildmetro
quadrado, na década de 1960; a partir de entdo, a densidade caiu para
aproximadamente 10 mil habitantes por quildmetro quadrado em 2000, equivalente a
densidade que a cidade tinha em 1875. Entre outros fatores, a queda na densidade
€ atribuida a ocupacgédo da zona oeste, que segue, na Barra da Tijuca, os padrdes

urbanisticos modernistas do Plano Lucio Costa.

O novo modelo de ocupagédo do solo passou a ser o extensivo, em que o
aproveitamento & baixo, seja relativamente ao volume construido seja
quanto a populagao. Este modelo nao privilegiou classes de renda: tanto as
ocupagdes ricas como as pobres foram perdularias quanto ao solo ocupado.
E o caso dos bairros da zona oeste, para onde se deslocaram as familias
pobres, ao adquirirem lotes sem infra-estrutura, bem como ocorre nos
bairros ricos da Barra da Tijuca, sob o desenho de Lucio Costa.
(MAGALHAES, 2007, p.187).

Projetado no final da década de 1960, quando o ideario do urbanismo
modernista era dominante, o Plano Lucio Costa previa a construgdo de torres
residenciais de trinta pavimentos, entremeadas por habitagdes unifamiliares. Esta
morfologia de edificios isolados permitiria a passagem da brisa do mar, evitando a
“copacabanizagdo” da regiao.

As densidades resultantes da ocupacdo do Plano sdo muito baixas, a
despeito da verticalizagdo. Comparando o sub-bairro Mandala, na Barra da Tijuca,
com uma quadra tipica de Ipanema, composta por edificios justapostos, de cinco
pavimentos e uso predominantemente residencial, Magalhdes (2007) chega aos
seguintes resultados: Mandala - 85 hab / ha; Quadra de Ipanema — 1320 hab / ha.

A expansado desses modelos de ocupagédo do territério produziu grandes

bairros com baixas densidades habitacionais, uso estritamente residencial e muita
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area verde. Embora consumindo grandes extensbes de terra e totalmente
dependentes do automovel como meio de transporte, estes bairros realizam o sonho
de integracdo com a natureza e sao apresentados como ecologicamente corretos
nos langamentos imobilidrios. Estas estratégias mercadoldgicas associam
‘qualidade de vida” com baixas densidades habitacionais. Por oposicdo, altas
densidades sao frequentemente associadas a uma baixa qualidade de vida; ao caos
urbano; e, principalmente, ao congestionamento do transito, o grande problema da
cidade contemporanea.

Contudo, nas ultimas décadas do século XX, estes conceitos comegam a ser
revistos, principalmente sob a influéncia da critica de Jacobs (2009), uma veemente
defesa das cidades verdadeiras, especialmente da grande cidade, com toda sua
complexidade. Ao lado da dura critica aos principios do urbanismo vigente, do
zoneamento aos projetos de revitalizagdo, Jacobs descobre na diversidade o

principio fundamental que garante a vitalidade e a dinamica dos centros urbanos.

Esse principio onipresente € a necessidade que as cidades tém de uma
diversidade de usos mais complexa e densa, que propicie entre eles uma
sustentacdo mutua e constante, tanto econémica quanto social. Os
componentes dessa diversidade podem diferir muito, mas devem
complementar-se concretamente (Jacobs, 2009, p.13).

O uso eficiente do solo urbano, evidentemente um recurso limitado, é questao
crucial para a sustentabilidade das cidades. Modelos de ocupagédo que induzem a
baixas densidades demograficas apresentam inumeras desvantagens, como o
consumo excessivo de terra urbana; maiores gastos com a infra-estrutura; altos
custos para a manutengdo dos servigos; maior consumo de energia; ineficiéncia
para o transporte publico; precaria acessibilidade; e pouca interacdo e controle
social. Por outro lado, as altas densidades também podem apresentar problemas
como o congestionamento do trafego e o crowding, embora apresentem maior
eficiéncia na oferta de infra-estrutura e no uso da terra; maior acessibilidade; maior
vitalidade urbana; maior eficiéncia para o transporte publico; ganhos com a
economia de escala; e maior interagao e controle social (ACIOLY, 1998).

Apesar de existirem mecanismos de regulacao e controle que sao exercidos
pelos municipios através da legislagdo urbanistica, € o mercado imobiliario que
direciona os investimentos e exerce a maior influéncia na definicdo da densidade

urbana. Na auséncia de uma gestdo eficiente da densidade, a tendéncia é que
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ocorra ocupagao desordenada do solo tanto em baixas densidades, no caso do
espalhamento da urbanizagdo no fendmeno conhecido como SPRAWL,; como no
adensamento excessivo em locais com alta acessibilidade, especialmente em
relacdo a emprego, servigos urbanos e infra-estrutura, tendo como consequéncia a
elevagdo do custo da terra e a saturagcdo das redes de servigos, afetando
especialmente o sistema viario.

Com efeito, a relacao entre densidade e meio ambiente é complexa. Cidades
muito densas podem ter pouco espaco livre e areas verdes, mas reduzem
substancialmente o montante de terra a ser consumido com a urbanizagado. Um dos
principais argumentos a favor de altas densidades €, exatamente, a eficiéncia na
provisdo e na manutencdo das redes de infraestrutura e servigos urbanos. O
transporte publico, para ser eficiente, requer densidades médias ou altas, a fim de
poder oferecer um servigo frequente a pregos acessiveis.

Acioly e Forbes (1998) argumentam que o numero de viagens de automével
por pessoa diminui na medida em que as cidades e bairros tornam-se mais densos.
A explicagao para este comportamento € atribuida a fatores como a dificuldade de
locomogao viaria, a falta de estacionamento, a alta acessibilidade aos transportes
publicos e ao atendimento as necessidades basicas das pessoas dentro de um raio
de distancia facilmente coberto a pé.

Varios pesquisadores como Calthorpe (1993), Dittmar (2004), Cervero (2009)
e Litman (2009), para citar apenas alguns, tem se dedicado a este tema, que sera

tratado com maior profundidade na segéo 2.5.

2.3 0 ZONEAMENTO DO TERRITORIO URBANO

Para Hall (2009) o urbanismo como ciéncia surge como reagao aos horrores
dos cortigcos da cidade industrial. A preocupacéao inicial dos primeiros urbanistas era
solucionar o problema da concentracdo da populagdo no centro das cidades.
Especialmente nas grandes cidades, Londres, Paris, Nova York, Chicago. Todas as
correntes do urbanismo do inicio do século XX, como o movimento das Cidades
Jardins, o City Beautiful, o Planejamento Regional e o movimento modernista,

tinham por objetivo solucionar o problema da superpopulag&o dos centros urbanos.
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Era preciso descentralizar as cidades. Era preciso ordenar, compatibilizar usos.
Enfim, era preciso controlar o uso e a ocupacgao do solo urbano.

O principal instrumento para controlar o uso e a ocupagido do solo é o
zoneamento. Inicialmente usado na Alemanha, no final do século XIX, este
instrumento é logo adotado nos Estados Unidos e, em seguida, torna-se ferramenta
comum e aceita universalmente. A Carta de Atenas estabelece que as cidades
deveriam ser organizadas por zoneamento que definisse as areas destinadas as
suas fungdes basicas: habitagao, trabalho, recreacao e circulagao. O urbanismo de
inspiracdo modernista pretende n&o apenas limitar o uso, mas também padronizar
as edificagdes, criando espagos homogéneos: “Uma prudente limitagdo da variedade
a alguns tipos de edificios padrées aumenta a qualidade e abaixa o custo liquido”
(Gropius, apud Choay, 1965).

Através do zoneamento pode-se controlar densidades e usos do solo. No
zoneamento por densidades define-se para cada area pré-estabelecida indices de
ocupacgao do solo, como a taxa de ocupacao, o gabarito e a area total construida. Ja
o0 zoneamento funcional estabelece o uso que cada area devera ter, definindo-se
zonas comerciais, industriais e residenciais.

O zoneamento tem forte influéncia sobre o valor dos imdveis, podendo ser
utilizado para controlar a especulacao imobiliaria, limitar o aumento dos precos dos
imoveis e controlar as densidades das construgdes.

A primeira cidade a introduzir em sua legislagdo os conceitos de zoneamento
de densidades e funcional foi Frankfurt, que adotou a norma em 1891, na
administragao do prefeito Franz Adickes. Esta legislagao tinha por objetivo tratar de
problemas ligados a densidade populacional, a degradagdo do ambiente urbano, as
condi¢des de higiene e a elevagao dos precos dos terrenos. Ao lado da adogéo do
zoneamento, Frankfurt adotou, na época, uma politica de intervengdo no mercado
imobiliario, sob a forma de taxacdo da valorizagcdo dos imdveis, da compra de
imoveis para a expansao residencial ou industrial e da criagdo de um banco para a
compra e venda de imdveis do interesse do municipio. O sucesso alcangado pela
administracao de Frankfurt fez com que o zoneamento fosse adotado por outras
cidades alemas, copiado por cidades norte-americanas e, finalmente, adotado em

todos os continentes (Borges, 2007).
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A experiéncia alema foi levada aos Estados Unidos e adotada inicialmente em
Nova York, na Lei de Zoneamento de 1916. Neste pais, 0 zoneamento atendeu a
diferentes interesses: prevenir a deterioracdo econémica; estabilizar o valor das
areas urbanas; melhorar condigdes de higiene; evitar a introducdo de atividades
incompativeis em areas residenciais; e proteger caracteristicas sociais.

No Brasil, a despeito de decretos e editais que ja em meados do século XIX
estabeleciam posturas urbanas e regulavam o uso do solo, foi a partir da década de
1920, com a necessidade de controlar a verticalizagéo das edificagdes, que surgiram
os primeiros regulamentos que adotavam o conceito de zoneamento como aqui
apresentado. Em 1925, o regulamento para construgdes do Distrito Federal, decreto
2087, dividia a cidade em quatro zonas: central; urbana; suburbana; e rural. Para
cada zona eram definidos os usos permitidos: comercial, comércio local, residencial
ou agricola. Os gabaritos eram estabelecidos de acordo com as caracteristicas dos
logradouros, como a largura, a pavimentacao e a oferta de transporte publico por
bondes (Borges, 2007).

Também em Sao Paulo, nas primeiras décadas do século XX, foram
estabelecidas regras de zoneamento para evitar a desvalorizacdo de areas
residenciais e evitar conflitos de uso gerados pela industrializagdo. O sucesso
comercial do loteamento Jardim América, projetado por Berry Park e inspirado nos
conceitos da Cidade Jardim, levou a determinagcdo do uso exclusivo residencial
como forma de preservar o valor dos imoveis nos bairros ocupados pela burguesia
paulistana. Contudo, é na década de 1930 que, impulsionado pela industrializagéo, o
processo de urbanizacdo se acelera e o zoneamento funcional se dissemina em
todo o pais, muito influenciado pela experiéncia do plano de Alfred Agache para o
Rio de Janeiro.

Avalizado por Agache, o zoneamento tornou-se o principal meio de ordenar o
territério urbano de acordo com os principios do urbanismo modernista definidos na
Carta de Atenas. Como observa Borges (2007), caberia ao zoneamento a fungao de
organizar a cidade, promovendo a descentralizagdo, regulando a densidade, a
reconcentragdo periférica e até a previsdo de equipamentos e servigcos.
Evidentemente, quase sempre deixou de cumprir este papel, até porque, na maioria

das vezes, como no caso do Rio de Janeiro, a lei de zoneamento ndo estava
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vinculada a um plano, mas ocupava o lugar do plano como estratégia de intervencao

no espago urbano.

Tabela 3 — Plano Agache — Elementos Funcionais e o Respectivo Zoneamento

ELEMENTOS FUNCIONAIS

LOCALIZACAO

CARACTERISTICAS

ZONEAMENTO

Bairro das Embaixadas
(Bairro Residencial)

Na margem dos jardins e da avemda do
Calabougo, ao pé da basilica, entre a
avenida das Nacdes e a esplanada da Lapa.
Atravessado pelas duas grandes avenidas
que partem da praca de Homra e do
prolongamento da avenida Rio Branco. As
artérias secundirias desenvolvem-se ao
redor da praga Paris, no cruzamento das
avenidas Rio Branco e da Independéncia.

Sem comércio, s0 habitagdes suntuosas.
Abriga o Centro Diplomdtico na
proximidade dos edificios governamentais
& ministérios.

Bairro do Comércio
Secundino (Bairro do
Abastecimento)

Envolta do centro principal dos negécios,
ocuparia o restante da parte plana do
nucleo central da cidade entre as alturas de
Santa Tereza e o pé dos morros da
Providéncia e do Pinto e outra da praga da
Republica até a praca da Bandewra e a
Quinta da Boa Vista.

Lojas secundirias de comércio e pequenas
indistrias. Pequenos ateliers, armazéns
diversos, habitacdes na proximudade dos
locais de trabalho, hotéis de segunda ordem
e restaurantes modestos.

Bairro da Estagio Central

Praga da Bandeira.

Contato entre a via férrea que irradia para o
exterior da cidade e o metropolitano no
interior da mesma. Rotula essencial da
circulagio.

Bairro dos Ministérios

Entre a rua Ponmeiro de Margo e o cais
Pharoux até o morro de Sio Bento.

Servigos administrativos federats,
ministérios, correio central Banco do
Brasil.

Posto de Comando

Peninsula do Calabougo e irea aterrada do
Saco da Glona (650 mil m?) até o cais do
Flamengo e mais a area do morro de Santo
Antdnio (200 mil m?).

Centro Legislativo.

12 Area ou A (A1)
— Central

Brasil. Engenho Novo, Méier. Piedade,
Cascadura e Madureira: 3. bairro de Sio
Cristovio ao pé do momo do Telégrafo e
os centros junto aos vales dos rios Jacaré,
Timbé e Faria.

Eixo principal Almirante Barroso ligacio | Buildings das grandes administragdes:
Bairro do com a avenida Rio Branco, praga Santo |jornais, clubes importantes, grandes hotéis.
Castelo Anténio e bauro do Calabougo. Comeércio de luxo. 1° limite de altura —
25m. 2° limite de altura — 60m e 3° limite
de altura — 100m.
Quadrilitero entre a avenida Rio Branco, | Centro  bancario.  Joalhenas, livranas,
. rua Primewo de Marco. rua Sete de |papelanas. perfumanas, armazéns de
Bairro dos . . S
Setembro e ruas confinantes com a Igreja | modas. loterias. escritorios.
. bancos s - _. .
Centro de da Candelana. Terminal Menezes Cortes, j4 mencionado .
L = . 12 Area ou A (A2)
Negdcios como solugio de parking. Central
= — Centra
(Baur?s de Local do arrasamento do morro. | Buildings destinados aos grandes armazéns
Intercimbio) . Manutencio do Convento de Santo |de abastecimento, alimentacio. confeccio.
Bairro de - . N : o .
Santo Antdnio. Artérias principais do bairro: | grandes bazares. Transigcdo entre os batrros
Antémio avenida Almirante Bamroso e avemda |dos escritérios do Castelo e os bairros do
) Passos. Area do largo da Cartoca. comércio secundario que se estabeleceriam
em direcio a Estagio Central.
Entre a praga Tiradentes, a praca da |Abngava o Centro  Admimistrativo
Bairro de Republica. a mma Marechal Flonano e |Municipal
Sacramento adjacéncias da praga da Republica.
Baixada Fluminense. Terrenos situados | Trapiches, depoésitos de carvio., lenha e
Batrro Industrial entre o bairro de Sdo Cnstovio e os |tyolos.
(Bairro de Producio) suburbios da Leopoldina. 28 Area ou B —
industrial e do
Ao pé do morro de Sio Bento entre a praca | Estacio de embarque e desembarque de porto
. . Maui e a ponta Almirante Alexandnino de | passageiros e de grande mercado de
Porto Comercial TESETTE .
Alencar. redistribuigdo para uma parte importante do
pais.
Proximos aos bairros industriais (Baixada | Sob forma de cidades satélite e cidades-
Fluminense). 3 agrupamentos principais: |jardins. Zonas de prédios coletivos (3 a 4
1. suburbios de Bonsucesso, Ramos, | pavimentos com loja no térreo) e de casa
Olaria. Penha, Cordovil e Vigario Geral: 2. | individuais. Os prédios coletivos serviriam
. . suburbios no correr da Estada de Sdo |aos mquilinos dos subirbios operarios. a i
Bairros operdrios Paulo e a via principal da E. F. Central do 3" Area ou € —
(Bairro Residencial) y ap P o p Residencial

Fonte: Agache apud Borges, 2007.
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Tabela 3 — Plano Agache — Elementos Funcionais e o Respectivo Zoneamento

de Producio)

populacio. Area agricola, rural e destinada as
fabricas cercadas por grandes espacos verdes.

ELEMENTOS FUNCIONAIS I.OCALIZAC.:\O CARACTERISTICAS ZONEAMENTO
Bairro de Residéncias Santa Tereza, Andarai, Vila Isabel |Residéncias  burguesas e  abastadas. _
‘ Fabrica das Chitas, Aldeta Campista, Rio | Umfamiliar. Transicio entre a cidade e o| 4*AreaouD -
Burguesas e de Luxo ; . . . ] Iy . i
- DR Comprido, Catete, Laranjeiras, Flamengo | campo. Grandes edificios como hotéis e Suburbana
(Bairro Residencial) < L
e Botafogo. hospitais.
_ Regiio oeste da cidade. Pulmées da cidade. Politica ternfonal de
Espagos livres, Areas de espacos livres — reserva de terrenos pela| ., ;
i - LA S 5% AreaouE -
reservas florestass (Bairro municipalidade  para  respiragio  da Rusal

Centro Universitirio
(Batrro Universitario)

Prata Vemmelha até o pé do morro da
Babilénia entre as avenidas Pasteur e
Venceslau Braz e a praca Juliano

Centro de cultura intelectual Conjunto de
edificios — nucleo universitario. Faculdades,
grandes escolas e centro dos estudantes.

Moretra.
. Distribuidos pela cidade. Campo de esportes, de jogos.
Recreios
Fisicos
. . Museus, teatros e cinemas.
Centros Recreios )
Recreativos | Intelectuais
Parques de
Diversdes
Populares
Campo dos Afonsos. Instrugdo e formagdo de pilotos.
Ensino
Navegacio Peninsula do Calabougo proxima ao |Estacio Aérea do Calabougo. Percurso local.
aérea Centro dos Negdcios. -
Comercial . - — -
Tlha do Fundio e as ilhas circunvizinhas | Percurso exterior.
na proximidade do campo de hidro-
aviagio militar (Ttha do Governador).

Fonte: Agache apud Borges, 2007.

Este plano adota detalhado zoneamento funcional como principal instrumento
de planejamento. Divide a cidade em cinco zonas: A — Central/Comercial; B —
Industrial/Portuaria; C — Residencial; D — Suburbana; E — Rural/Espacgos Livres. As
zonas sao subdivididas em areas com criteriosa definicado de elementos funcionais,
usos e densidades admitidas (Tabela 3). O zoneamento proposto por Agache para a
cidade do Rio de Janeiro, além de definir usos e atividades para cada area,
estabelecia gabaritos diferenciados, com reducdo da altura dos edificios do centro
para a periferia. Introduzia conceitos como o de afastamento frontal, de no minimo
trés metros, para alargamento de logradouros e para viabilizar a arborizagdo; de
taxa de ocupacao, variavel de acordo com os usos permitidos; e definia dimensdes

minimas para parcelamento do solo. Todos estes conceitos foram empregados por
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outras cidades brasileiras, formando a base de nossa legislagao urbanistica no que
se refere a uso e ocupacgao do solo.

Em Sao Paulo, o zoneamento funcional é introduzido a partir de 1931, por
diversas leis parciais. O primeiro zoneamento abrangente proposto para a cidade
data de 1947 e foi elaborado por engenheiros do departamento de urbanismo da
Prefeitura e tomou por base a legislagdo carioca. Em 1949, outro Projeto de Lei é
apresentado, baseado na legislagao de Nova York. Esta proposta divide a cidade em
zonas comerciais, residenciais, industriais e mistas. A zona comercial € subdividida
em principal e secundaria; da mesma forma, a zona industrial € também subdividida
em Industrial Principal e Industrial Secundaria; ja a zona residencial é subdividida
em quatro zonas com diferentes gradientes de restricdes: Na mais restritiva, a R3, &
permitido apenas habitacdes isoladas com taxa de ocupacdo maxima de 25%. Por
outro lado, a zona R 4 é a menos restritiva e € destinada as habitagdes econdmicas.
O projeto define uma classificagdo de usos, definindo 33 diferentes usos do solo que
séo permitidos ou proibidos em cada zona funcional (FELDMAN, 2005).

O processo construgdo de uma legislagcdo abrangente de zoneamento
funcional para a cidade de S&o Paulo se desenvolve de forma continua, desde 1947
até 1971, quando, finalmente, é aprovado o Plano Diretor de Desenvolvimento

Integrado, que consolida todo o processo.

Outro aspecto do processo de constru¢ao do zoneamento em Sao Paulo é
que se da de forma experimental, “ao vivo”, no espago urbano. Neste
processo, o periodo entre 1947 e 1957 se revela como decisivo para a
construgéo de toda a gramatica constitutiva do zoneamento que abrange ao
conjunto da cidade. Ao longo de dez anos procede-se a um intenso
exercicio de codificagdo técnica, por meio de leis e decretos aplicados a
parcelas da cidade tendo como modelo o zoneamento americano
(FELDMAN, 2005, p. 281).

Na cidade de Niterdi, objeto de Pesquisa de Campo neste trabalho, o
zoneamento funcional de inspiragcdo modernista foi introduzido pela deliberagéo
2705, de 1970, Codigo de Planejamento Urbano e de Obras do Municipio. Esta
legislagdo estabeleceu a divisdo do territorio municipal em trés zonas: Zona

Residencial; Zona Comercial e Zona Industrial.
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O objetivo do zoneamento é assim definido neste cédigo:

OBJETIVO - Integrar o uso da terra com o da edificagdo, segundo os
desejos e necessidades da comunidade de modo que a Industria e o
Comércio possam oferecer o maximo de servigos a todos 0s grupos
humanos que deles vivam: produtores, distribuidores e consumidores, bem
como estabelecer para a cidade uma dosagem demografica racional
ajustada a sua vida e expansao (NITEROI, 1970, tit. II, cap. I).

Além de estabelecer rigido zoneamento funcional, proibindo atividades
incompativeis com as estabelecidas para cada zona, o cddigo cria também o
zoneamento por densidades. A zona residencial € subdividida em cinco zonas onde
a densidade construtiva é definida pelo indice de aproveitamento de area, que varia
de 14 a 56. As maiores densidades s&o atribuidas ao bairro de Icarai, definido como
ZR-56. O gabarito vertical é liberado na zona residencial, sendo o limite da area total

de construgdo dado pela seguinte férmula:

ATC = (IAA) x (AL) (Equagéo 1)
10

Sendo:
ATC = Area total de construgdo dos pavimentos residenciais e comerciais
IAA = Indice de aproveitamento da area
AL = Area liberada do terreno ao nivel do solo
(NITEROI, 1970, art. 81)

Bastante coerente com os principios do planejamento urbano modernista, a
liberacdo do gabarito tinha por objetivo liberar o terreno no nivel do solo,

incentivando a construgao de edificios isolados das divisas:

Este capitulo nao visa apenas ordenar e harmonizar os diversos padroes de
edificacdo. Nas grandes éareas destinadas a habitagdo, o crescimento
vertical esta condicionado a limitagdo demografica e a “Liberagdo do
Terreno”, isto é, a devolugao quase total do solo para preservar a liberdade
de movimento do homem e possibilitar local de recreagdo as criangas
(NITEROI, 1970, tit. Il, cap. IV).

Na Zona Comercial, no centro da cidade, fica proibida a construcdo de
unidades residenciais; o gabarito vertical € livre e o aproveitamento do terreno pode
ser total, respeitadas condigdes minimas de ventilacdo e iluminagdo. Na Zona

Industrial, que corresponde aos bairros do Barreto, Engenhoca, Sao Lourenco, llha
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da Conceigado, Ponta D’ Areia e parte do Centro, o uso residencial e comercial é
tolerado em alguns locais, com baixo indice de ocupagao.

Contudo, a rigidez do zoneamento ndo € completa. Sdo abertas exce¢des
com a instituicdo de Nucleos Residenciais nas Zonas Comerciais e Industriais e
Nucleos Comerciais nas Zonas Residenciais.

Nao cabe aqui aprofundar as consequéncias que este tipo de zoneamento
teve para o desenvolvimento urbano do municipio, mas, numa analise superficial,
observa-se que as zonas Comerciais e Industriais, que correspondem ao Centro e
parte da Regido Norte, ndo tiveram o desenvolvimento esperado e hoje apresentam
claros sinais de decadéncia, com excecao da orla maritima beneficiada, nos ultimos
anos, pela recuperagdo da industria naval e de servigos ligados a exploragao do
petréleo na plataforma continental do Estado do Rio. A tendéncia de esvaziamento
populacional do Centro, que a legislagdo atual procura reverter, € considerado um
grave problema urbano.

Ao contrario, os nucleos comerciais nas zonas residenciais, especialmente
em lcarai, tiveram grade sucesso, transformando o bairro num importante sub-centro
de grande dinamismo, onde coexistem o uso residencial com o uso comercial
diversificado.

A Deliberagdo 2705/70, que continua em vigor nas regides que nao tem
Planos Regionais especificos, como a de Pendotiba e a Leste, vigorou para toda a
cidade, com algumas alteracdes, até a década de 1990, quando foram aprovados: o
Plano Diretor (1992); a nova lei de Uso e Ocupagao do Solo (1995); e os Planos
Urbanisticos Regionais. A legislagdo atual preconiza um zoneamento bem mais
flexivel, incentivando o uso residencial no Centro e permitindo o uso comercial de
pequeno porte em quase toda a cidade, mas mantém, ainda, muitas restrigdes ao
uso comercial, especialmente em alguns bairros residenciais de alto padrdo, como
em Sao Francisco, em Itacoatiara e em extensas areas da Regidao Oceanica e de
Pendotiba.

A atual Lei de Uso e Ocupacado do Solo incorpora a preocupagao com a
preservacao do meio ambiente, estabelecendo duas macrozonas ambientais: a Zona
Urbana, efetivamente ocupada ou destinada a expansdo urbana; e a Zona de

Restricdo a Ocupacao Urbana, que, por diversos motivos, € inadequada a
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urbanizacgéo. O atual modelo de organizagao territorial tem por objetivo estabelecer

espacialmente:

| — a especificagdo das tipologias das edificagbes e de parcelamento do solo
adequados a morfologia urbana de cada fragdo urbana, através dos
parédmetros de uso e ocupagao do solo aplicaveis;

Il — a indicagao de areas urbanas cujo adensamento devera ser estimulado
ou restringido e os instrumentos para atingir estes objetivos;

Il — a distribuicdo dos usos néo residenciais compativeis com o sistema
viario e com o uso residencial;

|V — outras definigbes que se fagam necessarias para atender as diretrizes
estabelecidas nesta le. (NITEROI, 1995, art. 7).

Como se observa, as diretrizes do zoneamento atual sdo muito mais flexiveis
e nao tem por objetivo a criagdo de zonas economicamente homogéneas, mas se
orientam para minimizar os impactos sobre o meio ambiente, sobre a vizinhanga e
sobre o sistema viario.

Estas mudancgas sdo decorrentes do processo de reavaliagdo dos principios
do urbanismo modernista e, em particular, do zoneamento funcional rigido,
principalmente por influéncia da critica feita por Jacobs (2000). Estas criticas dizem
respeito a redugao da diversidade de usos e de tipologias construtivas, o que torna o
ambiente urbano mondétono e sem vitalidade.

Maricato (2001) observa que o zoneamento é usado como instrumento para
valorizagdo ou protecdo do valor da terra e tem provocado segregagédo espacial,
dividindo as cidades em zonas ricas e pobres. A critica ao zoneamento funcional,
com relacdo a sua aplicagao nas cidades brasileiras, relata ainda outros problemas,
como a dificuldade de aplicagdo das normas; a desconsideracdo de questdes
ambientais e de potencialidades dadas por arranjos locais ou informais; e o incentivo

a segregacao e a ilegalidade.

2.4 DISPERSAO TERRITORIAL DA OCUPACAO — SPRAWL

O movimento migratério na diregdo das periferias das grandes cidades,
iniciado no final do século XIX, foi intensificado ao longo do século XX,
principalmente apdés a Segunda Guerra Mundial, quando a busca pela casa no
suburbio atingiu seu apogeu. Este fenbmeno, como visto, foi decorrente de diversos
fatores, como a reagao aos horrores da cidade industrial; a condenagao das altas

densidades como responsaveis pelo caos urbano; as politicas de descentralizagao;
36



0 zoneamento; a valorizagéo e a idealizagao da vida rural; a busca permanente de
se conciliar cidade e campo; a exaltagdo da natureza e de valores ecologicos; e,
sobretudo, pela visdo negativa e pessimista associada aos centros urbanos

Ao longo do século XX, a populagcdo dos suburbios americanos cresceu de
forma constante, principalmente a partir da década de 1930. Enquanto isso, as
cidades tiveram taxas negativas de crescimento a partir da década de 1950
(BRUEGMANN, 2005). A concentragdo dos pobres nos centros urbanos e das
familias mais abastadas nos suburbios é uma caracteristica marcante das cidades
norte-americanas. Porém, o fendbmeno, denominado SPRAWL, ou dispersao
territorial da ocupagdo, também pode ser identificado na Europa, e, com
caracteristicas particulares, na América Latina. Mas o suburbio norte-americano
nunca foi exclusivo das camadas mais ricas. Enquanto alguns setores abrigam vilas
e mansdes luxuosas; outros, mais modestos, destinam-se a classe média e até para
vilas operarias, em torno de industrias.

Na América Latina o fenbmeno também ocorre, porém, é bastante
diferenciado. As periferias das metrépoles latino-americanas sdo ocupadas
principalmente por familias de baixa renda, enquanto as classes mais abastadas
tendem a ocupar as areas mais nobres, criando espagos segregados, geralmente
em condominios fechados.

A segregacao socio-espacial das metropoles brasileiras € estudada por
Villaga (2001) a partir de levantamento da distribuicdo das classes sociais no
territério das metrépoles do Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Porto Alegre, Belo Horizonte,
Salvador e Recife. Para este autor, existe um padrao particular de segregagéo do
tipo Centro-Periferia, com o0s ricos no centro e pobres na periferia, onde a
segregacao voluntaria dos ricos tem por consequéncia a segregacao involuntaria
dos pobres.

Ele observa, entretanto, que esta distribuicdo Centro-Periferia, no caso
brasileiro, ndo ocorre na forma de circulos concéntricos, mas na forma de setores de
circulo, atribuindo esta particularidade as diminutas dimensbes da burguesia
brasileira e o enorme desequilibrio entre as classes sociais existente no Brasil.

Outra caracteristica apontada por Villaga, também decorrente do pequeno
peso das classes abastadas diante da enorme dimenséo das camadas populares, é

o fraco vinculo entre os setores ocupados pela burguesia e o centro tradicional das
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metropoles. Esta condig&o, aliada ao crescimento da violéncia urbana a partir dos
anos setenta, fez com que a classe média abandonasse definitivamente as areas
centrais, abrindo espago para ambulantes e miseraveis (VILLACA, 2001).

A segregacéo voluntaria dos ricos em condominios fechados, em sofisticados
prédios de escritérios e em shopping centers € também estudada por Caldeira
(1997). Os “enclaves fortificados”, comuns tanto em S&o Paulo como em Los
Angeles, sdo também caracteristicos do Rio de Janeiro e das demais metrépoles
brasileiras e podem ser descritos como propriedades privadas para uso coletivo;
fisicamente isoladas por muros ou outro elemento arquiteténico equivalente;
voltados para dentro e ndo para a rua; e controlados por guardas ou sistema
eletrénico de seguranca.

Os enclaves fortificados conferem status a seus moradores e, geralmente, sdo
anunciados como “novo conceito de moradia®, onde sdo exaltados valores como a
seguranga; o isolamento, o contato com a natureza; a homogeneidade; e uma
enorme variedade de servicos oferecidos. Em oposi¢cdo, a cidade é vista como
caotica e perigosa, povoada por cameldés e miseraveis. Em suma, um local a ser
evitado.

A arquitetura dos enclaves se apropria de muitos elementos caracteristicos da
arquitetura e do planejamento urbano modernista, subvertendo, porém, seus ideais.
A utopia do planejamento urbano moderno era acabar com a rigida separagéo entre
0 publico e o privado, presente nas ruas tradicionais, e transformar a cidade num
grande espago publico, igualitario e homogéneo, organizado pelo estado.
I[ronicamente, os instrumentos do modernismo estdo sendo usados, com pequenos
ajustes, para segregar e para promover a desigualdade. Seu objetivo é trazer para
espacos privados e socialmente homogéneos atividades que eram exercidas em
espacos publicos, heterogéneos e nao excludentes (CALDEIRA, 1997).

Na medida em que o novo estilo de vida valoriza a privacidade e a
individualidade, valores que sao garantidos por restricdes ao acesso e tecnologias
de seguranga, o espacgo publico € abandonado aqueles que s&o barrados nas
portarias: os pobres e os miseraveis.

Ao promoverem o isolamento social os enclaves aumentam a sensacao de
medo e inseguranca. A desconfianca diante do diferente cria esteredtipos,

classificando lugares e grupos sociais como “perigosos”. Portanto, além dos muros
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reais dos enclaves, surgem os muros imaginarios do “medo”. Na cidade dos
enclaves as desigualdades e as distancias sociais sdo produzidas e reforgcadas
(CALDEIRA, 1997).

Na América do Norte, algumas politicas publicas preconizadas pela pratica do
planejamento urbano sob influéncia do pensamento modernista tiveram papel
importante no favorecimento ao SPRAWL. Litman (2009) destaca as mais
importantes: Legislagao urbanistica que limita densidades e usos mistos; exigéncia
de grandes estacionamentos; grandes investimentos em estradas e
estacionamentos; investimentos publicos em habitagdo que privilegiam a expansao
da area urbana, em detrimento da reurbanizacdo de comunidades; taxas de servicos
publicos que ndo refletem as economias geradas por empreendimentos mais
compactos e acessiveis; avaliagao da performance do transporte baseada mais na
mobilidade que na acessibilidade, o que favorece o uso do automovel.

De acordo com Snider (1999), as principais caracteristicas do SPRAWL séo:
baixas densidades populacionais, abaixo de 30 habitantes por hectare;
compartimentacao, isto é, rigida separacao entre areas residenciais, comerciais e
industriais; forma urbana caracterizada pela ramificagao do sistema viario e “cul de
sacs”

Entre as causas que favoreceram esta dispersao, Snider (1999) aponta: o
baixo custo da terra nos suburbios; legislagao urbanistica menos exigente; menores
custos com impostos e taxas; menores custos com as construgdes; maior oferta de
estacionamentos.

Entre os impactos negativos e custos sociais relacionados ao SPRAWL
destacam-se: a reducao de areas verdes e terras agricultaveis; maior dependéncia
em relacdo a automdveis; decadéncia dos centros urbanos; maior consumo de
energia e recursos naturais; maiores custos com a infra-estrutura e servigos
urbanos.

A dependéncia do automével como meio de transporte alcanga, nos Estados
Unidos, cerca de 90%, mesmo para as familias de menor poder aquisitivo. Por
consequéncia, a competitividade do trabalhador norte-americano é reduzida pelo
alto custo do transporte individual, que representa cerca de 30% da renda familiar
(HOOK, 2011).
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Nao deve ser subestimada a influéncia que poder econdmico, representado
pela industria do petréleo e a automobilistica, teve sobre a politica adotada pelo
governo norte-americano de incentivar a expansao para os suburbios, que tem a
mobilidade baseado no uso do automodvel. Estas politicas foram dominantes até a
década de 1970, quando a primeira crise do petroleo chamou a atencdo para a
insustentabilidade desse modelo de desenvolvimento urbano. A partir de entéo, a
maioria das cidades norte-americanas comeca a reavaliar estas politicas e retoma
investimentos em novos sistemas publicos de transportes e na recuperagcdo dos
sistemas existentes (HOOK, 2011).

Nos ultimos anos, muitas cidades estdo adotando politicas para desencorajar
e reduzir os impactos negativos do SPRAWL, tais como: o estabelecimento de
limites para a expansao das cidades; restricbes ao direito de construir; taxas de
servigos por area; planejamento regional; taxas de impacto; e impostos especiais de
consumo.

Taxas de impacto sdo custos monetarios impostos a novos empreendimentos
para compensar o0 investimento publico necessario para suprir 0 novo
empreendimento com servigos publicos. Estes servigos incluem seguranga publica,
protegao contra incéndios, estradas, escolas, parques, bibliotecas, abastecimento de
agua, esgoto e drenagem (SNIDER, 1999).

Também no Brasil, as taxas de impacto sao usuais, especialmente apos a
aprovacao do Estatuto das Cidades, que instituiu o Estudo de Impacto de Vizinhanca
como exigéncia para aprovagao de empreendimentos acima de determinado porte.
Porém, as contrapartidas normalmente exigidas como decorréncia da aplicagéo
deste instrumento ndo tem por objetivo desencorajar a dispersdo da urbanizacao,
mas, pelo contrario, de modo geral penalizam o adensamento populacional, tendo
aqui o efeito oposto ao acima descrito.

Outra medida adotada na América do Norte sdo os impostos especiais, que
devem ser aprovados pelo legislativo e ndo precisam ter relagcdo direta com os
custos dos servigos necessarios ao novo empreendimento, podendo incorporar
custos relacionados a qualidade do ar ou ao maior uso do automével. Sdo mais
flexiveis que as taxas de impacto (SNIDER, 1999).

Como resultado dessas politicas, ou por razdes diversas, a partir dos anos 80,

as cidades norte-americanas comegaram a reverter esta tendéncia de esvaziamento
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e dispersdao da populagdo pelos suburbios, voltando a apresentar taxas de

crescimento positivas. Atualmente, existe expectativa de declinio na procura por

lotes no suburbio e aumento na procura por empreendimentos residenciais mais

compactos e com melhor acessibilidade. O sucesso de projetos de reurbanizagcao

voltados para familias de classe média comprovam esta tendéncia. A Tabela 4

mostra, de acordo com as proje¢cdes do Urban Land Institute (2010), as tendéncias

do mercado imobiliario norte-americano

Tabela 4 — Tendéncias que Afetam a Localizagdo de Empreendimentos Imobiliarios

FATOR

PASSADO 1950 - 2000

PRESENTE 2000 - 2010

FUTURO 2010 +

Salarios em alta; propriedade d
veiculos em alta; pregos dos
combustiveis em queda.

Salarios e propriedade de veic
estaveis.

Salarios e propriedade de veicu
tendem a estabilizagéo.

Fungao

Muitas Familias com criangas q
preferem casas grandes unifam

Pregos dos combustiveis com
subir.

Pregos dos combustiveis tende
aumentar.

Custo reduzido de localizagao d
suburbios;

Casas menores e familias con
numero de criangas.

O tamanho das casas deve mu
pouco, mas as familias tendem
menos criangas, envelheciment
populagdo vai aumentar o nimg
pessoas com necessidade espg
para a locomogéo.

Condigoes Socia

Fuga da classe média para s s\
concentrando a pobreza e prob
sociais nas cidades.

Muitas cidades estéo atraindo
familias de classe média.

Tendéncias favorecendo as cid
devem continuar.

Econdémicas

Suburbios geralmente mais seg
com melhor estrutura de servig(
publicos.

Cidades tendem a melhorar sy
estruturas de servigos publicog
estéo se tornando mais segurs
0s suburbios .

Cidades sao de forma inerente
eficientes e economicamente m
produtivas do que os suburbios

Status

A vida nos suburbios era prestig
considerada mais apropriada, p|
mais saudavel e mais responsa

Muitas pessoas passarm a cor
a vida urbana mais prestigiosal
saudavel e mais responsavel g
estilo de vida suburbano.

A tendéncia a favor das cidadeg
permancer.

Investimentos

Casas nas cidades eram consid
investimentos ndo confiaves.

Nos ultimos anos , os imovéis
urbanos tem tido maior valoriz
que imovéis em localizagao
suburbanas do tipo Sprawl.

Os fatores acima descritos
provavelmente continuaréo a vg
investimentos imobiliarios do tip
"Smart Growth".

Fonte: Urban Land Institute (2010)
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Algumas alteragbes demograficas e mercadologicas justificariam estas

mudangas. Litman (2009) aponta alguns fatores:

e O envelhecimento da populagao, o que leva as pessoas — 0s idosos —
a optarem por casas menores e com maior acessibilidade aos
transportes publicos;

e A reducdo no tamanho das familias e o aumento no pregco dos
combustiveis, que tende a reduzir o interesse em casas nos suburbios,
onde a dependéncia do automédvel € maior;

¢ O aumento dos congestionamentos de transito e a falta de vagas para
estacionamento, que tende a valorizar localizagbes mais acessiveis ao
transporte publico ou ndo motorizado;

e Mudanca na percepcdo em relagdo as cidades, que eram,
normalmente, desvalorizadas e tidas como sujas, perigosas e
decadentes, mas que, recentemente, comegam a ser consideradas
com locais excitantes, saudaveis e atrativos;

e Aumento da consciéncia em relacdo a questdes ambientais e de
saude;

e E acrise no mercado de imdveis que reduz a atratividade na compra

de imdével como investimento.

Por estas razées o Urban Land Institute (2010) recomenda aos
incorporadores reorientar seus investimentos para projetos em areas urbanas que
apresentem uso do solo misto, alertando que muitos compradores, especialmente
solteiros e casais sem filhos, preferem viver perto do trabalho e do comércio.
Recomenda, ainda, o investimento em Transit Oriented Developments - TODs, ja
que muitas pessoas estdo preferindo dirigir menos e estdo propensas a usar
sistemas de transporte publico, como o trem, metrd ou VLT. Segundo aquela
instituicdo, a maioria das estratégias de smart growth beneficia diretamente os
consumidores e aumenta a eficiéncia econdmica dos empreendimentos imobiliarios.

Nas cidades brasileiras, contudo, permanece a tendéncia de dispersdo da
ocupacao urbana, do tipo SPRAWL. Em Niterdi, as regides que apresentam maiores

taxas de crescimento sdo exatamente aquelas onde a legislagdo urbanistica
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estabelece baixas densidades residenciais. Isto ocorre nas regides de ocupacgao
mais recente, a Regido Oceéanica e a de Pendotiba. Enquanto isso, muitos bairros
das regides mais centrais, de ocupacgao tradicional, como a Regidao Norte e a das
Praias da Baia, apresentam declinio na populacdo residente. No capitulo 5,
referente a metodologia da pesquisa de campo, este tema sera aprofundado e a
cidade sera dividida em zonas de trafego. A figura 22 (pagina 130) mostra o mapa
da cidade dividido em regides de planejamento. Contudo, por ora, basta observar a

evolugao da populacao residente por regido de planejamento (tabela 5).

Tabela 5 — Populacdo Residente — Regides de Planejamento

POPULAGAO RESIDENTE SEGUNDO AS REGIOES DE PLANEJAMEN

Regioes de Planejamento 70 80 91 2000
Praias da Baia 152.982 188.916 194.944 191.464
Regido Oceénica 7.374 12.138 33.245 55.790
Regido Norte 139.061 156.314 159.879 156.996
Regiao Pendotiba 22.274 36.240 43.477 49.620

Regido Leste 2.554 3.515 4.640 5.581

FONTE: PMN / Subsecretaria de Ciéncia e Tecnologia; IBGE; Ci

As regides Oceanica e de Pendotiba comegam a ser efetivamente ocupadas a
partir da década de 1970, quando entra em vigor o novo Codigo de Planejamento
Urbano do Municipio, Deliberagdo 2705/70, de inspiragao modernista, que institui o
zoneamento funcional e de densidades em Niter6i. De acordo este cédigo, estas
regides sdo consideradas zonas residenciais com 0 menor indice de aproveitamento
de area da cidade, igual a 1,4. Nesta época, comegam a surgir os condominios
horizontais, os “enclaves fortificados” na expresséo de Caldeira (1997).

Contudo, deve-se fazer aqui uma diferenciacdo entre SPRAWL e
descentralizagcdo. O que caracteriza o SPRAWL é a ocupagado em baixa densidade
com uso exclusivamente residencial, como ocorre nos condominios fechados. Ja a
descentralizacdo promove o desenvolvimento de novas centralidades na periferia
das metropoles, proporcionando maior autonomia para o suburbio, incentivando a
ocupacgao de uso misto, balanceando atividades comerciais ou industriais com o0 uso
residencial e, portanto, gerando empregos na periferia, 0 que contribui para a

redugao dos deslocamentos pendulares do tipo periferia-centro-periferia.
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Estudos recentes observam o aumento do numero de pessoas que trabalham
em seu proprio municipio de residéncia na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
particularmente na Baixada Fluminense, onde estariam surgindo sub-centros. Este
fendbmeno, que Lago (2007) caracteriza como descentralizagdo “virtuosa”, aproxima
0 mercado de trabalho do local de moradia e é oposto ao modelo tradicional de
disperséo da ocupacgao, de uso exclusivamente residencial, que da origem a nogao

de “cidade dormitério”.

2.5 NOVAS TENDENCIAS - SMART GROWTH E TOD

Para uma familia da classe média dos Estados Unidos, nos ultimos 50 anos,
a realizagdo do American Dream, incluia, necessariamente, a compra de uma
confortavel casa no suburbio. O padrdo de ocupacgao territorial nos suburbios,
caracterizado como de baixa densidade, auto dependente e de localizagdo nas
franjas do territorio urbano é, portanto, associado a aspira¢des positivas como o
sucesso econOmico, liberdade, prestigio, seguranga, limpeza, tranquilidade e
privacidade (LITMAN, 2009).

Como visto na secgao anterior, as politicas publicas e o planejamento urbano
de cunho modernista favorecem a dispersao urbana: leis de zoneamento que limitam
as densidades e o uso misto; exigéncias de grandes estacionamentos; e
investimentos em infra-estrutura viaria voltados para o uso do automoével. Estas
politicas influenciam a oferta de novas moradias e, de certa forma, condicionam as
decisdes dos consumidores, induzindo a decisbes que ndo correspondem as
melhores opgdes com respeito a eficiente alocagdo de recursos e a maximizagcao
dos beneficios.

A origem do SPRAWL esta ligada a diversos fatores, dentre eles a idéia de
que as cidades, especialmente as grandes cidades, sao cadticas devido a altas
densidades. A solucéo estaria na descentralizagéo, na criagcao de novas cidades e
no desenvolvimento suburbano, em baixas densidades, onde a utopia de resgate da
natureza seria viavel. Ja no final do século XIX o fendmeno da expansao suburbana
comega aparecer.

Porém, até a metade do século XX, esta expansao era acompanhada de
algum investimento na infra-estrutura de transporte coletivo. Os suburbios cresceram

ao longo das ferrovias ou das linhas de bondes. Em torno das estagdes ferroviarias
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instalavam-se pequenos estabelecimentos comerciais e de servicos formando
nucleos comerciais para atender a populacédo local. A associagao entre o capital
imobiliario com empresas de transporte coletivo era necessaria para viabilizar os
novos loteamentos, caracterizando uma forma de desenvolvimento urbano orientada
pelo sistema de transporte publico.

Todavia, a partir da segunda guerra mundial, com a popularizagdo do
automovel, este modelo de desenvolvimento € abandonado. O crescimento urbano
deixa de ser dependente do transporte publico e o modelo passa a ser auto-
dependente. Este novo modelo, que favorece a industria automobilistica e a do
petréleo, base do complexo industrial norte-americano, € amplamente incentivado e
subsidiado pelo governo. A viabilidade dos empreendimentos passa a depender da
construcéo de avenidas e auto-estradas, investimentos normalmente realizados pelo
estado. O capital imobiliario se livra do encargo de fornecer transporte para os novos
empreendimentos e passa a pressionar o estado para a construgao da infraestrutura
rodoviaria. A necessidade de transporte publico s6é aparece apds a consolidagao do
assentamento e, normalmente, é atendida por linhas de 6nibus com baixa frequéncia
e pequena capacidade. As baixas densidades n&o viabilizam sistemas mais
eficientes.

Contudo, este modelo baseado no automével é muito mais versatil que o seu
predecessor, pois depende apenas de infraestrutura viaria, que é fornecida pelo
estado, sem custos para o investidor. Livre de dependéncia das linhas de transporte
coletivo, a urbanizacao se espalha no territério, oferecendo ao consumidor amplas
areas e muito espaco livre a um baixo custo. O sonho de reconciliacdo com a
natureza é finalmente alcangado. O American Dream inclui, necessariamente, uma
familia nuclear numa ampla e confortavel casa no suburbio, com um grande
automovel na garagem. Ou varios automéveis, dependendo do tamanho da familia.
O estilo de vida suburbano, contudo, cobra seu preco. A alta dependéncia do
automével produz enormes congestionamentos de transito nos deslocamentos casa-
trabalho.

Nas ultimas décadas do século XX, criticos desse modelo de
desenvolvimento urbano comegaram formular novos conceitos que se opunham ao
SPRAWL. Na década de 1990, estes conceitos comegam a ser agrupados sob

diferentes designacdes, que apresentam pequenas variagdes de conteudo ou
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énfase, tais como New Urbanism, Smart Growth e Transit Oriented Development —
TOD.

Estas denominagbes variam também de acordo com o meio geografico em
que estes conceitos sdo aplicados. Quando no meio urbano, de média ou alta
densidade, uso do solo misto e nas proximidades de uma estagdo de transporte
publico, a denominacao Transit Oriented Development - TOD é a mais usual;
quando no meio suburbano, em pequenos lotes, com edificacbes de baixa altura,
uso misto e amigavel aos pedestres, chama-se New Urbanism ou Neotraditional
Planing. A tabela 6 apresenta uma comparagao entre as caracteristicas do Sprawl e
do Smart Growth.

Tabela 6 — CARACTERISTICAS DO SPRAWL E DO SMART GROWTH

FATORES SPRAWL SMART GROWTH

Densidade Baixa densidade, atividades dispersas. Maiores densidades, atividades aglomeradas.
Padrao de crescimento Crescimento na periferia urbana Crescimento intra-urbano

Uso do solo Homogéneo e segregado Uso misto

Grande escala. Grandes quadras e ruas
largas. Poucos detalhes, pois as pessoas
observam a paisagem a disténcia, como

Escala humana, pequenas quadras e ruas.
Muitos detalhes, pois as pessoas observam a
paisagem de perto, como pedestres.

Escala

motoristas.
. - Regional, grandes e com acesso para Local, distribuidos e pequenos. Acessiveis

Servigos publicos L

automoveis. aos pedestres.
Transportes Por automoével. Dificil para pedestres, Multi-modal. Adequado aos pedestres,
P ciclistas e para o transporte coletivo. ciclistas e ao transporte coletivo.
Sistema viario hierarquizado, com muitas Sistema viario bastante conexo, com ruas
Conectividade ruas sem saida e falta de continuidade para adequadas aos pedestres e ciclistas

pedestres e ciclistas. (Passeios, travessias e corta-caminhos).

Ruas projetadas para maximizar a
Desenho do sistema viario | velocidade e a capacidade do trafego
motorizado.

Ruas projetadas para acomodar uma grande
variedade de atividades. Trafic Calming .

Né&o planejado. Pequena coordenagéo entre | Planejado. Coordenagéo entre autoridades e

Processo de planejamento . - .
P ] autoridades e tomadores de decisdes. tomadores de decisoes.

Fonte: Litman (2009)

Por outro lado, os crescentes problemas ligados a congestionamentos e a
reducdo da mobilidade urbana, resultantes dessa excessiva dependéncia do
automovel, fazem renascer o interesse por sistemas de transporte publicos mais
eficientes. Nos anos setenta as cidades americanas comegam a desenvolver novos

projetos de transportes publicos baseados na tecnologia do metré ou do veiculo leve
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sobre trilhos — VLT. O San Francisco Bay Area Rapid Transit (BART), o Metropolitan
Atlanta Rapid Transit Authority (MARTA), e o Washington Metropolitan Area Transit
Agency (WMATA) sdo exemplos pioneiros dessa nova tendéncia. Estes sistemas,
financiados integralmente pelo setor publico, tinham por objetivo aliviar os
congestionamentos de transito, mas ndo foram concebidos como projetos de
desenvolvimento que integrassem uso do solo e transportes. Partiam do
pressuposto que as pessoas chegariam as estagbes de automével e, portanto,
davam pouca importancia a acessibilidade por pedestres, ciclistas ou linhas de
onibus. Ao contrario, os grandes estacionamentos que foram criados em torno das
estagdes funcionam como barreiras e dificultam a integragdo com as comunidades
vizinhas (DITTMAR, 2004).

A partir dos anos noventa € que alguns projetos comegam a incorporar
conceitos que integram uso do solo e transportes. Calthorpe (1993) estabelece os
principios que deveriam nortear esses projetos, que sdo, entdo, chamados transit-
oriented developments, ou simplesmente, TODs. Para ele, o sonho suburbano esta
fora de sincronismo com a cultura contemporanea. A composicdo das familias
mudou drasticamente; o mundo do trabalho também passa por grandes
transformagdes que afetam o tamanho e a localizagdo das empresas; a renda
familiar esta encolhendo; e a questdo ambiental exige mudangas no padrdao de
consumo da sociedade. Apesar disso, a industria imobiliaria continua a produzir
como se as familias continuassem as mesmas e o trabalho concentrado no centro
das cidades; como se houvesse disponibilidade ilimitada de energia e de novas
terras para a urbanizacdo; e como se fosse sempre possivel acabar com os
congestionamentos no transito acrescentando mais uma faixa de rolamento nas
rodovias.

O transit-oriented development - TOD, ou pedestrian pockets, como parece
preferir Calthrorpe (1993), trata, basicamente, de transferir a prioridade nos projetos
urbanos do automovel para o pedestre. Esta redefinicao de prioridades € plena de

consequéncias para as cidades:

e Os investimentos em transportes deverdo estar associados a um
padrdao de uso e ocupacgido do solo que coloque as moradias e o

trabalho a uma pequena distancia das estagoes;
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A localizagdo dos empreendimentos habitacionais devera considerar
lugares onde as familias ndo fiquem dependentes do uso do

automovel;

Os investimentos no sistema viario nao deverao incentivar a dispersao
da ocupacgao, a descentralizacdo aleatoria ou o esvaziamento do

nucleo urbano;

Investimentos em parques e areas verdes deverao estabelecer limites

para a expansao da area urbana;

O planejamento urbano e o zoneamento deverao ser instrumentos de
incentivo a diversidade e a integracéo social e ndo ao isolamento e a

segregacao.

“Um ambiente urbano de uso misto, com densidades variando de média para
alta, inserido num raio de meia milha em torno de uma estagdo de transporte
publico, trem ou veiculo leve sobre trilho”. Esta é a definigdo usual TOD. Porém, de
acordo com Dittmar (2004), este enunciado é simplesmente descritivo e ndo é
suficiente para alcangar os objetivos econémicos e ambientais que a idéia de TOD
contempla. Ele propde uma definicado baseada no desempenho, estabelecendo que
os projetos de TOD devam buscar: eficiéncia de localizagdo; uma rica mistura de
opgoes; agregar valor; melhorar a qualidade do ambiente urbano; e dar solug&o para
a tensao que existe entre no6 e lugar.

Para se alcancar eficiéncia de localizagdo trés fatores sdo fundamentais: a
densidade residencial, medida em unidades residenciais por area; a acessibilidade
ao sistema de transportes, que combina distancias que podem ser percorridas a pé
pelos usuarios até a estacéo ou parada, com a freqtiéncia do sistema, que nao deve
superar quinze minutos nos horarios de pico; e o desenho urbano, que deve ser
amigavel a pedestres e ciclistas.

Uma rica mistura de opgdes deve oferecer, além do uso do solo misto, com
uma variedade de estabelecimentos comerciais e de servicos ao lado do uso
residencial, uma variedade de opgdes de moradias, com diferentes tipologias,
tamanhos e precos. As moradias devem se adequar as necessidades de pessoas, 0
que significa ter oferta de moradias para familias de diversos tamanhos, diferentes

faixas etarias e com diferentes niveis de renda.
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A proximidade de um eficiente sistema de transporte normalmente agrega
valor ao bairro. Este valor deve ser “capturado” por todos: pela comunidade que
deve ser beneficiada; pelos moradores e usuarios do sistema que devem ter
menores custos com transporte; pelo governo, que deve ter retorno na forma de
taxas e impostos; pelos proprietarios, que devem ter seus imdveis valorizados; e
pelos investidores e incorporadores do mercado imobiliario, que devem ter
oportunidades de negocios.

A boa qualidade do projeto urbano e a solugéo da tensado que existe entre no
e lugar, ou seja, entre a estacao e o bairro, reflete a preocupacado com detalhes de

projeto que podem comprometer os objetivos principais do TOD, que devem ser:

...lugares onde moradores de diferentes faixas de renda, faixas etarias, e
antecedentes tenham a opgao de caminhar para fazer compras, passear ou
ir a escola; onde as ruas sdo seguras para se andar e 0s espagos publicos
sdo belos, convidativos e bem frequentados; onde as pessoas possam
chegar a seus destinos pegando um trem ou 6nibus de forma tao facil e
conveniente quanto usar o carro. Onde os locais de trabalho sao
convenientes para os trabalhadores, que podem cuidar de seus afazeres no
horario do almogo, podem ir ao cinema depois do trabalho ou mesmo ir para
o trabalho de bicicleta (DITTMAR, 2004, p. 19. tradugéo do autor).

Pesquisa realizada nos Estados Unidos, pelo Transit Cooperative Reserch
Program, mostra que conjuntos residenciais com caracteristicas de TOD geram
menos viagens por automoveis do que as estimadas pelo Institute of Transportation
Engineers — ITE. Analisando a pesquisa, Cervero (2009) observa que a taxa de
geragao de viagens motorizadas por unidade residencial €, na média, a metade da
estimada pelo manual do ITE.

Contudo, existe grande dispersdo em torno desta média. Enquanto alguns
conjuntos residenciais apresentam reducédo da ordem de 90%, outros apresentam
pequena reducédo e um dos conjuntos pesquisados, Quantama Crossing, apresenta
taxa compativel com as estimadas pelo manual do ITE (tabela 7). Esta variagédo esta
correlacionada a fatores como a densidade da area em que o conjunto foi
implantado e a distancia do empreendimento em relagdo ao centro metropolitano.

Considerando a densidade da area em que o TOD esta inserido, observa-se
forte correlagéo inversa entre as densidades e a geragao de viagens motorizadas. A
Figura 2 mostra que quando a densidade da area esta na faixa de 20 unidades

residenciais por acre, equivalente a 50 unidades por hectare, a taxa de geragao de
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viagens por automovel no pico da manha € de uma viagem por unidade residencial,
e quando a densidade esta na faixa de 10 unidades por acre, equivalente a 25
unidades por hectare, a taxa de geragéo de viagens no mesmo periodo é de 3
viagens por unidade.

Estes dados estdo de acordo com a argumentagdo de que bairros com
maiores densidades apresentam melhor conectividade para pedestres, comércio e
servigos, e maior convivio social, fatores que contribuem para a reducéo do uso do

automovel.

Tabela 7 - Taxa de Geragao de Viagens verificadas em TODs X Taxas do ITE

10D TAXA MEDIA DO ITE TAXA DE REGRESSAO ITE
VIS | gy o | TR 100 comet | Dl (e | 1y oire | THeTO0cane | e e
Philadelphia / NE NJ
Gaslight Commons 5.08 6.72 75.52% -24.48% 6.76 75.05% -24.95%
Station Square 4.76 6.72 70.81% -29.19% 6.44 73.84% -26.16%
Mean 4.92 - 73.17% -26.83% 6.60 74.45% -25.55%
Std. Dev. 0.22 - 3.33% 3.33% 0.22 0.86% 0.86%
Portland
Center Commons 4.79 6.72 71.30% -28.70% 6.53 73.36% -26.64%
Collins Circle 0.88 6.72 13.08% -86.92% 7.22 12.17% -87.83%
Gresham Central 5.91 6.72 87.95% -12.05% 7.68 76.95% -23.05%
The Merrick Apts. 2.01 6.72 29.84% -70.16% 6.82 29.39% -70.61%
Quantama Crossing 6.34 6.72 94.38% -5.62% 6.22 101.95% 1.95%
Mean 3.99 - 59.31% -40.69% 6.52 58.76% -41.24%
Std. Dev. 2.42 - 36.05% 36.05% 0,62 36.88% 36.88%
San Francisco Bay Area
Mission Wells 3.21 6.72 47.80% -52.20% 6.39 50.23% -49.77%
Montelena Homes 2.46 6.72 36.57% -63.43% 6.81 36.09 -63.91%
Park Regency 5.01 6.72 74.61% -25.39% 6.19 81.04 -18.96%
Verandas 3.10 6.72 46.17% -53.83% 6.54 47.42 -52.58%
Wayside Commons 3.26 5.86 55.68% -44.32% 6.00 54.34 -45.66%
Mean 3.41 - 52.17% -47.83% 6.39 53.83 -46.17%
Std. Dev. 0.95 - 14.27% 14.27% 0.31 16.66 16.66%
Washington
Avalon 4.72 6.72 70.21% -29.79% 6.31 74.75 -25.25%
Gallery 3.04 6.72 45.25% -54.75% 6.66 45.66 -54.34%
Lennox 2.38 6.72 35.41% -64.59% 6.38 37.29 -62.71%
Meridian 0.55 6.72 8.24% -91.76% 6.34 8.73 -91.27%
Quincey 1.91 6.72 28.49% -71.51% 6.31 30.34 -69.66%
Mean 2.52 - 37.52% -62.48% 6.40 39.35 -60.65%
Std. Dev. 1.53 - 22.76% 22.76% 0.15 24.06 24.06%
Média Ndo Ponderada 3.55 6.67 53.29% -46.71% 6.59 53.92 -46.08%
Nota: Equagdo de curva ajustada para apartamentos: T= 6.01 (x)+150.35, onde T= média de viagens veicular e x = nimero de unidades residenciais.
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Taxa de Geragao de Viagens no Pico da Tarde

X = Unidades Residenciais / ACRE Raio de ': Milha de Estagdo

Figura 02 - Variagdo da geracéo de viagens com a densidade da area. Fonte: Cervero, 2009

Outro estudo, realizado na Califérnia, confirma que a taxa geragéo de viagens
em sitios urbanos € substancialmente menor do que as taxas estimadas pelo ITE.
Isto se explica pela metodologia adotada pelo ITE que ndo leva em consideragao
fatores como variagdes na densidade, a diversidade de usos; o desenho urbano; e a
acessibilidade a sistemas de transporte. O estudo conclui que ha necessidade de
realizacao de maior numero de pesquisas em sitios urbanos (infill land use) para que
se estimem taxas de geracao de viagens apropriadas para estes empreendimentos
(DAISA, 2009).

Daisa (2009) observa que para a realizagao dessas pesquisas alguns critérios
devem ser observados na selegdo de empreendimentos, para que estes sejam

representativos do padrdo de ocupacgao e uso do solo que se deseja investigar:

¢ Quanto a localizagao: os empreendimentos devem estar localizados
no CBD; em areas centrais fora do CBD; ou em centros de suburbios.
As areas devem ter sempre caracteristicas urbanas.

e Quanto a acessibilidade ao transporte publico: devem estar

localizados a uma distancia maxima de 500 metros de uma estagao de
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transporte publico (trem, metrd, VLT ou BRT) com headways maximos
de 15 minutos, durante pelo menos 5 horas por dia.

Quanto a densidade: a area deve conter menos de 10% de lotes
vagos; e pelo menos 25 de unidades residenciais por hectare, para
areas com mais de 60% de uso residencial; ou 90 postos de trabalho

por hectare, para areas com mais de 60% de uso nao residencial.

Alguns critérios qualitativos também devem ser observados, tais como:

A escolha de sitios maduros, que tiveram tempo para ser
completamente ocupados;

Devem ser descartados sitios nas proximidades de shopping centers
de influéncia regional e sitios muito complexos que tornem dificil a
coleta de dados;

Os locais devem apresentar caracteristicas amigaveis aos pedestres;

E é imprescindivel que se consiga autorizagdo do proprietario para a

realizacdo da pesquisa.

As variaveis independentes devem ser escolhidas de modo que:

Se obtenham taxas de geragao de viagens;
Se documente o sitio e seu contexto;
Expliquem as diferengas entre as taxas observadas;

E que permitam classificar o uso do solo por contexto.

Em cada empreendimento escolhido para a realizagao da pesquisa devem ser

colhidas as seguintes informacdes:

Numero total de unidades e numero de quartos; area total arrendavel
para imdveis comerciais;

Percentagem de ocupacéo;

Numero de vagas de estacionamento no local, fora do local e o custo
do estacionamento;

Numero de entradas e saidas;

Fotografias do sitio e arredores;
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e Deve ser feita a descricio do contexto observando-se o uso
predominante num raio de 800 metros;

e Deve ser feita avaliacdo qualitativa da conectividade das ruas
(walkability);

e Deve ser estimada a percentagem de blocos com cal¢gadas num raio de
800 metros;

e Deve ser estimada a distancia do CBD;

¢ Deve ser estimada a densidade residencial e de empregos da area;

e O tipo da area e do contexto, de acordo com as definicbes do ITE
(DAISA, 20009).

Estas pesquisas comprovam que a adog¢ao dos principios urbanisticos que
caracterizam tais empreendimentos como TOD tiveram como resultado uma efetiva
redugdo na geracao de viagens por automével, reduzindo impactos negativos no
transito e no meio ambiente e contribuindo para melhorar a sustentabilidade das
cidades, hoje, uma questdo de fundamental importancia diante das duas grandes
ameacgas que pairam sobre a sociedade contemporanea: a crise energética e as
mudangas climaticas.

N&ao cabe aqui discutir a validade ou pertinéncia dessas ameagas, mas
apenas lembrar que os principios que nortearam o desenvolvimento urbano das
cidades nos ultimos cinquenta anos foram baseados nas idéias do modernismo
expressos na Carta de Atenas. Estes principios pretendiam, explicitamente, adaptar
as cidades a uma nova realidade que se apresentava no inicio do século XX: “a era
da maquina”.

O século XXI comega com um novo desafio e novas ameagas que demandam
novos paradigmas e novos principios. As cidades devem estar preparadas para uma
nova era que considere a crise energética e as mudangas climaticas ndo apenas
como ameacas, mas também como oportunidade para um salto qualitativo na
qualidade de vida e na relagdo com a natureza. E os principios do TOD sao muito
coerentes com esse novo paradigma.

De acordo com Calthorpe (1993), os principios urbanisticos que devem nortear

um projeto de TOD séo:

53



¢ O crescimento, a nivel regional, deve ser compacto e vinculado ao transporte;

e O comércio, o trabalho, a moradia e os usos institucionais devem estar
localizados préximos de estagdes de transporte;

¢ As ruas devem ser amigaveis aos pedestres;

¢ Deve haver um misto de tipos de moradia, de diferentes custos e diferentes
densidades;

¢ Os espacos publicos devem ser preservados e devem ter boa qualidade;

e O espaco publico deve ser o foco das edificacdes e das atividades nos
bairros;

e Deve ser encorajada a revitalizagdo dos espacgos publicos ao longo dos

corredores de transportes.

Mas as cidades sdo muito diferentes e cada uma tem suas caracteristicas
proprias. Portanto, o conceito de TOD deve ser adaptado a cada situacao especifica.
Dittmar (2004) propde uma classificagdo com diferentes tipologias de TOD: Urban
Downtown; Urban Neigthborhood; Suburban Town Center; Suburban Neighborhood;
Neighborhood Transit Zone; e Commuter Town.

As densidades também variam muito de cidade para cidade, sendo dificil
determinar uma densidade caracteristica de TOD. Contudo, densidades minimas
devem ser atingidas para que o sistema de transportes possa ser eficiente. Na
classificagdo anteriormente proposta, as densidades minimas variam de 18 unidades
residenciais por hectare, para a tipologia Neigborhood Transit Zone; até 150
unidades residenciais por hectare, para a tipologia Urban Downtown.

A tipologia Urban Neighborhood é caracterizada como bairros com média ou
alta densidade, localizados perto do centro metropolitano. Sdo bem atendidos pelo
sistema de transportes e combinam o uso residencial com o comércio, escolas,
areas de lazer e culturais. As ruas tem uso multiplo, existe grande vitalidade e sao
bairros atraentes como moradia. A densidade minima para esta tipologia € de 50
unidades residenciais por hectare (DITTMAR, 2004).

Esta é a tipologia de TOD que mais se aproxima dos bairros residenciais de
cidades brasileiras. No caso de Niterdi, objeto de nossa pesquisa de campo, 0s
bairros de Icarai, Santa Rosa e Centro, podem ser enquadrados nesta tipologia.
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Os principios de TOD aqui apresentados foram elaborados a partir da década
de 1990 e se aplicam a novos empreendimentos, que buscam aumentar a qualidade
de vida, reduzir gastos com transportes e a dependéncia do automoével, reduzindo
impactos no transito e no meio ambiente. Contudo, o TOD nada mais é do que o
desenho urbano de cidades tradicionais, que se desenvolveram antes da era do
automovel ou, como referido na Carta de Atenas, a “era da maquina”. Ele é
espontaneo nessas cidades, que foram projetadas para pedestres e que se
desenvolveram em torno do sistema de transportes. No caso de muitas cidades,
como em Niterdi, este desenvolvimento foi induzido pelos trilhos dos bondes, como

se vera no capitulo 4.
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3 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES

3.1 PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES E USO DO SOLO

O planejamento dos transportes surge, em meados do século XX, a principio
nos Estados Unidos e na Inglaterra, para dar conta da enorme expansao das
cidades e da popularizacdo da propriedade de veiculos automotores que ocorreu
nesta época, em decorréncia do longo periodo de estabilidade e crescimento
econdmico que sucedeu a segunda guerra mundial.

A maioria dos estudos desenvolvidos nesse periodo inicial tinha a mesma
estrutura do Chicago Area Transportation Study, de grande influéncia para o
desenvolvimento metodoldgico do planejamento de transportes. Este processo
adotava uma abordagem funcional que consiste em prever as demandas de
transportes para um ano-horizonte, associado as tendéncias de desenvolvimento do
uso do solo; criar e analisar alternativas através da atribuicdo dos movimentos
estimados as redes propostas; avaliar custos e beneficios das redes propostas e
selecionar a mais conveniente (HUTCHINSON, 1979).

LEVANTAMENTOS PREVISAO DO USO DO SOLO
Facilidades de Transportes ’ Populagéo .
Uso do Solo Atividades Econbmicas
Viagens Uso do Solo
v
PREVISAO DE VIAGENS
% Geracgao de Viagens
" Distribuigdo de Viagens
Demanda Futura de Viagens
v

- PREPARAGAO DO PLANO
OBJETIVOS E PADROES

Uso do Solo
Sistema de Transportes

v
TESTE DO PLANO

AVALIACAO < Geragao de Viagens

Distribuicdo de Viagens
Fluxo de Trafego

Figura 03 — O processo de planejamento utilizado no Chicago Area Transportation Study. Fonte:
Hutchinson, 1979
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Esta abordagem é criticada por diversos aspectos: no plano operacional, por
dar maior énfase aos problemas de trafego e ao planejamento da rede viaria, dando
menor atencdo as possibilidades do transporte publico; no técnico, por considerar
poucos planos alternativos, pela fraca definicdo de metas e objetivos, e pela
prevaléncia do enfoque econdmico na sua avaliagdo; e no conceitual, por produzir
planos rodoviarios, tratando como residual a demanda por transporte publico
(GUERRA, 2007).

Hutchinson (1979) aponta o impacto ambiental negativo das auto-estradas em
territério urbano, pela interferéncia nas atividades comunitarias, na geragao de
poluicdo sonora e atmosférica e no impacto visual sobre a paisagem. Argumenta
ainda que maiores densidades devem ser encorajadas em areas urbanas e que a
constru¢ao de auto-estradas n&o € coerente com esta proposicao.

Para Bruton (1979), a critica mais significativa a abordagem funcional € que o
planejamento dos transportes tem sido aplicado como mero exercicio de engenharia
para a producéo de um sistema fisico que atenda a determinada demanda estimada,
deixando de considerar que este sistema € um dos instrumentos mais importantes
para dirigir e dar forma ao ambiente urbano.

As limitagbes da abordagem funcional levaram ao desenvolvimento da
abordagem sistémica, que leva em conta a influéncia reciproca que existe entre
transporte e uso do solo. Diferentes padrées de uso e ocupagao do solo resultam em
diferentes demandas por transporte, mas, por outro lado, o sistema de transporte
que atende a esta demanda também influencia o desenvolvimento do uso e da
ocupacao do solo.

Na abordagem sistémica sado definidos objetivos de longo prazo para o
sistema urbano, onde o sistema de transporte € considerado parte de um todo, ao
lado do abastecimento de agua, da distribuicdo de energia, da coleta do lixo, e de
muitos outros sistemas que compdem o ambiente urbano.

A abordagem sistémica apresenta como vantagem a possibilidade de serem
avaliadas as interagcbes reciprocas entre o uso do solo e transportes, e suas
potencialidades para moldar o ambiente; e a avaliagdo dos impactos que o sistema
de transportes tem sobre os habitos de viagens da populagao e sobre a localizagao

das atividades econémicas no territério (GUERRA, 2007).
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Contudo, a abordagem sistémica tem como desvantagem a dificuldade de se
desenvolver estruturas e politicas alternativas quando o ponto de partida € um
conjunto de objetivos comuns; e, por outro lado, a complexidade das inter-relagoes
envolvidas na sua aplicagdo pode ocasionar sua auto-anulagdo (BRUTON, 1979).

Ja a abordagem ciclica propde a formulagdo de conjuntos alternativos de
planos ou politicas. Este processo de planejamento comega com o estabelecimento
de critérios, padrdes e politicas para cada alternativa a ser testada. Ao fim de cada
ciclo, sdo tomadas decisbes e determinados os aspectos que deverdao ser
considerados na etapa seguinte. Pelo menos trés ou quatro ciclos sdo necessarios
para produgao de um plano (BRUTON, 1979).

Hutchinson (1979) lembra que o planejamento de transportes deve ser um
processo continuo de interagdo entre o governo e a comunidade; e que a definigao
do problema é a parte mais critica de todo esse processo, uma vez que a forma
como ele é definido condiciona todo o restante.

Para Vasconcellos (2001), a primeira fase, abordagem funcional, foi
caracterizada pela predominancia de metodologias supostamente neutras e
cientificas, que tinham por objetivo promover a melhor distribuicdo dos recursos. Na
segunda fase, relativa aos enfoques sistémico e ciclico, as analises de custo-
beneficio passaram a incorporar os impactos sociais € ambientais e a participacao
politica no processo decisorio foi formalizada. Entretanto, para este autor, a partir da
década de 1970, houve um redirecionamento no planejamento dos transportes,
quando o enfoque socioldgico passou a ser adotado.

Esta mudanca de enfoque é motivada por diversas razées. Num primeiro nivel
pela constatagdo de que as pesquisas de origem-destino revelam apenas as viagens
possiveis, em funcédo de dadas condi¢des. Se essas condi¢gdes forem modificadas, o
padrao de viagens também sera alterado. Os modelos de previsdo de viagens
precisam ser reavaliados para representar adequadamente o comportamento das
pessoas.

Outra razdo para esta mudancga é a politizagdo do problema do transporte.
Primeiramente, o uso excessivo do automével como meio de transporte comecga a
ser questionado e se propde medidas que minimizem os impactos negativos do seu

uso sobre o ambiente. Num segundo momento, esta critica € dirigida a propria acao
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do Estado, que estabelece politicas e faz investimentos que favorecem
determinados grupos ou classes sociais (VASCONCELLOS, 2001).
Segundo Vasconcellos (2001) a abordagem sociologica parte do principio de

que as questdes essenciais para uma politica de transporte e transito sao:

e Como a acessibilidade ¢ distribuida no espaco;
e Como grupos e classes sociais diferentes usam a cidade;
e Quais as condigbes relativas de equidade, seguranga, conforto,
eficiéncia e custo que sao verificadas nos deslocamentos
(VASCONCELLOS, 2001)

Parte fundamental de todo processo de planejamento de transportes é a
previsdo da demanda de viagens. Esta previsdo pode ser feita em trés niveis: a de
curto prazo, quando s&o utilizados dados atuais; de médio ou longo prazo, quando
sdo feitas projecdes considerando a distribuicdo futura das atividades e das
variaveis sécio-econémicas tais como populagdo, renda, frota de automoveis, etc.; e
de longo prazo, quando se considera, além da distribui¢cao futura das atividades, o
efeito que as redes de transportes terdo sobre as essas atividades (GERRA, 2007).

O método de previsdo de demanda normalmente utilizado nos estudos de
transportes € modelo empirico conhecido como modelo de quatro etapas: analise da
geracao de viagens; analise da distribuicdo de viagens; analise da reparticao modal;
e analise da alocacédo de viagens as redes de transportes. A tabela 8 apresenta os
conceitos das quatro etapas do modelo, de acordo com as definicbes recomendadas

pela Rede Ibero-Americana de Estudo de Pdlos Geradores de Viagens.

Tabela 8 - Resumo do Modelo de “Quatro Etapas”

x . A regido ¢ dividida em &reas de trafego e estima-se, baseando-se em caracteristicas
Geragao de Viagens . ) : )
empregos, a quantidade de viagens que tem origem em cada uma dessas :

o . De forma analoga a etapa anterior, estima-se a quantidade de viagens que tem des
Distribuicao de Viagens . ,
dessas zonas (viagens atraidas).

Estima-se qual a porcentagem das viagens sera feita com cada tipo de modal. Existt

Escolha Modal e ! . , .
simplificagéo, dividindo as viagens em realizadas por automével particular, transpol

ng’ara a realizacéo dessa etapa é necessario ter acesso a rede de transportes da are

Alocacao das Viage x . )
nela serdo alocadas as viagens estimadas.

Fonte: Rede Ibero-Americana de Estudos de Pdlos Geradores de Viagens (ANDRADE, 2009)
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A presente dissertagdo nao pretende abordar todos os aspectos aqui
mencionados, relativos ao planejamento de transportes, mas apenas a etapa inicial,
de fundamental importancia para a caracterizacao do problema, que é a analise da

geracao de viagens.

3.2 GERACAO DE VIAGENS

Para efeito de planejamento de transportes, viagem é o deslocamento de uma
pessoa entre dois pontos, com certo propésito, por um meio de transporte, que pode
ser motorizado ou ndo, o que inclui aquelas feitas a pé. A expressao “geracao de
viagens” engloba tanto as viagens produzidas quanto as atraidas por determinada
zona de trafego ou empreendimento, seja residencial, comercial, industrial, que se
deseja estudar. As viagens produzidas sdo aquelas que saem, enquanto as atraidas
sao as que entram no empreendimento ou na zona de trafego (GRIECO, 2010).

Os estudos que tratam da geracdo de viagens representam uma etapa
fundamental no processo de planejamento de transportes. Para se fazer qualquer
projecao da demanda é essencial que se conhega bem os fatores que determinam a
produgao de viagens.

Estes estudos sdo, normalmente, baseados na hipdtese de que a viagem é

funcao de trés fatores principais:

1 —Padr&o de uso do solo e do desenvolvimento na area de estudo.
2 — Caracteristicas sécio-econémicas da populagao que se desloca na area
de estudo.
3 — Natureza, tamanho e capacidade do sistema de transporte da area de
estudo.

(CORRADINO, apud BRUTON,1979, p. 61).

O uso do solo é, talvez, o principal fator que influencia a geracao de viagens.
E evidente que areas densamente ocupadas produzam mais viagens que areas
escassamente povoadas. Regides onde o uso industrial € predominante tendem a
produzir maior numero de viagens de veiculos de carga; estabelecimentos
comerciais tendem a atrair muitas viagens e sdo considerados poélos geradores de
viagens. Algumas atividades, como estabelecimentos educacionais, produzem
grande numero de viagens concentradas em determinados horarios e sao

consideradas atividades com hora de pico.
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O uso do solo tem grande influéncia no tipo de viagem gerada em qualquer
area. Em primeiro lugar, deve-se distinguir as viagens de base residencial — aquelas
gue tem um domicilio como terminal — das viagens de base nao residencial. Viagens
tipicas de base residencial sdo as viagens pendulares casa-trabalho, casa-escola ou
casa-comeércio; viagens de base nao residencial sdo, por exemplo, aquelas do tipo
trabalho-comeércio ou entre dois locais de trabalho. As viagens de base residencial
representam de 80% a 90% de todas as viagens (HUTCHINSON, 1979).

Para o uso residencial, além da intensidade da ocupacéo, outros fatores que
exercem grande influéncia na geragdo de viagens sdo: o tamanho da familia; a
propriedade de veiculos e a disponibilidade de estacionamento; o tipo de domicilio,
se de uso permanente ou eventual; a ocupacéo e a idade dos ocupantes; e a renda
familiar.

Estudos mais recentes, como visto no capitulo anterior, apontam que algumas
caracteristicas do uso do solo tendem a influenciar no padrao de deslocamento das
pessoas influenciando na escolha do modal de transporte a ser utilizado. A
proximidade de servigos de transporte coletivo, como estacbes de transporte,
tendem a incentivar o uso deste modal em detrimento do uso do automdével; areas
densamente ocupadas onde o uso residencial convive com outros usos, como o
comercial varejista e o de servigos, tende a produzir maior numero de viagens a pé;
o desenho urbano também tem influéncia sobre 0 modo a ser utilizado: quadras
pequenas, arborizadas, com passeios confortaveis facilitam viagens a pé, enquanto
assentamentos com caracteristicas rodoviarias privilegiam viagens motorizadas.

O presente trabalho tem por objetivo estudar a influéncia que estes fatores,
relacionados ao ambiente urbano, ao uso do solo e a acessibilidade aos servigos de

transporte, tem sobre a geracéao e distribuigdo modal das viagens.
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3.3 METODOS PARA A PREVISAO DA GERACAO DE VIAGENS

Para a previsdo da demanda de viagens de determinada zona de trafego os
métodos normalmente utilizados nos estudos de transportes sé&o a regresséo linear
multipla ou a analise de categorias.

O método da regressdo multipla adota procedimentos matematicos e
estatisticos para relacionar a geragdo de viagens com determinadas variaveis
independentes que representam os diferentes fatores de influéncia, tais como o uso
do solo, a populacéo residente ou fatores sdécio-econdmicos. Esta relacdo é

representada por uma equagao do tipo:

Y=K+b1X1+b2X2+... + bn Xn (Equagao 2)

Onde:

Y — é a variavel dependente (ou seja, a medida zonal de trafego em termos
de movimentos de pessoas ou movimentos por modo e propdsito);

X1 .....Xn — sdo0 as variaveis independentes relacionadas, por exemplo, com
0 uso do solo e as caracteristicas sécio-econdmicas da zona;

b1 ....bn — sdo os coeficientes das respectivas variaveis independentes;

K — é uma constante cuja finalidade é representar a parcela de Y que nao foi
explicada pelas variaveis independentes (BRUTON, 1979, p. 67).

A aplicacao da analise de regressdo multipla pressupde a validades de duas
hipbteses: que exista uma relagao linear entre a variavel dependente e as variaveis
independentes; e que cada variavel contribua para o valor final da variavel
dependente.

A escolha das variaveis independentes € de extrema importancia para se
obter resultados satisfatorios. Todas as variaveis devem ser facilmente medidas e
caracterizadas; e ndo se deve misturar variaveis pontuais com variaveis agregadas.
Pontuais sdo as varidveis que expressam valores meédios, tais como numero de
moradores por domicilio ou numero de automoéveis por domicilio; enquanto variaveis
agregadas sao aquelas que expressam valores totais por zona de trafego, com a
populagdo ou numero de empregos totais (BRUTON, 1979).

Também n&o devem ser escolhidas variaveis com alto grau de correlagao,
como a renda familiar e o numero de carros por domicilios, pois elas produzem
efeitos que nao se adicionam. Neste caso, a variavel de menor importancia deve ser
descartada ou pode-se agregar as duas variaveis gerando nova variavel que possa

ser caracterizada e medida.
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O valor da constante K também deve ser avaliado cuidadosamente, uma vez
que ele representa a parcela nao explicada pelas variaveis independentes. Um valor
alto de K, quando comparado com o valor médio da variavel dependente Y, significa
que as variaveis independentes escolhidas ndo explicam satisfatoriamente a
variagao da variavel dependente (BRUTON, 1979).

Tomados estes cuidados, deve-se, ainda, testar a validade estatistica dos
resultados aplicando-se os testes de correlacao linear; do desvio padrao; e os testes
TeF.

O coeficiente de correlagao linear (R) indica o grau de associagao que existe
entre a variavel dependente e as variaveis independentes. O valor de R variade 0 a
1. A relacao linear é boa quando seu valor se aproxima de 1 e o contrario, quando o
valor de R se aproxima de zero, caracteriza fraca relacao linear. O quadrado de R,
(R?) indica a percentagem da variavel dependente que é explicada pelas variaveis
independentes (BRUTON, 1979).

O desvio padréao, ou erro padrao de estimativa, indica o grau de dispersao do
ajuste efetuado e € usado para avaliar a qualidade da equacado de regressao. Ele
compara os valores obtidos para a variavel dependente através do uso da equagao
de regressdo com os valores observados que foram usados para se obter esta
equacao. Uma boa equagao tem um desvio padréo percentual pequeno.

Para se avaliar qualidade e a representatividade de cada variavel
independente é usado o teste “T”, que € calculado pela divisdo do coeficiente de
regressao de cada variavel independente por seu respectivo desvio padréo. Valores
de “T” menores que 2,0 significam que a variavel independente nao ¢é significativa e
deve ser descartada, pois sua contribuicdo para o calculo da variavel dependente é
desprezivel. Alternativamente, pode-se usar o teste “F”, que € o valor de “T” ao
quadrado (BRUTON, 1979).

A principal critica feita ao método de analise da regressao linear multipla é
que ela nao estabelece, de forma segura, uma relagcdo causal entre a variavel
dependente e as variaveis independentes; e pressupbe que os coeficientes de
regressdo para cada variavel permanecerdo constantes ao longo do tempo
(BRUTON, 1979). Esta suposicao é altamente questionavel, uma vez que a cidade

passa por constantes transformacgdes, tanto com relagdo ao uso do solo quanto com
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relagao as condigcbes socio-econdmicas da populacao, dois fatores que tem grande
influéncia sobre a geragao de viagens.

A analise de categorias, ou classificagdo cruzada, € outro método bastante
utilizado para a estimativa de viagens geradas ou atraidas por uma zona de trafego.
Por este método, os domicilios de determinada regidao ou zona de trafego sao
divididos em categorias razoavelmente homogéneas, com relagao principalmente as
suas caracteristicas soécio-econdmicas, medindo-se, através de pesquisa, a taxa
média de geracdo de viagens para cada categoria. Este método € baseado nas

seguintes hipdteses:

1. O domicilio € uma unidade independente no qual a maioria das viagens
comeca ou termina em resposta as necessidades dos membros da familia.
E uma unidade fundamental no processo de geracéo de viagens;

2. As viagens geradas pelo domicilio dependem das caracteristicas daquele
domicilio e de sua posigao em relagéo ao local de trabalho, comércio, etc.;
3. Domicilios com um conjunto de caracteristicas produzem diferentes taxas
médias de geragao de viagens do que aqueles com outras caracteristicas;

4. As taxas de geragdo de viagens sdo as mesmas ao longo do tempo,
desde que nado haja variagbes nos fatores externos ao domicilio medido
inicialmente (BRUTON, 1979, p. 78).

Uma vez calculadas as taxas de geragao de viagens por domicilio para cada
categoria e conhecendo-se o numero de domicilios de cada zona de trafego, pode-
se estimar as viagens geradas ou atraidas nas zonas de trafego simplesmente pela

multiplicacdo do numero de domicilios pelas taxas calculadas.
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3.4 O METODO DO INSTITUTE OF TRANSPORTATION ENGINEERS

A principal referéncia internacional para a estimativa de geragéo de viagens,
utilizado frequentemente em estudos de planejamento de transportes, € o Institute of
Transportation Engineers — ITE (2004), responsavel pela publicagao do catalogo Trip
Generation que compila dados coletados desde a década de 1960, através da acao
voluntaria de inumeros pesquisadores, membros e colaboradores do Instituto. O Trip
Generation, constantemente atualizado por novas edi¢des, reune dados relativos a
geracao de viagens para mais de uma centena de diferentes usos do solo.

Outras importantes organizagdes que tratam da coleta de dados sobre
geragao de viagens sao o Trip Rate Information Computer System — TRICS (2011),
que coleta e trata dados do Reino Unido e da Irlanda; e o Trips Database Bureau —
TDB (2011), instituicdo baseada na Nova Zelandia que faz pesquisas sobre viagens
e necessidade de vagas em seu pais e na Australia.

No Brasil, a principal referéncia no assunto € Companhia de Engenharia de
Trafego de Sao Paulo — CET/SP, que, desde 1983, com a publicagdo do Boletim
Técnico 32 (CET/SP, 1983), desenvolve pesquisas neste campo. A partir de coleta
de dados junto a determinados empreendimentos — lojas, hospitais, escolas,
industrias, supermercados — foram calculados modelos de geragao de viagens para
cada tipo de uso do solo pesquisado, além da determinacao da area de influéncia e
do tempo médio de permanéncia em estacionamentos. Foram desenvolvidas
equagbes de regressao utilizando-se como variaveis independentes diversas
caracteristicas dos empreendimentos, como a area construida, o numero de leitos,
numero de empregados, etc. As equagdes da CET/SP sao largamente utilizadas no
Brasil. Contudo, para viagens de base residencial, costuma-se usar os dados do
ITE, a despeito de serem informagdes coletadas na América do Norte, cuja realidade
€ muito diferente da brasileira.

No meio académico brasileiro, a principal referéncia sobre o tema é a Rede
Ibero-Americana de Estudos de Pdlos Geradores de Viagens — REDPGV (2009),
que mantém um site, sempre atualizado, onde se pode consultar artigos cientificos,
dissertacbes, teses e livros. A Rede disponibiliza Cadernos de Pesquisa que
apresentam formulagdes tedricas e recomendacdes praticas sobre polos geradores

de viagens, além de sistematizar os modelos e taxas de geracéo de viagens.
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A metodologia estabelecida pelo ITE para a coleta de dados e calculo das
taxas de geragao de viagens inclui as seguintes etapas: definigdo do uso do solo a
ser estudado; numero de locais a serem pesquisados; selecdo dos locais para
aplicagdo da pesquisa; determinacdo do periodo da pesquisa; escolha da variavel
independente; e escolha do método de contagem. Os dados coletados devem
receber tratamento estatistico, com a verificagdo do desvio padréao e do coeficiente
de correlagao linear, para se definir a equagao de regresséo, quando for o caso, e
média ponderada das taxas de geracéo de viagens. Por fim, o ITE tem um padréo
de apresentacao, na forma de um boletim que mostra dados relativos ao numero de
estudos, periodo pesquisado, tamanho médio dos empreendimentos, percentual de
entradas e saidas, média ponderada das taxas, equacao de regressao, desvio
padrao, coeficiente de correlagdo e grafico mostrando a curva ajustada, a taxa de
geragao e a dispersao dos dados (ITE, 2004).

O numero de locais a serem pesquisados, varia de acordo com o objetivo do
estudo. Para se obter uma equacéao de regressao, o ITE recomenda um minimo de
cinco locais; para se estabelecer a taxa de geracdo de viagens, no minimo trés
locais, mas preferencialmente, cinco; para se validar, para outro local, uma taxa ja
estabelecida pelo ITE, trés locais; para combinar dados coletados no local com taxas
do ITE, dois locais; e para submeter novos dados ao /TE, apenas uma pesquisa é
suficiente.

A selecédo dos locais a serem pesquisados requer especial atengao, pois eles
devem ser representativos do tipo de uso do solo a ser analisado. Isto inclui o seu
porte, localizagdo geografica e caracteristicas da area de sua localizagdo. O
empreendimento deve estar plenamente ocupado — no minimo, 85% de ocupacéo —
e deve estar maduro, isto &, ocupado ha pelo menos dois anos e ser um
empreendimento bem sucedido. O local deve ter caracteristicas que permitam
facilmente identificar a variavel independente e a realizagdo das contagens (ITE,
2004).

A variavel independente deve ter uma relagdo légica com a geracao de
viagens e deve ser medida diretamente, isto €, ndo deve ser derivada de outra
variavel. O numero de empregados, area total construida, numero de quartos
ocupados ou 0 numero de unidades residenciais sdo exemplos tipicos de variaveis

independentes.
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O periodo de realizagdo da pesquisa deve ser escolhido de acordo com o
proposito do estudo, devendo ser representativo da atividade. Devem ser evitados
periodos de férias, eventos especiais, periodos de obras, de mal tempo e outros
eventos que alterem comportamento tipico dos usuarios do local escolhido.

As contagens podem ser realizadas por equipamentos automaticos ou
manualmente, sempre registrando todas as entradas e saidas em intervalos de
quinze minutos.

Com os dados obtidos através de contagens, a equagao de regressao pode
ser calculada, desde que, no minimo, cinco locais tenham sido pesquisados, porém,
o Trip Generation Handbook (ITE, 2004) recomenda um minimo de vinte locais para
se obter a equacao de regressao confiavel. Para amostras menores, o recomendado
€ a utilizagdo da média ponderada das taxas de geragao de viagens.

Para a validagédo da equagao ou da média ponderada das taxas de geragao
de viagens, o coeficiente de correlagédo linear (R?) deve ser superior a 0,75 e o
desvio padrao percentual deve ser menor ou igual a 110%. Além disso, a validade
da equacao é restrita ao intervalo amostral. Caso o local a ser estudado apresente
porte muito diferente das amostras pesquisadas, novos estudos sdo recomendados.

A figura 04 mostra o procedimento recomendado pelo ITE para a escolha
entre o uso da taxa média ponderada ou da equagéao de regressao, para os usos do

solo pesquisados e disponiveis na publicagcao Trip Generation.
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regressao nao for apresentada estiver dentro dos dados limites

. Quando a taxa media ponderada

estiver dentro do Cluster

. Quando tiver 3 ou mais estudos

. Quando a equagéo apresentar 20
estudos ou mais, ou quando R? =2 0,75

. Quando a variavel independente estiver

dentro dos dados limites

Caso nenhuma das condigbes apresentadas for
atendida, faca novo estudo.

Figura 04 — Procedimento recomendado pelo ITE. Fonte: Trip Generation Handbook — ITE, 2004
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3.5 RELACAO ENTRE USO DO SOLO E TRANSPORTES

As relacbes entre uso do solo e transportes, apesar de muito intuitivas, sao
pouco estudadas. Nos ultimos anos, contudo, este tema vem atraindo a atencao de
pesquisadores em todo o mundo. A Unido Européia tem financiado uma série de
projetos relacionados ao assunto, cujas conclusdes sdo resumidas e apresentadas
no documento “PORTAL, Promotion of Results in Transport Research and Learning”
(UNIAO EUROPEIA, 2003)

Estes estudos apontam para uma nova logica no planejamento de
transportes, que consiste numa mudanga de abordagem: de engenharia de
transportes, para o planejamento de transportes; de esquemas rodoviarios, para
planos integrados; de modelos gravitacionais, para indices de acessibilidade; da
construcdo de vias rapidas, para melhoramentos no transporte publico; e da
tecnologia estrutural para tecnologias de gestéo.

Esta nova légica modifica radicalmente a forma tradicional de tratar o
planejamento dos transportes, baseada no modelo de quatro etapas: geragéo de
viagens; distribuicdo; divisdo modal; e alocacéo de itinerarios. Este modelo buscava
estimar a demanda que, de alguma forma deveria ser atendida. O novo modelo
busca, antes de tudo, compatibilizar a demanda com a oferta, agindo
preferencialmente pelo lado da demanda. Elemento central nesta nova abordagem,
a questdo ambiental exige nova postura na analise dos projetos que leve em
consideracao os impactos globais de decisdes locais: o impacto dos transportes no
aquecimento global onde o uso do automovel tem peso consideravel.

A gestao do espago assume maior importancia, na medida em que ao inveés
de ser encarado como mero suporte para a expansao das redes de transportes, ele
passa ser adaptado para atender as necessidades dos usuarios através da gestao
da demanda e de redes multimodais integradas.

De acordo com esta abordagem os investimentos em transportes publicos sdo
privilegiados, enquanto a construgado de novas estradas € desestimulada. Busca-se
tirar o melhor proveito das infraestruturas ja existentes com a utilizagdo de sistemas
inteligentes, baseados em tecnologia da informacgao; introduz-se a tarifacdo da
circulagao e medidas para acalmar o trafego, enquanto os modos nao motorizados

sdo incentivados. Equilibrar a oferta com a procura tornou-se prioridade.
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O relatério da Unido Européia (2003) chama atengéo para o fato de que a
influéncia do sistema de transportes sobre 0 uso do solo ndo é bem compreendida.
Observa que é facilmente entendido que o crescimento das cidades e a expansao
dos suburbios estdo relacionados com a dispersdo espacial da habitacdo e do
trabalho; e com o aumento mobilidade e da demanda por transportes. Porém, o
impacto contrario ndo € bem conhecido. Ndo € claramente compreendido como a
infraestrutura de transportes influencia nas decisdes dos proprietarios de terras, dos
investidores e dos agentes do capital imobiliario.

Fatores como a densidade residencial, a concentragdo comercial ou industrial,
o desenho urbano e o tamanho da cidade tém grande influéncia sobre a freqiiéncia,
a distancia e o modo das viagens. Mas a relacao inversa também é verdadeira, ja
que a oferta de transportes aumenta a acessibilidade, o que favorece a localizagao
comercial, residencial ou industrial.

Existe um ciclo de respostas entre uso do solo e transportes que pode ser

assim resumido:

- A distribuicao de usos do solo, como o residencial, industrial ou comercial,
sobre a area urbana determina as localizagbes das atividades humanas,
como viver, trabalhar, fazer compras, cuidar da educacao e do lazer.
- A distribuicdo das atividades humanas no espaco requer interacdes
espaciais ou viagens no sistema de transportes para ultrapassar a distancia
entre a localizagao das atividades.
- A distribuicdo de infraestruturas no sistema de transportes cria
oportunidades para interagdes espaciais que podem ser medidas como
acessibilidade.
- A distribuicdo de acessibilidade no espago co-determina decisdes de
localizagao, o que resulta em mudangas no sistema de transportes.

(Uniado Européia, 2003).

As tabelas 9 e 10 mostram os principais impactos esperados desta inter-
relagdo uso do solo — transportes, de acordo com a abordagem teodrica. Estes
impactos foram amplamente confirmados pelos estudos e pesquisas (abordagem
empirica) financiados pela Unido Européia (2003). Esses estudos apontam para
algumas conclusdes importantes a respeito das politicas publicas de uso do solo
adotadas na Comunidade Européia, que tem por objetivo o transporte urbano
sustentavel. Destaca-se que estas politicas somente alcangam resultados

satisfatérios quando as viagens de carro sdo desencorajadas.
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Tabela 9 — Impactos Teoricamente Esperados do Uso do Solo.

DIREGAO FATOR IMPACTO EM IMPACTO ESPERADO
Apenas maior densidade residencial n&o levara a viagens mais curtas. Um
Distancia de Viagem  |mistura de locais de trabalho e de residéncias podera levar a viagens mais
curtas se os custos de viagem aumentarem.
Densidade Freqiéncia da Viagem Pequeno impacto esperado. Se as viagens s&o mais curtas, mais viagens
Residencial g 9 podem ser feitas.
Densidades residenciais minimas sao um pré-requisito para transportes pu
Escolha do Modo eficientes. Mais viagens de bicicleta e a pé serdo feitas apenas se as viage)
forem mais curtas
Concentragao de locais de trabalho em poucos centros de emprego tenden
. ) aumentar a distancia média de viagem. Um equilibrio de locais de trabalho
Distancia de Viagem e . ~ : .
residéncias numa area levardo a viagens de trabalho mais curtas apenas s
viagem se tornar mais cara.
Densidade do Freqiiéncia da Viagem Pequeno impacto esperado. Se as viagens s&o mais curtas, mais viagens
Emprego g 9 podem ser feitas.
Concentragao de locais de trabalho em poucos centros de emprego pode r
Uso do Solo Escolha do Modo 0 uso do carro se for baseado num transporte publico eficiente. Mais viage
l bicicleta e a pé serdo feitas apenas se as viagens forem mais curtas.
Transportes
Distancia de Viagem Espalgos. publicos at.ratwos e uma variedade de lojas e servigos poderdo in
a mais viagens locais.
Desenho do
Bairro Frequéncia da Viagem ([Se as viagens sdo curtas, mais viagens podem ser realizadas.
Escolha do Modo Tragado de Irua, e§pagos p.alra pedrestresias para ciclistas podem levar a g
se ande mais a pé ou de bicicleta.
Distancia de Viagem |Localizagdes mais periféricas fazem com que haja viagens mais longas.
Localizagéo Frequéncia da Viagem [N&o ha impactos esperados
Escolha do Modo Locais proximos das estagdes de transportes publicos devem ter mais viag
por este modo.
o ) Distancia de viagens deve estar negativamente correlacionada com o tama)
Distancia de Viagem .
da cidade
Tamanho da Frequéncia da Viagem |N&o ha impactos esperados
Cidade

Escolha do Modo

Cidades maiores podem suportar sistemas de transportes publicos mais
eficientes, por isso, mais viagens devem ser feitas por transporte publico n
cidades maiores.

Fonte: TRANSLAND apud PORTAL, 2003
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Tabela 10 — Impactos Teoricamente Esperados de Transportes.

DIREGAO FATOR IMPACTO EM IMPACTO ESPERADO
Os locais com melhor acessibilidade para o trabalho, lojas, educagéo e lazer serdo
R mais atraentes para o desenvolvimento residencial; terdo terrenos mais caros e mais
Localizagbes . ~ - .
B rapidamente se desenvolverdo. Melhor acessibilidade local resultara em mudanga na|
Residenciais o : ) : L .
direcéo do novo desenvolvimento residencial. Boa acessibilidade em toda a area
urbana resultara num desenvolvimento residencial mais disperso.
Os locais com melhor acessibilidade a auto-estradas e terminais ferrovirios de
Localizagéo mercadorias seréo mais atraentes para o desenvolvimento industrial e se
Industrial desenvolverdo mais depressa. Mudangas na acessibilidade local deverdo alterar a
diregéo do novo desenvolvimento industrial.
Acessibilidade
Os locais com melhor acessibilidade a aeroportos, estacées de comboios de alta
Localizagdo velocidade e autoestradas serdo mais atraentes para o desenvolvimento de
de escritorios escritorios e terdo terrenos mais caros. Melhorando localmente as acessibilidades
altera-se a diregdo do novo desenvolvimento de escritorios.
Os locais com melhor acessibilidade para clientes e empresas competitivas de
Localizagéo comércio retalhista serdo mais atraentes para o desenvolvimento do comércio,
de comércio terdo terrenos mais caros e serdo rapidamente desenvolvidos. Melhorando
localmente as acessibilidades altera-se a diregéo do novo comércio.
Uso do Solo Distancia de . - . . i .
| Viagem Os locais com boa acessibilidade a muitos destinos causarao viagens mais extensas.
Transportes

Freqiéncia da

Os locais com boa acessibilidade a muitos destinos provocardo mais viagens.

Viagem
Acessibiidade 9
Os locais com boa acessibilidade de carro causardo mais viagens de carro: os locais
Escolha do Modo cpm boa acessibilidade r?or.transporte publico produzirdo mais
viagens em transporte publico.
Distancia de . < . .
: Existe uma forte relagao inversa entre o custo e a distancia de viagem
Viagem
Custo de Freqtiéncia da
viagem Viagem Existe uma forte relagao inversa entre o custo e a frequéncia de viagem.
Escolha do Modo Existe uma forte relagéo entre o custo de viagem e a escolha do modo de transporte.
Distancia de . . _ oA .
Viagem Existe uma forte relagéo inversa entre a duragéo e a distancia da viagem.
Dur.agéo da Frequéncia da Existe uma forte relagéo inversa entre custo e a frequéncia de viagem
viagem Viagem ¢ a gem.
Escolha do Modo Existe uma forte relagéo entre o custo de viagem e a escolha do modo de viagem

Fonte:TRANSLAND apud PORTAL (2003)
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Os estudos empiricos mostram que o aumento da densidade urbana
combinado com o uso do solo diversificado tem pequeno efeito sobre a reducéo das
viagens de carro, mas criam as pré-condi¢des para um modo de vida menos
dependente do automével (UNIAO EUROPEIA, 2003)..

Por outro lado, observou-se que os grandes espagos nao integrados ao
comércio incentivam o uso do automaovel, enquanto politicas restritivas ao seu uso,
além de muito eficientes, ndo prejudicam a viabilidade econémica dos centros das
cidades (UNIIAO EUROPEIA, 2003).

3.6 POLOS DE GERAGAO DE VIAGENS

Sem duvida, o controle do uso do solo, ao lado de politicas adequadas de
transportes, € fundamental para a construcdo de cidades sustentaveis. Um
importante instrumento para o controle do uso do solo relacionado com a circulagao
e o transporte € o licenciamento de empreendimentos que geram grande numero de
viagens e causam significativo impacto no sistema viario das cidades. No
licenciamento desses empreendimentos os municipios devem exigir a apresentagao
de um Estudo de Impacto na Vizinhanga, conforme definido no Estatuto das Cidades
ou, quando especificamente em relacao ao transito, Estudo de Impacto no Sistema
Viario. A exigéncia desses estudos especiais esta relacionada ao porte
empreendimento que, acima de determinados limites, passa a ser considerado um
Pélo Gerador de Viagem (BRASIL, 2005).

O estudo dos PGVs esta assumindo grande importancia nos ultimos anos, em
virtude dos impactos que grandes empreendimentos, como super-mercados ou
shopping centers, causam no sistema viario das cidades, com prejuizos para a
mobilidade urbana. No Brasil, a primeira cidade a adotar procedimentos especiais na
analise e no licenciamento de PGVs foi Sdo Paulo, que, em 1983, tratou do tema no
Boletim Técnico n°. 32, da Companhia de Engenharia de Trafego — CET/SP (CET,
1983).

A partir de entdo, outras grandes cidades comegaram a adotar procedimentos
semelhantes, contudo, somente a partir de 2002, com a aprovacédo do Estatuto da
Cidade, um grande numero de municipios passou a exigir a elaboragao de Estudo

de Impacto de Vizinhanga (EIV) para o licenciamento de grandes empreendimentos.
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Estes estudos devem abordar necessariamente, entre outras questdes, o impacto no
sistema viario.

Desde sua formulagéo inicial, como Pdlo Gerador de Trafego (PGT), o
conceito passou por uma evolugdo, sendo hoje usualmente aceita a definicao
proposta pela Rede Ibero-Americana de Estudos de Pdlos Geradores de Viagens.
Kneib (2009) apresenta um quadro de resumo da evolugdo dos conceitos
encontrados nas principais referéncias bibliograficas nacionais sobe o assunto
(Tabela 11).

Tabela 11 - Conceitos de Pdlos Geradores de Viagens

Fonte Conceitos

PGTs: empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande ndmero de
viagens causando reflexos negativos na circulagdo em seu entorno imediato podendo
prejudicar a acessibilidade de toda uma regido, ou agravar condi¢cdes de seguranca de
veiculos ou pedestres.

CET (1983)

PGTs: empreendimentos de grande porte que atraem ou produzem grande numero de
viagens, causando reflexos negativos na circulagéo viaria em seu entorno imediato e,
em alguns casos, prejudicando a acessibilidade da regido, além de agravar a as
condi¢des de seguranca de veiculos e pedestres.

Denatran (2001)

Portugal e Goldner PGTs: locais ou instalagdes de distintas naturezas que desenvolvem atividades de
(2003) porte e escala capazes de produzir um contingente significativo de viagens.

EGVs: (empreendimento geradores de viagens) empreendimentos que causam tanto
impactos no sistema viario e na circulagdo, a curto prazo, como também impactos na
estrutura urbana, com destaque para o uso, ocupagéao e valorizagao do solo, a médio e
longo prazos.

Kneib (2004)

PGVs: equipamentos potenciais geradores de impactos nos sistemas viarios e de
transportes (congestionamentos, acidentes e naturais repercussdes no ambiente)
como também no desenvolvimento socioecondmico e na qualidade de vida da
populagao.

Rede (2005)

Fonte: KNEIB (2009)

Como se observa, o conceito evolui da formulacao inicial, de 1983, da CET -
Sao Paulo, que focaliza no potencial reflexo negativo que grandes empreendimentos
podem causar no sistema viario imediato, para uma abordagem mais ampla, que
considera também os impactos que possam ser causados nO UsO, ocupagao e

valorizagao do solo, a médio e longo prazo.
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No estudo dos impactos no sistema viario causados por PGVs, sédo estimadas
as viagens que serdao geradas pelo empreendimento logo apds sua implantagao e
verificado que efeito estas viagens terao no sistema viario circundante, propondo-se
eventuais medidas mitigadoras ou compensatorias para possiveis impactos
negativos no transito e no transporte. Normalmente considera-se o trafego presente,
acrescenta-se o trafego gerado e projeta-se um crescimento para os préximos anos,
baseado em algum indice.

Kneib (2005) observa, com propriedade, que devem também ser
considerados os efeitos que o empreendimento causara nos padrdes de uso e
ocupacao do solo, na valorizagado dos terrenos adjacentes e na indugdo de novos
negocios, 0 que podera resultar em significativas alteragdes no padrao de viagens
da regio.

Como visto, sdo muitas as interagbes entre transporte e uso do solo e é
notdrio que a compreensao deste processo € de grande importancia para todos que
lidam com o planejamento urbano e, muito particularmente, para quem se dedica ao
planejamento de transportes. Bruton (1979) afirma que o uso do solo € um meio
conveniente para se classificar as atividades que geram viagens e destaca que o
uso residencial é de primordial importancia, pois 80 a 90% de todas as viagens tem
ou inicio ou término nos lares.

Muitos fatores influenciam a geracéo de viagens por domicilio, dentre eles, o
tamanho da familia; a propriedade de veiculos; os tipos de domicilios; a ocupagao
dos residentes; a renda familiar; a faixa etaria dos moradores; as caracteristicas
sécio-econOmicas da populagao; e o grau de urbanizagao da area.

Fatores relacionados ao uso do solo, como os cinco Ds, (Density, Diversity,
Design, Distance to Transit, e Destination Acessibility), estudados por Cervero
(2009) em Bogota, também parecem ter grande influéncia no padrao de geracao de
viagens. E razoavel supor que condominios residenciais horizontais, localizados em
bairros de baixa densidade, com dificil acesso ao sistema de transportes tenham
padrao de viagens diferentes de condominios residenciais verticais, localizados em
bairros de alta densidade residencial, com grade diversidade de usos do solo e
préximos a uma estacao de transporte publico.

No licenciamento de PGVs nao sao consideradas as influéncias que estes

fatores tem sobre a geragao de viagens. De modo geral, sdo adotadas equagdes de
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geracao de viagens estabelecidas para realidades muito diferentes daquela em que
o projeto esta inserido. E de fundamental importancia estabelecer taxas de geragdo
de viagens confiaveis, baseadas em pesquisas que levem em consideragdo a
realidade da cidade objeto do estudo, considerando-se as principais variaveis que
interferem na determinacgao dessas taxas.

Entretanto, ndo existem, no Brasil, muitos estudos que abordem o uso
residencial como PGV. A maioria dos estudos sobre o tema trata da geracao de
viagens em Shopping Centers. Portugal e Goldner (2002) organizaram um cadastro
bibliografico sobre o assunto, identificando 235 publicagbes, divididas em nove
grupos. Surpreendentemente, ndo ha sequer um grupo referente a conjuntos
residenciais, enquanto o grupo referente a Shopping Centers reune 71 trabalhos.

E curioso que o uso residencial, responsavel pela geragdo da maioria das
viagens, tenha tido pouca atengdo enquanto PGV. Ao que parece, o motivo do
aparente desinteresse de pesquisadores com o tema deve-se a caracteristica difusa
do uso residencial.

Apenas os conjuntos residenciais com mais de 40.000 metros quadrados de
area edificada computavel sdo considerados PGVs pela Prefeitura de Sdo Paulo
(MAIA, 2010). O mesmo ocorre em Niteroi, cidade objeto de estudo de caso nesta
dissertagdo, onde sédo considerados PGVs apenas os conjuntos residenciais com
area edificada superior a 25.000 metros quadrados. Portanto, um conjunto de
empreendimentos isolados, todos com areas edificadas inferiores ao estabelecido na
lei, ndo se enquadram na categoria de PGV, embora, em conjunto, possam ter
impacto muito significativo no sistema viario (NITEROI, 1995).

Em Belo Horizonte, os empreendimentos residenciais sao considerados PGVs
quando tem mais de 150 unidades. Em Curitiba sdo considerados PGVs todos os
empreendimentos, residenciais ou n&o residenciais, que tenham area construida
superior a 5.000 metros quadrados. Juiz de Fora estabelece uma diferenca entre os
conjuntos residenciais verticais e os horizontais. Os verticais sdo considerados
PGVs quando tem mais de 100 unidades; para os horizontais, acima de 50
unidades. O Rio de Janeiro adota como pardmetro minimo para caracterizagao
como PGV, os conjuntos residenciais de 200 unidades, porém, nas vias
consideradas “Vias Especiais de Trafego” todos os empreendimentos sao
considerados PGVs, independentes de seus portes (CUNHA, 2009).
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O licenciamento de PGVs no Brasil é feito pelos municipios, que utilizam
diferentes instrumentos legais para sua analise e aprovagdo, baseados tanto na
legislacdo ambiental, quanto na urbanistica ou de transito.

Quando o licenciamento é decorrente de Estudos de Impacto no Meio
Ambiente ele toma por base legislagdo ambiental e é, neste caso, de
responsabilidade dos érgdaos ambientais. A Resolugdo CONAMA 237/97 é a base
legal para este procedimento.

Porém, com a publicagado do Estatuto das Cidades, Lei 10.257/2001, o Estudo
de Impacto de Vizinhanga é incluido como um dos instrumentos de democratizagc&o
da gestdo urbana e é atribuida aos municipios a competéncia para definir os
empreendimentos que se enquadrariam nesta exigéncia. O licenciamento de PGVs
com base nos Estudos de Impacto de Vizinhanga é, normalmente, uma atribuicao
das secretarias e 6rgaos ligados ao planejamento urbano ou servigos publicos dos
municipios. Neste caso, a base legal €, além do Estatuto da Cidade, a legislagéo
urbanistica municipal: o Plano Diretor, leis de uso e ocupacdo do solo, leis
especificas sobre impacto de vizinhanca, e outras, que variam muito entre os
municipios.

Por outro lado, o Cddigo de Transito Brasileiro, Lei 9503/97, estabelece que
projetos que possam se tornar polos atrativos de transito deva ser aprovado pelos
orgaos executivos de transito dos municipios.

A Rede Ibero-Americana de Estudos de Podlos Geradores de Viagens
recomenda que a anadlise e aprovacao de PGVs deva ser feita pelo 6rgao
responsavel pela gestao do sistema viario, com a participagdo dos outros 6rgaos
envolvidos (REDPGV, 2009).

O licenciamento de PGVs € um procedimento que envolve razoavel
complexidade e conhecimento técnico e ndo obedece a um padrao uniforme, pois
deve considerar as caracteristicas urbanas e institucionais de cada municipio.
Recente publicagdo que avalia estes procedimentos no Brasil (MAIA, 2010) alerta
para alguns problemas que devem ser enfrentados pelos municipios: o
conhecimento técnico para que os 6rgaos responsaveis pelo licenciamento possam
avaliar os estudos e informacgdes apresentados; articulacéo intra e inter-institucional

de modo a homogeneizar critérios de analise; celeridade e transparéncia no
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processo de anadlise; subsidios técnicos que nem sempre sao encontrados nos
Orgaos responsaveis.

Quanto a este ultimo aspecto, € destacada a importancia de ser concebido um
“sistema de informac¢des e o desenvolvimento de modelos de geracdo de viagens
compativeis com a realidade local capazes de aumentar a confiabilidade dos
impactos” (MAIA, 2010).
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4 NITEROI E SUA EVOLUGAO URBANA

Esta pesquisa tem por objetivo investigar, para as cidades brasileiras através
de estudo de caso, o argumento desenvolvido nos capitulos anteriores, isto €: que o
ambiente urbano de uma regido é fator determinante no modo como as pessoas
desempenham suas atividades numa cidade, especialmente com relagdo a
mobilidade, exercendo grande influéncia na taxa de geracdo de viagens e na
escolha do modo de transporte a ser utilizado; e que a maior ou menor utilizagao do
automdével, do transporte publico ou de modos nao motorizados tem estreita relagcao
com a forma da ocupacgao urbana, independentemente da renda e de outros fatores
relacionados com as caracteristicas socio-econémicas da populagao.

Para a verificacdo da hipotese anteriormente mencionada, a pesquisa devera
ser desenvolvida em, pelo menos, duas regides com diferentes padrdes de uso e
ocupacgao do solo: uma com caracteristicas semelhantes aos assentamentos que, na
América do Norte, sdo chamados de Transit Oriented Development — TOD; e outra
com a ocupacao dispersa no territorio, tipica dos suburbios americanos, com
caracteristicas de SPRAWL.

A cidade escolhida para a realizagdo da pesquisa, Niterdi, localizada na
margem leste da Baia de Guanabara, na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
apresenta regides com nitidas diferengas no padrao de uso e ocupagéo do solo, o
que a torna muito adequada para este estudo.

Embora existam grandes diferengas entre as cidades brasileiras e as norte-
americanas, € possivel encontrar semelhangas que permitem classificar alguns
bairros ou regides como TOD e outros como SPRAWL. Nesta pesquisa de campo,
com certa liberdade conceitual, serdo enquadrados na categoria TOD, na cidade de
Niterdi, as areas de ocupagao mais antiga, como a Regido das Praias da Baia e a
Regido Norte. Ja na categoria SPRAWL, serdo enquadradas as regibes de
expansao urbana, como Pendotiba e a Regiao Oceanica.

Esta analogia entre as regides de Niter6i com as categorias estudadas por
Cervero (2009) e por Daisa (2009) é importante para que se possa comparar a
realidade brasileira com a norte-americana. Porém deve ser esclarecido que existem
diferencas entre o suburbio americano, que caracterizam o SPRAWL, e os
condominios fechados brasileiros, assim como entre os TOD, comunidades

planejadas em torno de estag¢des de transporte de alta capacidade (trem, metrd, VLT
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ou BRT) e os bairros tradicionais de Niter6i, que se desenvolveram
espontaneamente induzidos pelo sistema de transportes da cidade, as linhas de
bondes.

Neste capitulo, sera apresentada a evolugdo urbana da cidade que lhe
confere a configuragdo atual, com énfase na legislacdo urbanistica que procura
definir as condi¢des para o uso e a ocupacgao do solo, assim como nas principais
intervencdes urbanas que definiram o sistema viario e nas caracteristicas do sistema

de transportes.

4.1 PRIMEIROS PLANOS DE ARRUAMENTO: PALLIERE E CIDADE NOVA

Localizada na margem leste da Baia de Guanabara, a cidade de Niterdi,
desde sua fundacgao, em 1573, esteve estreitamente ligada ao Rio de Janeiro que,
dada sua importancia politica, histérica e econémica, sempre lhe serviu de modelo e
espelho.

Os primeiros povoados eram situados no litoral e tinham, cada um, o seu
porto, por onde se realizava o comércio com o Rio de Janeiro. No século XVIII ja
existiam caminhos que faziam a ligagéo entre esses povoados e que alcangavam as

fazendas e engenhos situados no interior (figura 05).

Figura 05 — Os Primeiros Caminhos. Fonte: RODDRIGUES, 2005.
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Estes caminhos deram origem a uma rudimentar estrutura viaria que, com
pequenos ajustes, se mantém na cidade atual: A ligacao entre a Ponta da Armacéao,
onde estavam os estabelecimentos ligados a pesca de baleias, e o povoado da
Praia Grande deu origem a Rua da Praia, atual Rua Visconde do Rio Branco; outro
caminho partia da Praia Grande pelo tracado da atual Rua da Conceigéo,
bifurcando-se a seguir, com o tramo da esquerda chegando até Sao Lourencgo (pela
atual Rua Sao Lourenco) e o tramo da direita chegava a Icarai, por tragcado
semelhante ao da atual Rua Dr. Celestino e da Av. Marques do Parana. De Sao
Domingos partiam dois caminhos, ambos tendo inicio na atual Praga Leoni Ramos:
um na direcdo da Praia Grande em tragado correspondente as atuais ruas José
Bonifacio e Andrade Neves; e outro na dire¢cdo de Icarai, seguindo,
aproximadamente, o tragado das atuais ruas Lara Vilela, Tiradentes e Fagundes
Varela, chegando ao local onde hoje se situa o Clube Rio Cricket. Neste ponto,
cruza com o caminho que vem da Praia Grande e toma trés diregdes: pelo tragado
da atual Rua Miguel de Frias até a Praia; pela Rua Mem de S4, na dire¢ao do Morro
do Cavalao; e pelo caminho do Calimba, atual Rua Dr. Paulo César, na diregcao de
Santa Rosa.

Embora fundada no século XVI, logo apos a expulsdo dos franceses da
Guanabara, a cidade teve uma evolucao urbana muito lenta até o inicio do século
IXX, quando, apés visita do Rei Dom Jo&o VI, foi elevada a categoria de Vila e
ganha o seu primeiro plano de arruamento.

Conhecido como Plano Palliere, pintor francés que assina o desenho original,
o Plano de Edificacdo da Vila Real da Praia Grande (Figura 06) foi, na verdade,
concebido pelo Major Antdnio Rodrigues Gabriel de Castro (CAMPOS, 1998).

De inspiragdo renascentista, esse plano estabelece as diretrizes para a
ocupacao da area que hoje corresponde ao centro da cidade. Na forma de um
tabuleiro de xadrez, ruas retas e paralelas, com largura pré-definida, de 60 palmos
ou, no minimo 50 palmos, no caso de ser encontrado algum obstaculo. Também s&o
definidos os espacos de uso publico, como o Largo do Rocio, atual Jardim Sdo Joao,
onde deveria ser instalado o pelourinho, edificada a Casa da Camara e reservado
terreno para a nova igreja, dedicada a Sao Joado Baptista, padroeiro da Vila; o
Passeio da Memodria, grande espago que engloba a atual Praca General Gomes

Carneiro (Rink), localizado no antigo campo de Dona Helena, onde, em 1816, Dom
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Joao VI concedera o Beija Mao aos suditos do lugar; e a Praga Nova do Comércio,
localizada na Rua da Praia (CAMPQOS, 1998).

o iy
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et B i e B
MTE HE VOIS & A B

Figura 6 — Primeiro Plano de Arruamento da Vila Real da Praia Grande. Fonte: CAMPOS,1998.

Este primeiro plano de arruamento, que ocupa toda a area plana limitada pela
Praia Grande, pela enseada de Sao Lourengo e pelas elevagbes do relevo, foi
definidor das principais caracteristicas do sistema viario de Niteroi. Suas diretrizes,
ruas retas e paralelas na forma de tabuleiro de xadrez com largura de 60 palmos,
que corresponde a aproximadamente 13 metros, foram reproduzidas em planos
posteriores, como no Plano da Cidade Nova, que definiu o arruamento de Icarai.
Este padréao se manteve e foi reproduzido nos loteamentos do século XX, quando
foram parceladas grandes glebas que correspondem, entre outros, ao bairro de Sao
Francisco e aos bairros da Regido Oceanica. Estes ultimos, porém, ndo tiveram o
mesmo cuidado de seus predecessores com a destinagdo de espacgos para uso
publico.

O Plano da Cidade Nova, concebido pelo engenheiro militar francés Pedro
Taulois apdés a elevacao da cidade a condicdo de capital provincial, define o

arruamento de toda a planicie que hoje corresponde ao bairro de Icarai. Na parte
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central, uma grande area retangular, arenosa, sujeita a eventuais inundag¢des nas
cheias do Rio Calimba, foi deixada vazia e, posteriormente, transformada em
parque, o Campo de Sao Bento. Este Plano, além de definir o arruamento de Icarai,
indica a abertura de importantes vias, como a ligagao entre a Praia Grande e Sao
Domingos pela Rua Nova de Sao Domingos, atual Rua Andrade Neves; a Rua do
Arrozal, atual Coronel Gomes Machado, no Centro; a Rua dos Banhos, atual
Presidente Domiciano; e as ruas S&o Luis e Sdo Bras, atual Rua Visconde de
Moraes, que liga Sdo Domingos ao Inga (Figura 7).
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Figura 07 — Mapa de Niter6i (1844). Fonte: Historia de Niteroi, 2010.
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4.2 A ESTAGCAO DAS BARCAS

A partir de 1835, a ligagao hidroviaria com o Rio de Janeiro foi concedida com
exclusividade a Sociedade de Navegagdo de Niter6i, que deveria introduzir a
navegacgao a vapor na Baia de Guanabara, substituindo as embarcagdes a vela que,
até entdo faziam este servico. Nessa época, cerca de sessenta faluas — tipo de
barco a vela — faziam o servico de transporte entre as duas cidades, embarcando
em diversos pontos do Rio de Janeiro e convergindo para a ponte de desembarque
em Niterdi, localizada na Rua da Praia, nas proximidades da Rua do Imperador. A
ligagdo a vapor veio trazer ndo apenas mais rapidez no percurso — cerca de trinta
minutos — mas maior regularidade e comodidade aos passageiros (SOUZA, 1993).

A importancia dessa ligagcao dava ao terminal hidroviario o papel de elemento
estruturador do sistema viario local (AZEVEDO, 1997). A estacao das barcas era
uma referéncia tdo marcante para a populagao niteroiense que, até poucos anos
atras, na década de setenta do século XX, quando uma pessoa queria se referir ao
centro da cidade, dizia simplesmente, “nas barcas”. Esta hegemonia s6 foi
interrompida em 1974, com a inauguracao da Ponte Rio — Niterdi.

Outra caracteristica importante da cidade, relacionada ao terminal hidroviario,
€ que o seu centro politico/comercial ndo coincide com o centro geografico da malha
urbana, mas € deslocado para o litoral, tendo se desenvolvido a partir da estacao
das barcas (Figura 08).

Figura 08 - Estacao hidroviaria. Fonte: Histéria de Niterdi, 2010
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Assim, quando comegam a surgir os primeiros bondes de tragdo animal, na
década de 1870, as linhas partem do terminal hidroviario em direcdo aos bairros
criando um sistema radial de transporte publico que permanece até os dias de hoje,
com os itinerarios dos bondes substituidos por linhas de énibus. Na medida em que
novas linhas foram sendo construidas, o sistema de transportes por bondes vai
formando a estrutura urbana da cidade. Seus entroncamentos e pontos finais
tornam-se referéncias, importantes articulacbes onde o comércio se desenvolve:
Largo do Marréo, Ponto de Cem Réis, Largo do Quartel, Largo do Moura, Viradouro,
Santa Rosa, Canto do Rio, Cubango, etc.

Na década de 1890, a Companhia Cantareira e Viagdo Fluminense, que fora
criada para implantar o servico de abastecimento de agua de Niterdi, passa a
explorar também, em regime de monopdlio, o servi¢o transportes por bondes e o
transporte maritimo entre Rio e Niterdi. No inicio do século XX, por pressao de Nilo
Pecanha, entdo Presidente do Estado, esta Companhia comeca a substituicdo dos
bondes de tragdo animal por um sistema de tracao elétrica (WEHRS, 1984). Este
sistema de transportes atinge seu apogeu no inicio da década de 1950, quando sua
rede se estendia por toda a area urbana dos municipios de Niter6i e de Sao

Gongalo.

4.3 ARENASCENCA FLUMINENSE

Ao fim do século XIX, a eclosdo da revolta da armada (1893) destruiu varios
prédios na zona urbana e bairros litordneos, paralisando as atividades produtivas da
cidade. Este acontecimento, ao lado de divergéncias politicas internas, favoreceu a
tese de interiorizagdo da cidade-sede, resultando na transferéncia da capital para
Petropolis. Esta condicdo permaneceu por quase 10 anos, até que, na entrada no
século XX, fosse aprovado projeto de reedificacdo da Capital. Entdo, a cidade ja
havia sofrido a fragmentacao de seu territorio, com a separagao das freguesias de
Sao Gongalo, Nossa Senhora da Conceicao de Cordeiro e Sdo Sebastido de ltaipu,
que passaram a constituir o municipio de Sdo Gongalo. Com isso a area de Niterdi
foi reduzida de 245,42 km? para 84km2. Somente na década de 1940 o distrito de
Itaipu retorna a Niterdi, dando ao municipio sua configuragao territorial atual, com

134 Km>.
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O retorno de Niteroi a condigdo de Capital do Estado do Rio de Janeiro, em
1903, deu-se, principalmente, por sua proximidade com o Rio de Janeiro, Capital da
Republica e, na época, municipio que concentrava a maior populagdo urbana e a
maior expressao econdmica do pais. Alias, como ja destacado, a posi¢ao da cidade
na margem leste da Baia da Guanabara e, consequentemente, sua ligagédo
privilegiada com o Rio de Janeiro, sempre foi, e ainda €, condigdo preponderante no
desenvolvimento urbano de Niterdi e, muito particularmente, de seu sistema viario e
do sistema de transportes.

A primeira década do século XX marcou um periodo de grandes intervengdes
urbanas, provendo a cidade de qualificada infra-estrutura. Estas intervencgdes,
fortemente inspiradas pela reforma que Pereira Passos fazia, na mesma época, na
Capital Federal, foram denominadas “Renascenca Fluminense” e tinham por objetivo
organizar uma vida urbana condizente com a nova condicdo da cidade perante o
Estado.

Neste sentido, Niteréi estava sintonizada com o ideario positivista que
influenciara a nascente Republica e com a nova ciéncia, que surgia na Europa e que
pretendia cuidar da organizacao espacial das cidades: o urbanismo. Azevedo (1997)
observa que expandir, embelezar, construir e sanear sao palavras que fariam parte
de qualquer programa governamental da época, porém, enquanto as capitais
européias viviam o drama causado por um processo de urbanizacao/industrializagao
aceleradas e desestruturantes, as cidades brasileiras experimentavam a passagem
de uma estrutura semi-rural para uma urbanizagdo incompleta e carente dos
Servigos essenciais.

Estes “planos de embelezamento” eram baseados em solugdes de circulagao
e saneamento, que promoviam cortes radicais sobre o tecido urbano, dando origem
a novas avenidas. A arquitetura também se renovava e imponentes prédios de
influéncia neoclassica e eclética surgiam na cidade, numa forma urbana monumental
gue exaltava a burguesia e pretendia substituir a forma antiga: a cidade medieval, na
Europa; ou a colonial, no Brasil (AZEVEDO, 1997).

Estas reformas ocorriam sob a influéncia das transformacgdes por que passava
a sociedade européia, que vivia os problemas decorrentes do capitalismo burgués
como o excesso de mao de obra nas cidades, a insalubridade e a revolta social; e,

por outro lado, os ideais do iluminismo e do liberalismo que davam suporte as
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mudangas na estrutura politica e social. Era necessario adequar a antiga cidade ao
novo modelo de desenvolvimento capitalista.

Neste cenario, varias edificacbes foram construidas, simbolizando o status
adquirido pela capital, como a Prefeitura no Largo do Pelourinho — Palacio Arariboia
— em 1904; a Camara no Largo do Rocio, atual Jardim Sao Joao; o prédio dos
correios; e a estacao das barcas, todos em 1908. Os parques e pragas receberam
nova urbanizagdo como o Largo de Sdo Domingos, em 1905; o Campo de Séao
Bento, em 1910; a Praga Araribdia, em 1911; e a Praga General Gomes Carneiro,
conhecida como Rink — antigo Largo da Memodria — em 1913. Também foram
realizados importantes melhoramentos urbanos, como iluminagéo a gas, inaugurada
em 1904; a primeira linha de bondes elétricos, ligando o Centro a Icarai, que foi
inaugurada em 1906; o alargamento da Rua da Concei¢ao, em 1907; a inauguragao
da Alameda Sao Boaventura, em 1909; o alargamento da Estrada Leopoldo Froes,
também em 1909; e a inauguragao da rede central de esgotos, em 1912 (SOARES,
1992). Duas obras, contudo, se destacam como interven¢des de grande escala que
visam dar a Niterdi a estatura de capital de estado: o projeto do Porto e a Praga da
Repubilica.

Em 1911, o Porto de Niterdi comeca a ser idealizado entre a Ponta D Areia e
o Porto do Méier, regido da Enseada de Sao Lourengo, ou Mangue de Séao
Lourencgo, outrora ocupada por manguezais, € que a partir dos séculos XVIII e XIX,
comecgou a sofrer progressivo processo de assoreamento, tornando-se o vazadouro
de lixo da cidade, uma area insalubre, considerada pela Comissao encarregada da
construcdo do Porto uma ferida cancerosa aberta em pleno coracdo da cidade
(NITEROI, 1927).

O projeto de urbanizagéo proposto pela Comissao Construtora do Porto tem a
forma de um leque, tendo a Avenida Feliciano Sodré como eixo principal, base de
um semicirculo de onde partem ruas concéntricas, formando um meio anel viario
que tem como centro a Praca Renascenca; e ruas radiais que partem desta praca,
ponto focal do novo sistema viario e onde sera construida a nova estacao ferroviaria
(Figura 9).
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Este tragado, que cria grandes avenidas, contrasta claramente com a malha
urbana tradicional em forma de tabuleiro reticulado ortogonal. O novo espaco
urbano, de 357.000m?, ocupa toda a area da enseada de Sao Lourencgo. No eixo de
uma das avenidas, em forma de semi-circulo, foi projetado um canal — canal de
cintura — para onde é direcionada toda a rede de drenagem que desaguava na
enseada. As qualidades do projeto, em sintonia com as idéias vigentes na época,
sao exaltadas pela Comissao encarregada pela construgao do porto:

As ruas circulares que dao grande beleza e harmonia ao conjunto da planta,
comegam e terminam na grande Avenida Feliciano Sodré que prolonga a
alameda Sao Boaventura até a praia da rua Visconde do Rio Branco,
dotando, assim a cidade de uma avenida rara entre nés, com mais de 5km
de extenséo e 30 m minimos de largura, prolongada em estrada de
rodagem que vai até a cidade de Marica. (NITEROI, 1927)

A Avenida Feliciano Sodré, como era de se esperar, tornou-se a principal via
de ligacao entre o centro da cidade e os bairros da Regiao Norte, Sdo Gongalo e as
rodovias que acessam o interior do Estado, mas a ocupacdo dos terrenos
conquistados ao mar ndo se deu como o planejado (Figura 11). A localizagédo
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proxima ao Porto e a estagao ferroviaria tornava estas areas adequadas ao uso
industrial ou institucional para abrigar a administragéo estadual. Logo de inicio, foi
construido o prédio da nova estagao ferroviaria, junto ao Porto, em frente a Praga
Renascenga; e, também, o quartel da Policia Militar e o prédio do Fomento Agricola,
com seis andares, primeiro prédio com elevador da cidade. Depois foi construido o
Mercado Municipal e alguns érgaos publicos ali se instalaram.

Porém, a vocacdo industrial da area nédo se confirmou e a maioria dos
terrenos, passados mais de oitenta anos da conclusdo das obras, continua
desocupada ou subutilizada. Boa parte da area foi invadida, dando origem a
chamada Favela do Sabdo, substituida, na década de 1980, por conjunto
habitacional. As poucas industrias que chegaram a se instalar no local foram sendo
desativadas e seus galpdes foram transformados em depdsitos. Mesmo fim teve o
Mercado Municipal que, depois de fechado, foi transformado em depdsito judicial. A
principal industria instalada na area, o Moinho Fluminense, encerrou suas atividades
recentemente. A estacao ferroviaria foi desativada ha muitos anos e ficou isolada da
ferrovia pelas obras e, depois, pelos canteiros de acesso a Ponte Rio — Niter6i. O
proprio Porto, que hoje estd em plena atividade, impulsionado pela atividade
petrolifera, esteve, por muitos anos, praticamente desativado, com parte de seu cais
ocupado por empresa de reparos navais.

Na década de 1970 a area do aterrado Sao Lourenco foi ampliada para
receber as rampas de acesso a Ponte Rio — Niterdi. Esta obra, que teve enorme
impacto sobre o sistema viario da cidade, ndo teve a menor consideragdo com a
“‘beleza e harmonia” das ruas circulares propostas pela comissao que projetou o
Porto. Um de seus acessos corta o semicirculo ao meio, pela Avenida Jansen de
Melo, interrompendo a continuidade do sistema de avenidas circulares projetado na
década de 1920. A propria Praga Renascencga, que deveria ser o principal simbolo
da “Renascenca Fluminense” idealizada nas primeiras décadas do século XX, foi
completamente descaracterizada, cortada ao meio por uma das rampas de descida

da Ponte.
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Figura 10 — Mapa de Niteréi apds a construgao do Porto. Fonte: Histéria de Niterdi, 2010.

Melhor sorte teve o outro importante projeto urbano da mesma época: A
Praca da Republica. Idealizada para ser o principal centro civico da capital
fluminense, este projeto visava abrigar, em torno da praga, a sede do poder
estadual: a Assembléia Legislativa, o Palacio da Justica, a Secretaria de Seguranga,
e a Escola Normal. O espaco destinado ao Poder Executivo, do lado oposto ao
Palacio da Justica, onde existe uma pedreira, nunca foi ocupado, pois ja naquela
época, a sede do governo estadual estava instalada no Palacio do Inga, onde
permaneceu até a fusdo dos estados do Rio e da Guanabara, em 1975, quando foi

transferida para Palacio Guanabara, no Rio de Janeiro. O conjunto arquiteténico de
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estilo eclético foi completado, anos depois, com a construgao da Biblioteca Estadual,
do teatro Leopoldo Froes e do Parthenon.

O local escolhido para o centro civico foi o Campo Sujo, area pantanosa
usada como vazadouro de lixo e de esgoto sanitario. O espago foi ampliado com o
desmonte do morro da Rua Dr. Celestino. A praga, inicialmente chamada Praca
Feijo, foi remodelada, em 1927, com a construgdo do monumento denominado “o
Triunfo da Republica”, passando a ter a denominacgao atual. No inicio da década de
1970, a praca foi destruida para dar lugar ao novo prédio do Palacio da Justica, obra
que ficou incompleta por muitos anos, sendo finalmente demolida, em 1989, para a
restauragdo da Praga da Republica (SOARES, 1992).

4.4 PLANO DE URBANIZACAO E REMODELAGCAO DA CIDADE

A revolugao de 1930 viria trazer grande turbuléncia politica e redefinicdo de
prioridades, interrompendo o processo de modernizagdo iniciado nas primeiras
décadas do século XX. Neste mesmo ano, em Paris, o arquiteto Atilio Correa Lima
defende tese de doutorado que tem como tema uma proposta de reestruturagao
urbana para a cidade de Niter6i, de acordo com os principios urbanisticos
preconizados na Europa naquela época. Contemporaneo ao Plano Agache para o
Rio de Janeiro, este plano apresenta a tese de que Niterdi € uma extensao do Rio
de Janeiro e que, portanto, deve ter uma ligagao viaria, ponte ou tunel, entre o
Gragoata e o Calabougo. A liberdade caracteristica dos trabalhos académicos
permite a proposicdo de medidas ousadas e utdpicas, como o arrasamento de
morros, formagao de novos aterros e um sistema viario formado por largas avenidas
articuladas por pragas rotatorias que distribuem o fluxo do transito para as diferentes
regides da cidade (AZEVEDO, 1997). Este plano, de acordo com os principios do
urbanismo modernista, propde a substituicdo da cidade antiga, de ruas estreitas e
prédios baixos, pela cidade moderna, com largas avenidas, grandes pracas e
edificios altos.

E dificil saber até que ponto as idéias preconizadas por Correa Lima tenham
influenciado as propostas contidas no Plano de Urbanizacdo e Remodelacdo da
Cidade, elaborado na gestao do prefeito Branddo Junior, que governou a cidade de

1937 a 1945, durante a vigéncia do Estado Novo. Porém, a abertura da Avenida
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Amaral Peixoto, o Aterro Praia Grande e a ocupacgao urbana da Regido Oceanica,
contidas no projeto-tese, foram as principais intervengdes urbanas ocorridas na
cidade neste periodo, caracterizado como de estreita relacdo do Estado com a
iniciativa privada (AZEVEDO, 1997).

Para a consolidagdo do Aterrado Praia Grande, foi sancionado o decreto-lei
federal n° 2441 de 23 de Julho de 1940, que permitiu o aterro da faixa litoranea
central entre a Ponta da Armacao e a Praia das Flechas. Para a execucgéao do aterro,
que caberia a iniciativa privada, foi firmado um contrato de remodelagao da cidade,
tendo por um lado a Prefeitura de Niter6i e o Governo do Estado e, de outro,
Frederico Bokel e Gabriel M. Fernandes, que se comprometiam a constituir uma
empresa que se encarregaria, no prazo de cinco anos, de realizar o aterro e as
obras de urbanizacdo da area. O Plano de ocupacdo era constituido pelo
arruamento e parcelamento de aproximadamente um milhdo de metros quadrados
de aterro. O loteamento recebeu a denominagdo de Jardim Fluminense, s6 sendo
aprovado pela Prefeitura em 29 de Agosto de 1967, compreendendo as areas
denominadas Enseada da Praia Grande, Enseada de S&do Domingos e Morro do
Gragoata. Contudo, as empresas que se sucederam no direito de executar o aterro,
nao chegaram a concretiza-lo, prorrogando por varias vezes o prazo contratual até
que, no inicio da década de 1970, o Governo do Estado resolveu assumir a obra,
fazendo grande parte do aterro. Porém, apés a fuséo, a obra foi paralisada, ficando
o aterro incompleto no trecho da estacao hidroviaria que, de acordo com o projeto,
deveria ser transferida para nova orla, proximo ao local onde, hoje, esta o Teatro
Popular.

Enquanto isso, a empresa concessiondria entrou na justica contra a Prefeitura
e o Estado, alegando ter ainda o dominio util da area aterrada, por forga do contrato
de concessao assinado em 1940. Esta agéo foi considerada procedente em 1981,
cabendo indenizagao a concessionaria.

Abandonado o projeto de urbanizagdo empreendido pelo Governo do Estado,
a parte sul do aterro, no trecho de Sdo Domingos, foi ocupada pela expansao do
campus da Universidade Federal Fluminense. A parte norte foi objeto de acordo, em
1985, entre a Prefeitura e a Planurbs, empresa sucessora dos contratantes iniciais.

Por este acordo, a Prefeitura reconheceu o dominio util da concessionaria sobre os
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terrenos aterrados, ficando com uma gleba junto a orla maritima, onde foi projetada
uma Vila Olimpica (MARCOLINI, 1985).

Posteriormente, na década de 1990, estas areas foram repactuadas, abrindo-
se espaco para a construcao de terminal rodoviario metropolitano, o Terminal Jo&o
Goulart, que concentra os pontos de embarque e desembarque das linhas de dnibus
municipais e intermunicipais que partem do centro da cidade.

O projeto da Vila Olimpica foi abandonado e substituido pelo Caminho
Niemeyer, conjunto de prédios projetados pelo renomado arquiteto — Teatro Popular,
Centro de Memodria Fluminense, Fundagcdo Oscar Niemeyer, novo Terminal
Intermodal e Torre Panoramica — ainda em construgao.

Outra proposta do Plano de Remodelacao de Niterdi, a abertura da Avenida
Amaral Peixoto, iniciada em 1942, rasgou o centro comercial da cidade,
promovendo, remembramentos e desmembramentos de terrenos, além de demolir
cerca de 230 prédios para a implantagdo da nova avenida, com um quildbmetro de
extensao, 20 metros de largura e calgadas cobertas por um plano de galerias.

A execucdo da obra, durante o mandato do Prefeito José Francisco de
Almeida Brandao Junior (1937-1945), ficou a cargo da firma Dahne e Conceigéo,
que faliu, interrompendo as obras. A ocupacgao teve inicio trés anos depois, porém,
somente no inicio da década de 1950, na administragao do prefeito Altivo Linhares,
a avenida foi completada em toda a extensao proposta, isto €, da Praca Arariboia
até a Rua Marqués do Parana (SOARES, 1992).

E também desta época o inicio do parcelamento da Regido Oceanica que, em
1943, foi reincorporada a Niter6i. No ano seguinte € apresentado ao governo do
Estado o Plano de Urbanizacdo de ltaipu e Piratininga. Grandes loteamentos sao
entdo langcados: em 1945, o “Cidade Balnearia de lItaipu”; em 1949, o loteamento
“‘Maravista”; em 1951 é lancado o loteamento “Marazul”; e em 1952 o “Bairro de
Piratininga”. Contudo, a efetiva ocupagdo desta imensa area demoraria ainda
algumas décadas.

Outras vias importantes foram propostas, como a retificacdo da Avenida
Estacio de Sa, atual Avenida Roberto Silveira, efetuando o eixo de ligagéo
Centro/Zona Sul. A obra se estendeu de 1948 a 1954.

Neste periodo a cidade registra o maior crescimento populacional entre todas
as capitais brasileiras (SOARES, 1992). No inicio da década de 1950 a cidade ja
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ocupa toda a area plana entre a Baia de Guanabara e os morros do macico central,
compreendendo a planicie da Praia Grande, onde estava o centro comercial; os
bairros do Barreto e Engenhoca, onde a atividade industrial se destacava; a planicie
de Icarai, de uso residencial; e o bairro do Fonseca, também residencial, ocupado
pela classe média, atraida pela majestosa Alameda Sao Boaventura, que fora
inaugurada em 1909. A presencga de imponentes palacetes, em centro de terreno,
ainda remanescentes neste bairro, hoje decadente, demonstra a importancia que a
obra da Alameda teve na primeira metade do século XX.

Nas décadas de 1950 e 1960, sao loteados e ocupados os ultimos bairros da
Regido das Praias da Baia: Vital Brazil e Sao Francisco. Este ultimo, s6 foi
efetivamente ocupado apds a abertura do tunel Roberto Silveira, no final da década
de 1950. E a partir da década de 1970, apos a pavimentacéo da Estrada Francisco
da Cruz Nunes e da abertura da Estrada da Cachoeira, que tem inicio a ocupagao
urbana da Regido Oceanica e da Regiao de Pendotiba. A primeira, embora loteada
nas décadas de 1940 e 1950, permanecia, até entdo, com ocupacao rarefeita,
apenas na orla maritima, com casas de veraneio; a segunda, de caracteristicas
rurais, mantinha ainda alguma producgao agricola, principalmente de hortalicas, e era
ocupada por pequenos sitios. O uso residencial urbano nestas duas regides foi
caracterizado e impulsionado, pela invencdo de um novo modelo de ocupacgao: o

condominio horizontal fechado.
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4.5 O SISTEMA DE TRANSPORTES

O sistema de transportes da cidade na primeira metade do século XX era
explorado em regime de monopdlio pela Companhia Cantareira e Viagao
Fluminense, que detinha o controle do transporte maritimo e a concessao do servigo
de bondes elétricos, este, com extensa rede que cobria toda a area urbana de
Niterdi e atingia também o municipio vizinho de Sdo Gongalo (WEHRS, 1984).

Observe-se (Figura 11) que todas as linhas de bondes convergiam para a
estacdo das barcas, que tinha um papel fundamental no sistema por sua
centralidade. Além de fazer a ligagao com o mercado de trabalho do Rio de Janeiro,
a Capital Federal, estava localizada no centro comercial e politico de Niterdi, entao,
a capital do Estado. A rede de bondes, por sua vez, tinha um papel estruturador no
processo de urbanizacdo da cidade, cobrindo toda a malha urbana que, naquele
tempo, correspondia aos bairros que hoje compdem a Regido das Praias da Baia e
a Regido Norte. As regides de Pendotiba, Oceénica e Leste ainda tinham

caracteristicas rurais e ndo contavam com servigo regular de transportes.
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Figura 11 — Mapa de Circulagé@o dos Bondes. Fonte: NITTRANS
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Na década de 1950 tem inicio um processo de estatizagdo do sistema de
transportes publicos diante da decadéncia da Companhia Cantareira que, ja em
1946, teve o seu controle acionario assumido pela Frota Carioca. Em 1950, foi
rescindido o contrato de concessao dos servicos de bondes e foi criada, pelo
Estado, uma empresa publica para operar o sistema, com o nome de Servigo de
Viacao de Niterdi e Sao Gongalo — SERVE. A partir de 1953, o sistema de bondes
comega a ser substituido por énibus elétricos, os trolebus (Figura 12).

Os veiculos, num total de 45, eram de procedéncia francesa, fabricados pela
Vetra. Estes haviam sido encomendados pelo sistema de Petropolis - RJ, que nao
chegou a ser implantado. Posteriormente, uma pequena parte da frota - 9 veiculos -
foi vendida ao sistema de Campos - RJ, em 1958. Na década de 60, foram
adquiridos também trélebus com carroceria fabricada pela Vieira, empresa sediada
no Rio de Janeiro, com chassis da Fabrica Nacional de Motores — FNM.

Colegao Marcelo Almirante

Figura 12 — O Trolebus substitui o Bonde. Fonte: (http://br.geocities.com/spacio?/trolebus-niteroi-
01.jpg)

A extenséo total do sistema atingiu 81 km de rede elétrica e sua desativagao
ocorreu em 1967, quando a Companhia Estadual que operava o sistema comecgou a
substituir a frota de trolebus por énibus. Até esta época a SERVE continuava a ser a
principal operadora de transportes do municipio, porém, ja sofrendo a concorréncia
de empresas privadas e das lotagdes, pequenos dnibus em que o proprietario
assumia também as fungdes de motorista, trocador e mecanico.

ApoOs a estatizacdo do servico de bondes, o transporte maritimo continuou
sendo operado pela iniciativa privada até 1959, através da Frota Barreto, que
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adquirira o controle da Cia Cantareira e da Frota Carioca. Neste ano, um ciclo de
greves, resultante de disputas por aumento da tarifa e maiores subsidios, provocou
reacao violenta da populacao e desencadeou um processo que levou a estatizacao
do transporte maritimo.

Em 22 de maio de 1959, milhares de usuarios aglomerados na Praga
Araribodia, impossibilitados de fazer a travessia por causa da paralisacdo dos
servicos, iniciaram a revolta com a depredacgao e incéndio da Estacao das Barcas.
Em seguida, a multidao se dirigiu a estacdo de embarque de veiculos que também
foi incendiada. A revolta se alastrou e outros imdveis, inclusive as residéncias da
familia Carreteiro, responsavel pela empresa operadora, que também foram
saqueadas e incendiadas (NUNES, 2000).

Passado o caos, o Governo Federal desapropriou os bens da Frota Barreto e
assumiu o servigo com o apoio da Marinha. Posteriormente, foi criada o Servigo de
Transportes da Baia de Guanabara — STBG SA, que passou a operar o servigo de
transportes de passageiros, com estagdo na Praga Araribdia; e o servigo de cargas e
veiculos, com estacdo também na Avenida Visconde do Rio Branco, na altura da
Rua Marechal Deodoro. O transporte de veiculos era feito também por uma empresa
privada, a Valda, que mantinha estagdo na Ponta D’Areia, no final da Rua Silva
Jardim. Em 1971, a STBG passou para o controle do Governo Estadual e, dois anos
depois, foi criada a CONERJ — Companhia de Navegacado do Estado do Rio de
Janeiro.

O transporte maritimo de passageiros na travessia Rio — Niterdi atingiu seu
apogeu em 1973, quando foram transportados, em média, 164 mil passageiros por
dia. A partir de 1974, com a inauguragdo da Ponte entre as duas cidades, este
volume foi reduzido, mas mantendo-se média acima de 130 mil passageiros por dia
até o fim da década de 1980 (Figura 13). E a partir de 1989, no governo de Moreira
Franco, que o Estado comeca a liberar uma série de linhas de 6nibus pela ponte,
exercendo concorréncia direta com o transporte maritimo. O volume de passageiros
cai de forma vertiginosa para um patamar pouco acima de 50 mil passageiros dia em
1997, levando a Companhia Estadual a acumular crescentes prejuizos operacionais,
0 que viria a justificar a privatizagdo da empresa no ano seguinte, de acordo com o
Programa Estadual de Desestatizacdo, criado em 2005, no governo de Marcelo

Alencar.
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Figura 13 — Evolugdo do Fluxo de Passageiros nas Barcas 1970 — 2004. Fonte: Barcas S/A

Apés a privatizagao, o fluxo de passageiros continuou em queda, registrando
o menor volume transportado em 2005, quando a média diaria ndo chegou a 35 mil
passageiros. A partir de 2007, observa-se ligeira recuperagdo da demanda,
registrando-se, em 2009, cerca de 60 mil passageiros transportados diariamente
entre as duas cidades. (RIO DE JANEIRO, 2011)

A concessionaria, contudo, ndo esta preparada para absorver este aumento
da demanda que, embora ainda modesto em relacdo ao volume transportado na
década de 1970, representa um aumento de mais de 50% nos ultimos anos, o que
tem ocasionado queda na qualidade dos servigcos e muitas reclamagdes por parte
dos usuarios, principalmente com relacao as filas que se formam nos horarios de
pico. Estas reclamacdes motivaram a instalacdo de uma Comissao Parlamentar de
Inquérito — CPI, na Assembléia Legislativa do Estado, e a criagdo de grupos de
pressao, constituidos por usuarios, que reclamam pela melhoria dos servigos
(USOBARCA, 2010).

Deve-se observar que este aumento da demanda ocorre no periodo posterior
a inauguracdo da ligacado hidroviaria entre Charitas e Praga XV, que também
apresenta demanda crescente, transportando, em média, cerca de 7 mil passageiros
por dia, operando apenas nos dias uteis, com servico diferenciado, com ar

condicionado, embarcac¢des mais velozes e tarifa bem mais alta. (RIO DE JANEIRO,

2011).
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O atual servigo de transporte coletivo de passageiros por 6nibus foi formado a
partir da decadéncia do sistema de bondes, em meados do século XX, que foi
substituido, parcialmente, pelo sistema de trélebus e por linhas de énibus, chamadas
de “lotagdes”. Inicialmente, as principais linhas eram controladas por uma empresa
estatal, a SERVE. As lotagbes faziam um servico complementar, atendendo aos
bairros ndo cobertos pela empresa publica, especialmente na Regido Norte da
cidade. Gradativamente, as lotagbes foram sendo agrupadas, formando empresas
que comegam a competir, cada vez mais, com a empresa estadual. Apds a fuséo
dos estados do Rio de Janeiro e da Guanabara a SERVE foi incorporada a CTC,
companhia estadual que operava o servigo de transporte coletivo na cidade do Rio
de Janeiro.

A partir da década de 1970 e, principalmente, apés a fusdo dos estados do
Rio de Janeiro e Guanabara, a Companhia Estadual comeca a perder espaco,
sendo finalmente extinta na década de 1990, quando grande parte dos servigos
publicos foi privatizada, sob a influéncia da ideologia neoliberal, entdo dominante.

A partir da década de 1990 o sistema de transportes da cidade passa ser
explorado exclusivamente por empresas privadas, em numero de nove, que operam
atualmente 54 linhas regulares, com uma frota de aproximadamente 600 veiculos e
transportam, em média, cerca de oito milhdes de passageiros por més. Este
sistema, por sua vez, sofre a concorréncia do transporte clandestino, exercido por
cooperativas de motoristas autbnomos, que guardam certa semelhanga com as
lotagbes da década de 1950.

Quando se analisa a distribuicdo das linhas do sistema de transporte
municipal (Tabela 12 e Figura 14) observa-se que existe grande concentragao de
linhas nas regides Norte e Praias da Baia, onde ha oferta excessiva, com
superposicao de linhas e forte concorréncia. Nestas regides o servigo € de boa
qualidade: a frequéncia é alta; as distancias percorridas sdo curtas; o numero de
viagens € alto; e ndo ocorre superlotacdo nos Onibus. Além disso, as linhas de
Onibus cobrem todo o territorio da regido. O contrario ocorre nas regides de baixa
densidade demografica, Pendotiba, Oceéanica e Leste, onde as frequéncias sao
baixas; as distancias percorridas sao longas; o numero de viagens € menor; 0s
Onibus andam superlotados nas horas de maior demanda; e existem areas nao

atendidas pelo sistema.
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Figura 14 — Mapa das Linhas Municipais. Fonte: Lerner, 2010
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Tabela 12 — Transporte Coletivo Municipal de Niteroi

MUNICIPIO DE NITEROI - TRANSPORTE PUBLICO URBANO
Dados Operacionais - Linhas Municipais
VIAGEM /DI KM / DIA FROTA|  basSAGEIRO INDICES
. EXTE! OPERACI
REGIAO | LINH NOME DA LINHA

) ONIBUBICRGOTALONIBUSMICROTOTAIONIBUBICRONIBUBICRGOTALIPK| . VI{ P/ VIf PASY PAS
BUY MIC| BUS MIC|

3 BAIRRO DE FAMA/CENTRO (CIRCULAR} | - 26 26 - 1985 1984 - 1 - 113 113/ 057 X 44 X 113

17 SAO FRANCISCO / CENTRO 75| - 73 73 - 5442 5442 - 5 - 1.7391.73p 32 X 240 X 348

30 MARTINS TORRES / CENTRO 15,0( 160 - 160 2403,0 - 2403p 27 - | 6.009 - 6.00p 25 375 X 223 X

31 PONTA DA AREIA / BELTRAO 18,0/ 180 10 189 3231,7 178,6 34108 19 1 [ 8.010 69 8.07p 2,37 446 6,9 422 69

32 CACHOEIRA/CENTRO 11,5 90 62 152 1037,8 713,5 1751p 8 5 | 4.0441.7815.82p 3,33 44,8 28,7 506 356

PRAIAS DA 33 JURJUBA/CENTRO 25,01 145 50 195 3636 1243 4879p 12 4 | 8.7301.56510.2962,11 60 31,5 728 391
45 CUBANGO / CENTRO 17,1| 267 -  267| 45725 - 4572p 24 - | 14326 - 14.363,13 536 X 597 X

47 CANTO DO RIO /CENTRO 14,0( 316 -  316| 4424 - 4424p 27 - [10.494 - 10494237 332 X 389 X

47 ACAMPUS DA UFF (CIRCULAR) 10,0 - 208 208 - 2080 2080,p - 8 - 21402.14p 1,03 X 103 x 268

47 BMUSEU DE ARTE COMTEMPORANEA &IREULAR) 216 216 - 1818 1818p - 8 - 1776 177¢ 0,98 X 82 x 222

53 SANTA ROSA/CENTRO 150 9 79 88| 133,8 119221326p 2 13| 335 1.9322.26f 1,71 37,5 24,3 167 149

57 ICARAI/CENTRO 15,0 - 175 175 - 2622,6 2622p - 18] - 342134201 13 X 196 x 190

15 ILHA DA CONCEIGAO / CENTRO 87 | 61 100 161| 5334 870,5 1403p 4 4 | 921 1299221p 1,58 15 13,0 230 325

21 FONSECA / CENTRO 12,0 84 43 127 1011,6 5155 15271 4 1 | 1.459 477 1.93p 1,27 17,3 11,1 365 477

22 FONSECA /CENTRO (VIA MARQUES DESRARMEA) 1 150 2232,6 13,2 22458 12 1 5145 15 5.15p 23 34,6 16,5 429 15

23 TEXEIRA DE FREITAS / CENTRO 140| 54 36 90| 759,4 502,3 1261 3 2 | 1,046 662 1.70B 1,35 19,3 18,5 349 331

24 PALMEIRAS / CENTRO 13,0 16 - 16 2121 - 2121 1 - | 203 - 203 095 124 X 203 X

24 APALMEIRAS / GRAGOATA 17,0 13 62 75| 221,1 1047,312684 2 4 190 1.157 1.34f 1,06 14,6 18,8 95 289

25 RIODADES / CENTRO 14,0 33 49 83| 4665 6922 1158p 2 2 | 546 658 1.204 1,04 16,4 13,3 273 329

26 CARAMUJO / CENTRO 19,0 41 2 42| 7737 304 8041 3 11990 11 1.00f1 1,24 243 66 330 11

NORTE | 26 AMORRO DO CEU / CENTRO 27,01 14 56 69| 3683 1505 18738 1 4 | 345 1,7592.10p 1,12 25,3 31,6 345 440
26 BMORRO DO CEU / CENTRO (VIA JEROROMO AFONSD) 41 712,0 104 816, 2 1 | 647 111 759 0,93 182 21,4 324 111

28 LARGO DO CRAVINHO / CENTRO (¢IRCHRARZ0 23 43| 3046 3476 6523 1 2 409 470 879 1,35 20,1 20,3 409 235

29 LARGO DO CRAVINHO / CENTRO ({IA¥50 POICONIORNGY | 210,0 507 717, 2 3 | 389 649 1.03B 1,45 27,8 192 194 216
41 BOENDA DA CRUZ / CENTRO (VIA BENJA/BN CIORSTZNT)166| 1866,7 386,4 22531 8 2 | 4.056 607 4.66f 2,07 29,6 21,4 507 304
41 JB/ENDA DA CRUZ / CENTRO (VIA JOAOIBRASIZ0 34 164| 1762 464,5 22266 9 2 | 4202 777 4.97P 2,24 32,4 22,7 467 388
42 BARRETO/CENTRO (VIA SAO LOYRENEQ) 97 75 172 630,2 4893 1119p 5 6 | 3.6401.7135.35B 4,78 37,5 22,8 728 286
42 RBARRETO/CENTRO (VIARODOVIARIBY | 56 131 187 363,5 8489 1212%# 4 6 | 1.1331.6992.83P 2,34 20,3 13,0 283 283

66 SAO LOURENGO /CENTRO 6,5 16 - 16| 1066 - 1064 1 1 52 - 52| 049 32 X 52 -

38 ITIPU/CENTRO 48,4| 165 - 165 80034 - 80034 19 - [13.082- 13.0821,63 79,1 X 689 X

REGIAO OCH 38 AENGENHO DO MATO / CENTRO 445| 111 - 111]| 49548 - 4954p 15 - [10.054 - 10.0$42,03 90,3 X 670 X
39 PIRATININGA / CENTRO 43,0| 208 - 208| 8937,1 - 89371 24 - | 15436 - 154361,73 743 X 643 X

34 LARGO DA BATALHA / CENTRO 273 77 - 77 | 20901 - 20901 7 - | 5062 - 506R242 661 X 723 X

35 BALDEADOR / CENTRO 329| 151 - 151 4962,6 - 49626 16 - [11.663 - 11.6632,35 77,3 X 729 X

36 LARGO DA BATALHA / CENTRO ( VIA \AZ,0BCOI3ARDIM) 137 3012,2 - 30122 11 - | 7918 - 791B263 578 X 720 X
PENDOTIH 37 LARGO DA BATALHA / CENTRO 222| 11 73 84| 2424 1621,51863p 2 6 | 367 2.4582.82p 1,52 33,6 33,7 184 410
40 MACEIO / CENTRO 206| 60 - 60 1227,8 - 12278 6 - | 2473 - 2478201 415 X 412 X

44 |TITIOCA/CENTRO 21,8 111 - 111 24198 - 24198 8 - | 5776 - 577239 52 X 722 X

52 MARIA PAULA / ITAIPU 413| 64 - 64| 26316 - 2631p 8 - | 4188 - 4188159 657 X 523 X

43 1FONSECA / ICARAI (VIA 22 DE NOVEMBRE)) 48 2 50| 605 19,5 6244 3 1| 963 14 977[ 1,56 19,9 89 321 14

43 2FONSECA / CENTRO / ICARAI 12,5 79 1 81| 9925 16 1008p 4 1 1806 10 1.81p 1,8 22,7 7,7 451 10
49 1FONSECA / ICARAI (CIRCULAR - VIA CUBBNGO} 14  267| 40467 231,7 427844 18 1 | 10.113108 10.2222,39 40 7,5 562 108
49 2FONSECA / CENTRO / ICARAI 14,01 296 14 311| 4150,7 202,7 43534 19 1 | 11.314117 11.4312,63 38,2 8,1 595 117
NOR;Eif,_\PRf 60 ILHA DA CONCEIGAO / ICARAI 14,0 60 48 108 8354 674,5 1509p 4 4 | 1.4891.1882.67) 1,77 25 24,7 372 297
61 VENDA DA CRUZ / ICARAI 21| 275 - 275 5530,5 - 55306 26 - [11.123 -  11.1232,01 405 X 428 X

62 FONSECA / CHARITAS 21,0 54 0 54| 11394 34 11428 7 12068 4 207p 1,81 381 27,0 295 X
62 AFONSECA / CHARITAS (VIA CARAMPJ@7,0|1 38 16 54 | 1019,5 438,5 1458p 6 2 | 1.566 657 2.22p 1,52 415 40,4 261 328
62 BFONSECA / CHARITAS (VIA SANTA BABBARA)14 9 123| 39054 306 42114 13 1 | 6.144 133 6.27f 1,49 54 14,9 473 133
55 VARZEA DAS MOGAS / PIRATININGA 354 66 28 94| 2340,6 1003,933445 6 3 | 2.5911.1103.70f1 1,11 39,2 39,2 432 370
LESTE/R.O( 56 VARZEA DAS MOGAS / ITAIPU 250| - 10 10 - 262 262, 1 - 411 411 1,57 X 392 x 411
46 VARZEA DAS MOGAS / CENTRO 51,6| 233 -  233| 12033,10,1 12033229 - |19.358 - 19.3581,61 83 X 668 X
LESTE / PENDPGHBIBRIO DO OURO / CENTRO 39,1 241 - 241| 94215 - 421,49 29 - |20.157 - 20.1%72,14 83,7 X 695 X
nggg;lg 54 SAPE / PIRATININGA 333 - 23 23 - 7659 7659 - 3 - 781 781[ 1,02 X 340 x 260
TOTAL 20,4| 4.991 1.817 6.80p116.475280460,8400.935,7B3 130| 242.0353.59275.428,96 48,5 18,5 523 258

Fonte: NITTRANS
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A Tabela 13 mostra, para o sistema municipal, o numero de linhas, o percurso
médio de cada viagem e o numero de viagens por dia. Estes dados s&o indicadores
da acessibilidade ao sistema de transportes, que pode ser considerada alta nas
regides das Praias da Baia e Norte; e baixa nas regides Oceanica, Pendotiba e

Leste.

Tabela 13 — Acessibilidade ao Sistema de Transporte Coletivo

ACESSIBILIDADE AO SISTEMA DE TRANSPORTE COLETIVO POR REGIAO
REGIAO NUMERO DE LINHASPERCURSO MEDIQ)  VIAGENS DIA ACESSIBILIDADE
PRAIAS DA BAIA| 21 15,1 KM 3,388 ALTA
NORTE 26 15,0 KM 2.973 ALTA
REGIAO OCEANICA 10 39,3 KM 1.181 BAIXA
PENDOTIBA 9 28,9 KM 948 BAIXA
LESTE 4 37,8 KM 578 BAIXA

Fonte: NITTRANS 2

Situagao semelhante ocorre com o servigo de taxis. A frota do municipio é de

1.905 veiculos, organizados em 9 cooperativas, 22 associagdes e uma empresa e

taxistas autdbnomos. Esta frota, de um taxi para cada 255 habitantes pode ser

considerada alta, porém ela estda muito concentrada nos bairros da Regido das

Praias da Baia. A Regidao Norte ainda conta com razoavel cobertura, mas nas

regides de Pendotiba, Oceanica e Leste o servigo € praticamente inexistente.

Tabela 14 — Pontos de Taxi Por Regides de Planejamento

PONTOS DE TAXI POR REGIOES DE PLANEJAMENTO

Regiédo Pontos Numero dre Vagas
Praias da Baia 106 727
Norte 25 127
Regido Oceanica 7 26
TOTAL 138 880

Fonte: EMUSA / SUTRAM - MAIO 2002

O transporte escolar é feito por 318 vans e existem 84 veiculos cadastrados

para realizar servicos de fretes. Todos estes servigcos sao ordenados e fiscalizados

pela Subsecretaria de Transportes do Municipio.
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De acordo com dados do PDTU, a divisdo modal do transporte em Niterdi € a

seguinte:

Tabela 15 — Niteroi — Divisdo Modal das Viagens

NITEROI - DIVISAO MODAL DAS VIAGENS
Valores Nao Motorizado Coletivo Individual
Absoluto (Abs.) 263.604 415.230 283.458
Percentual (%) 0,27 0,43 0,29

Fonte: PDTU (2005)

4.6 EVOLUCAO URBANA NAS DECADAS DE 1960 E 1970.

Nas décadas de 60 e 70 a sociedade brasileira passou por grandes
transformacoes politicas, econdmicas e sociais que tiveram importantes reflexos nas
cidades. O processo de industrializacdo da economia acelerou o éxodo rural o que
provocou enorme crescimento nas cidades, que, evidentemente, ndo estavam
preparadas para receber este formidavel contingente populacional. Em Niterdi, que
desde a década de 1940 ja passava por este processo de urbanizagéo acelerada, a
populagao saltou de 245.467 habitantes em 1960 para 397.135 habitantes em 1980.
Para abrigar esta populagcdo a cidade precisava crescer. Este crescimento é
absorvido pela verticalizagdo de bairros tradicionais, como o Centro, Inga e Icarai;
pela ocupagéao irregular das encostas, com o crescimento da informalidade e a
formacao de novas favelas; e pela expansao horizontal, com a ocupag¢ao de novos
bairros como Vital Brazil e Sdo Francisco, na década de 1960, e da Regido de
Pendotiba e a Oceéanica, a partir da década de 1970.

A expansao urbana é regulada, a partir da década de 1970, pelo Cédigo de
Planejamento Urbano de Obras do Municipio, deliberagdo 2705 de 1970. Esta
legislagdo, que adota os principios do planejamento urbano modernista, estabelece
o zoneamento funcional; restringe o uso residencial no centro da cidade; incentiva a
verticalizagdo nas regides ja consolidadas, como o Centro e Icarai; e incentiva o
crescimento horizontal nas areas de expansao urbana, como a Regido Oceénica e
Pendotiba.
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As transformacgdes politicas resultantes do golpe militar de 1964 também
trazem consequéncias para a cidade. Enquanto a década de 1950 assistiu a
estatizacdo do sistema de transportes, com a criacdo da SERVE e da STBG, as
décadas seguintes assistem ao declinio das empresas publicas e o crescimento das
empresas privadas no setor de transportes. O processo de privatizacdo do setor de
transportes vai se consolidar na década de 1990, no bojo das reformas de carater
neoliberal recomendadas pelo Governo Federal, no Plano Diretor de Reforma do
Estado. Este ideario, dominante na época, foi adotado em maior ou menor grau, de
forma consciente ou inconsciente, por todas as unidades da federagao
(MARCOLINI, 2006). No Estado do Rio de Janeiro estas propostas sao regidas pela
Lei 2470/1995, que cria o Programa Estadual de Desestatizagédo e preconiza, entre
outros objetivos, a reestruturacdo da exploragdo da atividade econdémica pelo
Estado, transferindo-a a iniciativa privada.

O sistema de transportes da cidade, baseado nas linhas de bondes, ou
trolebus, direcionados para a Praca Araribdia, de onde partia a Barca para o Rio de
Janeiro, se transforma completamente. As antigas “lotagbes”, que tinham papel
secundario e complementar ao sistema principal operado pelo Estado, se
transformam em empresas, expandem suas linhas e vao, gradativamente, ocupando
0 espaco deixado pela desativacao do sistema publico, em franca decadéncia. Por
outro lado, a expansao da industria automobilistica e a crescente motorizagdo da
classe meédia introduziram novos habitos, transferindo parte da populagdo do
transporte coletivo para o transporte individual.

Com esta mudanga comegam a surgir os congestionamentos do trafego e
novos investimentos no sistema viario tornam-se necessarios. As ruas, que eram
pavimentadas com paralelepipedos, sdo cobertas por asfalto, escondendo os velhos
trilhos dos bondes, o que as torna mais adequadas e confortaveis para o trafego dos
automoveis.

Algumas importantes obras viarias s&o realizadas neste periodo. Ja em 1960
€ iniciada a construcdo da Avenida do Contorno, ligando a area do porto e da
estacao ferroviaria ao Barreto, melhorando a ligagdo da cidade ao centro de Sao
Gongalo.

Influenciado, talvez, pelo aterro do Flamengo, que criou uma via expressa

ligando o Centro do Rio a Zona Sul, o Governo do Estado resolveu retomar o projeto
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Praia Grande, que criava um novo Centro para a cidade, ligado a zona sul pela via
litoranea. O plano, com a linha de contorno acrescida, foi aprovado pela
municipalidade em 1965. As obras de efetivacdo do aterro se estenderam de 1971 a
1974. Porém, apos a fusdo com o Estado da Guanabara, a obra foi abandonada. Em
1977, o governo federal desapropriou parte da area do aterrado para a instalagao do
Campus da Universidade Federal Fluminense, que passou a ocupar a parte sul do
Aterro. A parte Norte s6 comecou a ser ocupada na década de 1990, com a
construcao do Terminal Jodo Goulart e o projeto do Caminho Niemeyer, ainda em
andamento. A parte central do Aterro, onde se localiza a Estacdo das Barcas, ndo
chegou a ser concluida (SOARES, 1992).

Com a fusdo dos estados do Rio de Janeiro e da Guanabara, efetivada pela
Lei Complementar n.°20 de 1974, Niteréi passou por um periodo de adaptacao,
decorrente do enorme impacto negativo na economia da cidade causado pela perda
de sua condigéo de capital do Estado.

Com a transferéncia da capital para o Rio de Janeiro, a maioria dos projetos
de responsabilidade do Governo Estadual foi abandonada, como é o caso do Aterro
Praia Grande e do emissario submarino de esgoto sanitario, para citar apenas os
mais importantes. Este perda de capacidade de investimento ocorreu justamente no
momento em que a cidade recebia o impacto da Ponte Rio Niteréi, e suas
consequéncias para o transito urbano.

Com a inauguracédo da Ponte, em 1974, Niter6i passou a ser rota de
passagem dos cariocas na diregao do norte de Estado e, principalmente, na direcéo
das praias da Regido dos Lagos. Por outro lado, o transporte hidroviario entrou em
declinio, com a populacéo optando, cada vez mais, pelo modo rodoviario, sobretudo,
pelo uso do automaovel nos deslocamentos para o Rio de Janeiro.

O transporte maritimo de carros e cargas, que era feito por barcagas que
partiam de duas estagdes — uma na Avenida Visconde do Rio Branco, da CONERJ;
e outra na Rua Silva Jardim, da Valda — foi imediatamente interrompido. O
transporte de passageiros foi, no primeiro momento, pouco afetado, porém, apés a
permissao de inumeras linhas de énibus que fazem o percurso entre diversos bairros
de Niterdi com o Rio de Janeiro, o volume de passageiros transportados caiu para

menos da metade.
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Até a inauguracao da Ponte, a estrutura do sistema viario e de transportes da
cidade era, basicamente, voltada para atender a demanda das Barcas, que atingiu,
em 1973, média de 164.000 passageiros por dia. A importancia da ligagdo com o Rio
de Janeiro moldou um sistema viario em forma de leque, com o centro na Praca
Arariboia, de onde partem os corredores viarios e as linhas de transporte publico, em
todas as diregdes, atingindo n&o apenas os bairros de Niterdi, mas também Sao
Gongalo e os outros municipios da Regido Leste Metropolitana. A mobilidade urbana
era baseada no transporte publico, tendo o transporte maritimo papel estruturante do
sistema. O uso do automadvel era residual, restrito as viagens internas ao municipio.

A partir de 1974, com os efeitos do impacto do trafego da Ponte, este sistema
comega a mudar. O polo aglutinador do sistema viario se desloca da Praga Araribodia
para a praga do pedagio; o uso do automovel aumenta consideravelmente, enquanto
a demanda das Barcas cai; a cidade comega a conviver com 0s congestionamentos
no transito, cada vez mais frequentes.

A cidade n&o estava preparada para receber todos estes impactos justamente
no momento em que perdia o status de capital do Estado, mas, com a ajuda do
governo federal, a Prefeitura comega a fazer algumas importantes obras viarias
necessarias para enfrentar a nova realidade que se apresenta.

O primeiro Prefeito nomeado pds-fusdo, Ronaldo Fabricio, duplicou o principal
acesso a Ponte, com o alargamento das avenidas Jansen de Melo, e Marqués do
Parand; reabriu ao trafego a Estrada Velha de Itaipu, que foi melhorada e
pavimentada; criou o Parque da Cidade; e elaborou novo Plano Diretor da Cidade,
que, entretanto, ndo foi aprovado pela Camara Municipal (SOARES, 1992).

Seu sucessor, Moreira Franco, deu continuidade ao programa de obras
publicas: concluiu a abertura do tunel Raul Veiga, duplicando a ligacdo de Sao
Francisco com Icarai; construiu a via litoranea ligando o Gragoata a Praia das
Flechas; alargou e reurbanizou a Orla de Sao Francisco, Charitas e Piratininga;
pavimentou a Estrada do Sapé, a Estrada de ltitioca e a Avenida Central, no
Maravista. Remodelou o centro da cidade construindo dois terminais de 6nibus
urbanos, o Norte e o Sul, de acordo com projeto de Jaime Lerner (SOARES, 1992).

Foi neste periodo que a cidade se expandiu na diregao da Regido Oceanica,
exigindo novos investimentos na malha viaria. Esta expansdo é facilitada e

impulsionada por alguns fatores:
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o A construcdo e a pavimentacdo de estradas, tais como: a
estrada Celso Pecganha (1962); constru¢do do tunel Roberto Silveira;
pavimentacdo da Estrada da Cachoeira; pavimentagdo da Estrada Manoel
Pacheco da Carvalho — Estrada Velha (1975); Constru¢cdo do tunel Raul
Veiga (1978);

o A motorizagdo da classe média que, num primeiro momento,
aumentou a mobilidade urbana, reduzindo o tempo das viagens e encurtando
distancias;

o A crescente poluicdo das aguas da Baia da Guanabara, o que
motivou nova mudanca de habito da populag¢ao, que deixou de freqlentar a
tradicional Praia de Icarai e passou a se deslocar para as praias oceanicas
em busca de aguas mais limpas e livres de contaminagéo;

o A saturagdo e excessiva valorizacdo dos lotes remanescentes
dos ultimos bairros residenciais ocupados na Regido das Praias da Baia,
como Vital Brazil e Sao Francisco, fez com que a expansao urbana
ultrapassasse a barreira natural representada pelo Morro da Viragado e
alcangasse a Regido Oceanica, onde havia grande oferta de lotes a precos
mais acessiveis.

o A inauguracdo da Ponte Rio Niter6i, em 1974, que facilitou a
ligacao de Niterdi com o nucleo metropolitano, o que atraiu novos moradores
para a cidade (MARCOLINI et. al, 2007).
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4.7 EVOLUGAO URBANA RECENTE

As ultimas décadas foram marcadas por significativas mudangas no padrao
de desenvolvimento urbano do municipio. O crescimento demografico vertiginoso
das décadas anteriores perdeu a forgca, tendendo para a estabilizagdo nas duas
ultimas décadas. Entretanto, o crescimento é muito desigual. Enquanto a Regido
Oceanica continua a apresentar altas taxas de incremento populacional, bairros
tradicionais, como o Centro e toda a Regido Norte apresentam taxas negativas de
crescimento (ver Tabela 5, pagina 43 — Populacado Residente Segundo as Regides
de Planejamento). Estas regides mostram claros sinais de empobrecimento e
decadéncia. A regido das Praias da Baia tende para a estabilizagdo do contingente
populacional, inclusive em Icarai, a despeito dos inumeros langcamentos de novos
empreendimentos imobiliarios.

A violéncia urbana aumenta e, com ela, a sensagao de inseguranga. A cidade
torna-se, cada vez mais, segregada, com a separagao clara entre bairros ocupados
pela populagdo de baixa renda, desvalorizados, daqueles ocupados pela classe
média, que passam por alta valorizagao imobiliaria. Ja a partir da década de 1970,
comegam a surgir os “loteamentos especiais” na Regidao Oceénica, baseados na
deliberacdo n.° 2705 de 1970 (NITEROI, 1970). Sd0 os condominios fechados, que
apresentam como atrativo a seguranca e oferecem boa infra-estrutura urbana e
elevado padrdo de qualidade habitacional. Esses condominios horizontais, melhor
exemplo da segregacgéo do territério, foram empreendimentos que tiveram grande
sucesso comercial e tornaram-se regra para os novos parcelamentos do solo.

Os condominios fechados rompem definitivamente com modelo tradicional de
parcelamento do solo, de sistema viario reticulado ortogonal, de influéncia
renascentista, até entdo dominante. Sua concepgédo tem influéncia do urbanismo
modernista: quadras grandes e assimétricas; lotes grandes, onde se valoriza baixas
taxas de ocupacao e amplas areas verdes ou de lazer; sistema viario sinuoso, que
acompanha as curvas de nivel, adaptando-se a topografia do terreno, o que
favorece o uso do automovel e dificulta a mobilidade de pedestres. As calgadas sao,
de modo geral, gramadas, 0 que também nao favorece aos pedestres, que, na

pratica, sdo obrigados a caminhar pelas ruas, quase sempre de paralelepipedos.
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Em 1992, no primeiro governo de Jorge Roberto Silveira, é aprovado o Plano
Diretor de Niterdi, lei 1157/92, ainda em vigor, que estabelece as diretrizes para
orientar e disciplinar o desenvolvimento urbano, na direcado de um modelo de cidade
concebido de maneira coletiva. Elaborado no primeiro governo municipal eleito apos
a redemocratizacdo do pais, o Plano Diretor de Niterdi incorpora conceitos e
principios introduzidos pela nova Constituicao de 1988, como a participagao popular,
a funcao social da propriedade e os novos instrumentos de intervencéo, tais como o
direito oneroso de construir, que s6 viriam a ser regulamentados dez anos depois,
em 2002, pelo Estatuto da Cidade. Estabelece, ainda, dois compromissos basicos
que deverao fundamentar as diretrizes propostas: a justica social e a protegdo ao
meio ambiente (NITEROI, 1993).

O Plano Diretor divide o territério municipal em cinco Regides de
Planejamento: a Regido das Praias da Baia; a Norte; a Oceanica; a Leste; e a de
Pendotiba; e define a legislagdo urbanistica que cuidara do ordenamento do

territorio, composta por:

| — Lei de Parcelamento;

Il — Lei de Uso e Ocupagéo do Solo;

[l — Leis de Edificagdes, que compordo o Cédigo de Obras;

IV — Planos Urbanisticos Regionais (PUR)

V — Legislacdo especifica para Areas de Especial Interesse;

VI — Cédigo Municipal de Meio Ambiente;

VIl — Cédigo de Postura;

VIl — Leis ordinarias, que disciplinem as matérias referidas e os seus

respectivos regulamentos e demais normas admissiveis pertinentes.
(NITEROI, 1993, p. 29.

Com relacdo ao Sistema Viario e de Transportes, o Plano estabelece as
seguintes diretrizes:

a — para o Plano Diretor Viario

“| — priorizagdo da circulagao de pedestres, garantidos os espacgos a eles
destinados nas principais vias de circulagao, através da regulamentagao do
uso dos passeios e da implantagdo de sinalizagao horizontal e vertical;

Il — planejamento e operagdo da rede viaria com o estabelecimento da
hierarquizagéo das vias , para sua utilizagao prioritaria para o transporte
publico de passageiros, definindo, quando couber, faixas exclusivas;

[l — estabelecimento de mecanismos para o controle da velocidade dos
veiculos nas vias principais;

IV — definigdo da rede estrutural da cidade;

V —realizagdo de estudo para implantagao da ligagdo Charitas — Piratininga
(Cafuba), via tunel, prioritariamente para o transporte de massa;

VI — realizagdo de estudo para implantacdo de via turistica ligando
Charitas/Piratininga (Tibau);
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VIl — indicacdo de melhorias necessarias na estrutura viaria existente com
vistas a resolver os problemas dos corredores congestionados e pontos
criticos de trafego;

VIII — estabelecimento de projetos de alinhamento (P. A.) que deverao ser
incorporados aos novos projetos de parcelamento, com vistas a integragéo
e a adequagao hierarquica da estrutura viaria;

IX — estabelecimento de condigdes estruturais e de trafego para a Alameda
Sao Boaventura que visem separar o trafego de passagem, intermunicipal
ou de acesso a outras regides do municipio, do trafego local;

X — estabelecimento de projetos de alinhamento (P. A.) para as rodovias, de
forma a permitir nos trechos definidos como centros de atividades por esta
lei a implantacdo de vias paralelas de servigo, de trafego lento,
independentes das faixas de trafego rapido de passagem;

Xl — elaboragao de planos de agéo para situagdes de emergéncia;

XIl - ampliagdo, melhoria e manutencdo permanente do sistema de
comunicagdo visual de informacdo, orientagdo e sinalizagdo nas vias,
acompanhando os avangos tecnoldgicos;

Xl — estimulo a implantagdo e consolidagdo de estacionamentos de
veiculos na periferia dos centros de comércio e servigos, integrados ao
sistema de transporte coletivo;

XIV — definicdo das ciclovias a serem implantadas, como complementagéo
do sistema de vias de transporte;

XV — analise e monitoramento das atividades existentes geradoras de
trafego quanto aos impactos sobre o sistema viario, para sua adequagao as
condigbes de fluidez das vias;

XVI —melhoria da capacidade da atual ligagédo da Regido Oceénica com o
Largo da Batalha.” (NITEROI, 1993, p. 21).

b — e para o Plano Diretor de Transportes Publicos:

“I — adequacdo da oferta de transporte a demanda atual e projetada,
procurando aproveitar seus efeitos indutores e compatibilizar a
acessibilidade local as propostas de uso e ocupagéo do solo;

Il — estimulo ao uso do transporte coletivo sobre o individual, orientando
neste sentido os investimentos publicos e privados, tendo em vista
democratizar o sistema viario;

[Il — estimulo a implantagéo de sistema integrado de transportes;

IV — melhoria dos terminais rodoviarios existentes e criacdo de novos, com
vistas a implantagéo do sistema integrado de transportes;

V — definigdo da viabilidade da implantagao de um sistema de transporte
publico de alta capacidade para a ligagdo com Sdo Gongalo, utilizando-se o
leito da Estrada de Ferro Leopoldina;

VI — definicdo de novas alternativas de ligagéo de diversos bairros de Niterdi
com Sao Gongalo, através de sistema integrado de transportes coletivos;

VII — definigao de itinerarios facilitando a ligagao interbairros, especialmente
na Regido Oceanica;

VIII — implantagdo de infra-estrutura de drenagem e pavimentagéo nas vias
onde se faga necessario o transporte publico;

IX — estabelecimento de medidas que levem ao disciplinamento do trafego,
em espacial dos pontos de carga e descarga, de entrada e saida de
colégios e dos estacionamentos irregulares;

X — estimulo a descentralizagao fisica do sistema de transporte hidroviario,
considerando prioritariamente a ligagdo Charitas (Niteréi) — Rio de Janeiro
com objetivo de atender a Regido Oceanica, Pendotiba, Sao Francisco,
Charitas, Jurujuba e grande parte de Icarai e Santa Rosa;

Xl — definicdo de rotas para cargas perigosas;
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Xl — estimulo & adaptacdo dos veiculos automotores a padrdes de
operagdao que reduzam as emissdes de gases poluentes, residuos em
suspensao e poluigdo sonora;

Xl — estimulo a utilizagdo e distribuicdo de gas natural em postos de
abastecimento.” (NITEROI, 1993, p. 22).

No capitulo referente a Regiao das Praias da Baia, ficam definidas, ainda, as
seguintes diretrizes relativas ao sistema viario e de transportes: a construgao do
Terminal Norte; remodelagdo do Terminal Sul; duplicacdo da Avenida Visconde do
Rio Branco; medidas que disciplinem o estacionamento de veiculos; o alargamento
da ligagdo Centro — Icarai, pelo corredor composto pelas ruas Paulo Alves, Sao
Sebastido e Badger Silveira; a construgao de canteiro central na Praia de Icarai; a
redefinicdo dos percursos das linhas de transporte coletivo; o alargamento das ruas
Dr. Paulo César, Noronha Torrezdo, Santa Rosa e Mario Viana; a abertura de
ligacdo entre as ruas Ary Parreiras e Mario Viana; o alargamento da Avenida Rui
Barbosa, no trecho entre a Avenida Presidente Roosevelt e o Largo da Cachoeira.
Estabelece, ainda, como diretriz para o Centro e para Icarai, a diversidade de usos,
compatibilizando atividades comerciais e residenciais; e que sejam desestimuladas
atividades geradoras de trafego nas principais vias de circulagao.

Observe-se a atualidade das diretrizes expressas no Plano Diretor, muitas
delas ja materializadas em projetos efetivamente implantados: a Construgdo do
Terminal Jodo Goulart; a duplicagdo da Avenida Rio Branco e do acesso a Regiao
Oceanica; e a ligagao hidroviaria entre Charitas e a Praga XV.

Ap6s a aprovagdo do Plano Diretor, a legislagdo urbanistica foi
complementada com a aprovagao das seguintes leis: Lei de Uso e Ocupagéo do
Solo (1995); Plano Urbanistico da Regido das Praias da Baia (1995); Revisdo do
Plano Urbanistico da Regido das Praias da Baia (2002); Plano Urbanistico da
Regido Oceanica (2002); Revisao do Plano Diretor para adequagéo ao Estatuto das
Cidades (2003); Plano Urbanistico da Regidao Norte (2005); Codigo Municipal de
Meio Ambiente (2008); Cdodigo Municipal de Posturas (2008). Ainda nao foram
elaborados os Planos Urbanisticos das Regides de Pendotiba e Leste; nem o
Cdédigo de Obras. Legislagdes anteriores ao Plano Diretor, especialmente a
Deliberagao 2705 de 1970, ainda permanecem em vigor para aprovagao de projetos
nestas regides e para definicdo de parametros das edificagdes.

Como visto, o Plano Diretor estabeleceu a elaboragdo de um Plano Diretor

Viario e um Plano Diretor de Transportes Publicos. Entretanto, estes dois planos
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foram consolidados num sé documento, o Plano Integrado de Transito e Transporte
— PITT (2004), que foi concebido em 1994, no governo de Jodo Sampaio. A

elaboragao deste plano foi norteada pelos seguintes principios:

Sociais: assegurar para a populagdo o acesso aos locais de trabalho,
educacao e assisténcia médica, lazer e outros fins;

Econdmicos: assegurar o processo de produgado e distribuicdo de bens,
podendo atuar como um instrumento de distribuigdo de renda;

Politicos: assegurar a liberdade de movimento das pessoas;

Urbanisticos: induzir o desenvolvimento urbano e regional;

Ecolégicos: reduzir a poluicdo atmosférica, sonora, visual e garantir a
melhoria de qualidade de vida urbana;

Energéticos: promover a utilizagdo de recursos energéticos alternativos ao
petréleo, e de origem nacional (NITEROI, 2004 p. 3).

Este plano propde a definicdo de uma rede estrutural hierarquizada; a
priorizagado total do transporte publico de passageiros, com a criagao de pistas e
faixas exclusivas; e a priorizacdo da seguranga e conforto dos pedestres. Para o
Sistema de Transportes, propde a implantagcdo de um sistema integrado, fisica e
tarifariamente, onde se destacam dois sistemas tronco-alimentados: o da Regido
Norte, com a criagao de um terminal de integragao no Fonseca, ligado ao centro da
cidade, no Terminal Norte, por um corredor de faixas exclusivas passando pela
Alameda Sao Boaventura e Feliciano Sodré; e o da Regidao Oceanica, com a criagao
de um terminal de integracao no Largo da Batalha, ligado ao centro, no Terminal Sul,
por corredor de faixas exclusivas passando pelas avenidas Roberto Silveira,

Marqués do Parana e Amaral Peixoto.

SISTEMA INTEGRADO FUTURO

ALIMENTADORAS ALIMENTADORAS

TERMINAL TERMINAL

FONSECA LGO. DA BATALHA

LINHAS DIAMETRIAIS
E CIRCULARES
LINHAS
INTERMUNICIPAIS
(_j \ LINHAS RADIAIS

TERMINAL . ... ..ciiiivirnrnnss TERMINAL
NORTE SUL

Figura 15 — Sistema do PITT. Fonte: NITTRANS
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Este Plano foi apenas parcialmente implantado, com algumas modificagées.
Apds a conclusao das obras de duplicagao da Avenida Visconde do Rio Branco e do
Terminal Norte, a proposta de construgdo do Terminal Sul foi descartada,
concentrando todas as linhas do Centro no novo terminal, que recebeu o0 nome do
ex-presidente Jodo Goulart. Foram priorizadas ac¢des pontuais de melhoria do
transito, em cruzamentos criticos, como a criacdo de rotatéria na intersecdo da
Avenida Marqués do Parana com Amaral Peixoto; de uma meia rotatéria no
cruzamento da Avenida Feliciano Sodré com a Avenida Jansen de Melo; a criagao
de mais uma faixa de rolamento na Praia de Icarai, no trecho entre as ruas
Presidente Backer e Otavio carneiro; a inversao da mao de diregdo de algumas ruas,
como a Castilho Franga, Moreira César, Tavares de Macedo e trecho da Rua Mem
de S3a; e a adogao de melhorias operacionais, como a utilizagdo de faixas reversiveis
na Avenida Roberto Silveira e na Praia de Icarai. A proposta de criagdo de faixas
exclusivas para o6nibus na Alameda Sao Boaventura / Feliciano Sodré so6 foi
implantada quinze anos depois, com a inauguragéo do Corredor Metropolitano, em
margo de 2010.

A partir do PITT, o planejamento e a operacdo do transito e do transporte
passaram a fazer parte da rotina administrativa da cidade: primeiro, com a criagao
de uma Diretoria na Empresa Municipal de Urbanizagcdo, Saneamento e Habitacdo —
Emusa, com atribuicdo especifica de planejamento do transito e do transporte;
depois, apds a municipalizagao do transito em 1998, esta Diretoria foi transformada
na Superintendéncia de Transito — SUTRAN; e, posteriormente, em 2006, esta
ultima deu origem a NITTRANS, sociedade de economia mista controlada pelo
municipio que atualmente tem estas atribui¢des.

Na configuragdo atual, a NITTRANS é responsavel pelo planejamento do
transito e do transporte e atua de forma integrada com a Secretaria de Servigos
Publicos Transito e Transportes, que tem a atribuicdo sobre a operagdao e
fiscalizacdo do setor, através de suas subsecretarias especificas: de transito e de
transportes.

A proposta de hierarquizagao viaria contida no PITT foi incorporada a Lei de

Uso e Ocupacao do Solo, de 1995. De acordo com esta lei, o sistema viario do
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municipio obedece a uma classificagdo funcional hierarquizada, que atribui a cada

via uma funcao especifica:

Arterial Principal — sao vias que atendem ao trafego de longo curso e de
grandes fluxos; faz a ligagdo entre duas regides e proporcionam acesso
direto aos eixos rodoviarios.

Arterial Secundaria — Atendem as ligagbes entre bairros € na maioria dos
casos ligadas as arteriais principais, com grande fluxo de veiculos.

Vias Coletoras — Tem caracteristicas de canalizar o trafego das vias arteriais
para ao trafego local, acomodando o fluxo para baixas velocidades.

Vias Locais — s&o vias de baixa velocidade e muita acessibilidade aos lotes,
destinadas ao trafego interno dos bairros (NITEROI, 1995 art. 13).

Em 2003, na administracdo de Godofredo Pinto, as propostas contidas no
PITT foram reavaliadas e foi elaborada uma nova proposta que recebeu o nome de
Plano Diretor de Transportes e Transito — PDTT (Figura 16).

Este novo plano mantém a estrutura basica contida no PITT, incorporando
novas propostas. Os objetivos do PDTT sao, explicitamente:

Integragéao e prioridade para o Transporte Coletivo

Melhoria de Mobilidade de Acessibilidade

Gerenciamento dos Sistemas de Transporte e Transito
Regulamentagéo e controle do setor .
Redugéo de custos e desoneragéo de tarifas (NITEROI, 2003).

Sao premissas para as propostas do PDTT

Prioridade para o transporte coletivo no Sistema Viario

Integragdo dos modais de transporte com redefinicdo das linhas (troncais,
alimentadoras e vizinhas) e terminais

Sistemas de informag6es gerenciais

Seguranga, conforto da circulagdo, melhoria da mobilidade e acessibilidade
Servigos diferenciados

Ampliagdo e novos Corredores Estruturais no Sistema Viario

Controle Operacional

Sistema de bilhetagem eletrénica

Sistema de controle da frota (NITEROI, 2003).

Embora a concepcao basica do PITT tenha sido mantida, a nova proposta
difere da anterior, principalmente, nos seguintes aspectos:

1- Ampliagdo do numero de terminais de integragdo. Enquanto o PITT
propunha apenas trés terminais (Centro; Largo da Batalha e Fonseca), o
PDTT propde oito terminais (Centro, Largo da Batalha, Fonseca, Barreto,
Charitas, Piratininga, Maria Paula e Varzea das Mogas)

2- Ligagao por tunel entre Charitas e Cafuba
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3- Ligagéo por tunel entre Santa Rosa e o Bairro de Fatima e duas ligagbes
por mergulhdes, transversais a Avenida Marqués do Parana, para completar
a ligagao do Bairro de Fatima ao Centro

4- Implantagdo de CTA — Controle de Trafego por Area, com a implantagéo
de novos controladores semaféricos e lagos de contagem de trafego
(Niteroi, 2003).

Ainda na administracdo de Godofredo Pinto, foi implantado o sistema de
controle da velocidade nas principais vias arteriais, através de fiscalizagao
eletrénica; e foi elaborada a proposta de construgdo da chamada Via Azul, ligagao
expressa entre a Ponte e o Largo da Batalha, através de tuneis e viadutos. Esta obra
deveria ser viabilizada pela cobranga de pedagio, através de contrato de concessao,
porém, esta alternativa se mostrou, de acordo com estudos desenvolvidos a época,

economicamente inviavel.

PLANO GERAL DOS TERMINAIS DE INTERGRAGAO
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Figura 16 — PDTT - Terminais de Integragao. Fonte: Niteroi, 2003)

As principais propostas contidas no PDTT também nao foram implantadas.
Apenas algumas intervengdes pontuais foram concluidas, como o alargamento da
Avenida Rui Barbosa, no trecho conhecido como Estrada da Cachoeira; o
alargamento e pavimentagdo da Rua Alcebiades Pinto; e a conclusdo da duplicagéo
da Estrada Caetano Monteiro e da Estrada Francisco da Cruz Nunes, no trecho final,
entre a Estrada do Engenho do Mato e a Praia de ltaipu.

Em 2009, ja na atual administragdo, novo plano de transportes e transito foi

elaborado: o Plano Jaime Lerner, elaborado pela equipe do consagrado arquiteto e
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urbanista, idealizador do Sistema de Transporte de Curitiba. Este novo plano
mantém a concepgéao dos planos anteriores, porém, introduz importantes alteragdes
no sentido de dotar o sistema de transportes das caracteristicas essenciais ao BRT
— Bus Rapid Transit — e pode ser considerado uma evolu¢ado do PDTT, que ja era
uma evolugao do PITT.

Com relagdo os planos anteriores, o Plano Jaime Lerner apresenta as

seguintes alteracdes:

1. Redugéo no numero de terminais — propde apenas cinco terminais (Centro,
Largo da Batalha, Piratininga, Charitas e Saibreira). A localizacdo dos
terminais também n&o é a mesma: o do Largo da Batalha é deslocado para
terreno ao lado do novo Férum; e o da Regido Norte é deslocado do
Fonseca para o Caramujo e adquire caracteristicas de terminal
metropolitano — intermunicipal;

2. Propbe melhorias operacionais — estagdes com bilhetagem externa e
embarque no mesmo nivel do piso do 6nibus, o que garante melhor
acessibilidade;

3. Propde melhoria viaria na Avenida Marqués do Parana, com a construgao de
mergulhdo e alargamento da via, para comportar a criagao de nova faixa de
rolamento, exclusiva para o transporte coletivo;

4. Propde a criagdo de binario em Icarai — Avenida Roberto Silveira e ruas
Gavido Peixoto e Mem de S3;

5. Propbe melhorar a ligacdo entre o Largo da Batalha e o Fonseca, pela
Estrada do Sapé, com a construgédo de passagem sob a Rodovia RJ — 104,
no Caramuijo;

6. Propbe a criagdo de alternativas de ligacdo Centro — Regido Norte, que
evitem as interferéncias do trafego da Ponte Rio — Niterdi;

7. Propde a duplicagdo da Rua Benjamin Constant para melhorar a ligagdo com
Sao Gongalo;

8. Propbe melhorias nas travessias de pedestres, especialmente na Avenida
Visconde do Rio Branco, e outras medidas de incentivo ao transporte nao
motorizado;

9. Propbe a criagdo de novas ligagdes hidroviarias entre Niteréi — Rio e Sao
Gongalo — Rio (LERNER, 2009).

Figura 17 — Corredores de BRT e os Terminais de Integragdo. Fonte: Lerner, 2009.
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Figura 18 — Concepcéo Geral do Sistema de Transportes. Fonte: Lerner, 2009.

4.8 MODELOS DE USO E OCUPACAO DO SOLO

A andlise da estrutura urbana de Niterdi revela que este processo de evolugao

levou a cristalizacdo de dois modelos bem distintos de uso e ocupacao do solo.

Tomando por base a divisdo territorial estabelecida no Plano Diretor da cidade,

verifica-se que as duas regides de ocupagdo mais antiga, a Regido das Praias da

Baia e a Regido Norte apresentam caracteristicas semelhantes e muito diferentes

das areas de ocupagado mais recente, correspondentes as regides Oceanica,

Pendotiba e Leste.

Tabela 16 - Taxas de Crescimento das Regi6es de Planejamento.

TAXA DE CRESCIMENTO SEGUNDO AS REGIOES DE PLANEJAMENTO
Regides de Planejamentq 70/80 80/91 91/2000
Praias da Baia 213 0,29 -0,20
Regidao Oceénica 5,11 9,60 5,92
Regido Norte 1,18 0,21 -0,20
Regiéo Pendotiba 4,99 1,67 1,48
Regido Leste 3,25 2,56 2,07
Fonte: IBGE
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Na tabela 16, observa-se que as regides Praias da Baia e Norte apresentam
tendéncia de estagnagéo da populagéo, enquanto as regides de expansao urbana,
Oceanica, Pendotiba e Leste, continuam a apresentar expressivas taxas de
incremento populacional. Especialmente na Regido Oceéanica esta taxa é muito
elevada, 5,92%, o que a caracteriza como principal vetor de crescimento da cidade.

Este crescimento ocorre a partir da década de 1970, quando € aprovada a
Deliberacdo 2705, que introduz na cidade os conceitos modernistas de planejamento
urbano: estabelece o zoneamento funcional, restringindo o uso residencial nas
zonas comerciais do centro; cria zonas industriais em parte do centro e na area
litordnea da zona norte; incentiva a verticalizagdo de areas ja consolidadas,
principalmente em Icarai, com a liberagdo do gabarito vertical e estabelecimento do
indice de aproveitamento da area — IAA; e incentiva o crescimento horizontal nas
areas de expansao, permitindo a construgdo dos condominios fechados.

Esta expansao na diregdo da Regido Oceanica € incentivada por uma série de
fatores, seguindo a tendéncia mundial de abandono da cidade tradicional, tida como
caotica, em busca de ambientes mais harménicos com a natureza. O sonho
americano da ampla casa no suburbio € reproduzido em Niteréi através dos
condominios fechados, que oferecem segurancga, casas de alto padrao construtivo e
muita area verde. Sao os “enclaves fortificados” a que se refere Caldeira (1997).

E também na década de 1970 que ocorre a grande expansdo da industria
automobilistica no Brasil, permitindo a motorizagdo da classe média, fator
indispensavel para a moradia no suburbio, onde o transporte publico é precario.
Além disso, a compra da casa suburbana é facilitada pelo crédito facil e subsidiado
oferecido pelo BNH a nova classe média em ascenséo.

Alguns fatores especificos de Niter6i também favoreceram este novo vetor de
expansao da cidade: a pavimentagcdo das estradas de acesso as regides de
Pendotiba e Oceanica; a poluigdo das aguas da Baia de Guanabara, provocando
uma mudanga nos habitos da populagédo, que comecou a frequentar as praias da
Regido Oceénica; a saturacao e valorizagdo excessiva dos lotes remanescentes da
Regido das Praias da Baia, que fez com que as familias buscassem lotes a pregos

mais acessiveis na Regido Oceanica, onde ainda havia grande oferta de lotes; e a
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construcdo da Ponte Rio-Niterdi, inaugurada em 1974, que atraiu para Niteroi
moradores de outras areas de Regidao Metropolitana do Rio de Janeiro.

Portanto, a ocupagdo da Regido Oceéanica e de Pendotiba se da em
circunstancias muito diferentes das que determinaram a ocupagdo da Regido das
Praias da Baia e da Regiao Norte. A Regido Leste ndo € aqui avaliada por ter, ainda,
ocupacao muito reduzida, mas devera seguir a mesma tendéncia observada na
Regido Oceénica e em Pendotiba.

Na regido Norte e na das Praias da Baia o processo de ocupacao ocorreu de
forma muito mais lenta, tendo comegado no inicio do século IXX e prolongando-se
por todo o século XX. Esta ocupagado foi orientada pelo sistema de transporte
coletivo, as linhas de bonde, e se organizou em forma de leque, tendo como ponto
focal a estacdo das barcas, na época, a unica ligagdo da cidade com o Rio de
Janeiro, capital do Império e, depois, capital da Republica. Como ja foi dito, os
principais pontos de entroncamento, ou os pontos finais da rede de linhas de bondes
deram origem a “centros de bairros” onde o comércio local se desenvolveu. E o caso
do Ponto de Cem Réis, do Largo do Marréo, do Largo do Moura, Largo do Barradas,
Viradouro e Lido, para citar apenas as referéncias mais marcantes.

Destarte, pode-se dizer que a ocupagéo urbana da Regido das Praias da Baia
e da Regido Norte, foi orientada pela rede de transportes publicos, a rede de
bondes, hoje substituida pela rede de linhas de transporte coletivo. Portanto, &
razoavel que se estabeleca uma analogia entre 0 modelo de ocupacgédo norte-
americano conhecido com Transit Oriented Development — TOD, e o modelo de
ocupacgao dessas duas regides de Niteréi, mesmo reconhecendo que o TOD se
aplica a diferentes circunstancias e estd sempre associado a um sistema de
transporte de alta capacidade, como o Metrd, o VLT ou o BRT, o que n&o ocorre em
Niteroi.

Da mesma forma, existe uma grande diferenga entre o suburbio norte-
americano e o modelo de ocupagao predominante nas regides Oceanica, Pendotiba
e Leste. Contudo, é também razoavel que se estabeleca uma correspondéncia entre
o modelo de ocupagéo dessas regides de Niterdi com os modelos de tipo SPRAWL,
caracteristico dos suburbios americanos.

Na tabela 17, observa-se que as densidades populacionais da Regido das

Praias da Baia e da Regido Norte sédo relativamente altas, compativeis com o
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modelo de ocupacdo do tipo TOD,; enquanto as densidades das regides de
Pendotiba, Oceanica e Leste sdo baixas, caracteristicas do modelo de ocupacao do
tipo SPRAWL.

Tabela 17 - Densidade Populacional das Regides de Planejamento

DENSIDADE POPULACIONAL DAS REGIOES DE PLANEJAMEN
Regides de PIanejametho Por;ur:zgza"l OC:)E)AbS' Area (ha) Densidade

Praias da Baia 191.464 2.083,44 92
Regido Norte 156.996 2.318,82 68
Regido Oceénica 55.790 5.209,19 11
Regido Pendotiba 49.620 1.735,62 29
Regido Leste 5.581 1.984,73 3

Fonte IBGE

As adequacgdes que permitem associar as regides de Niteroi aos
modelos estudados por Cervero (2003), Litmam (2009) e Daisa (2009), sao
importantes para que se possa fazer uma analogia entre este estudo e os estudos
acima referidos. Por outro lado, ao se observar a tabela 6 (pagina 46) , onde Litmam
(2009) compara as caracteristicas do SPRAWL e do SMART GROWTH, verifica-se
que as caracteristicas do SPRAWL sao, de fato, muito proximas ao que se observa
nas regides Oceanica, Pendotiba e Leste, enquanto que as caracteristicas do
SMART GROWTH, ou TOD, também sdo muito semelhantes as das regibes das
Praias da Baia e Norte.

A descricdo sumaria de cada regido de planejamento (Tabelas 18 a 22) de
acordo com os critérios definidos por Litmam (2009) confirma esta analogia:
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Tabela 18 — PRAIAS DA BAIA

REGIAO PRAIAS DA BAIA

Sub-regido Centro

Centro, Ponta D’Areia, Fatima, Morro do Estado, Sdo Domingos e Gragoata.

Sub-regido Icarai

Icarai, Vital Brazil, Inga e Boa Viagem

Sub-regido Santa Rosa

Santa Rosa, Viradouro e Pé Pequeno

Localizagao Situada em torno das praias da Baia da Guanabara
Area 2.083 hectares

Populagao 19.1464 habitantes

Densidade 92 habitantes/ hectare — a mais alta do municipio.

Padrao de crescimento

Intra-urbano. Teve grande crescimento entre as décadas de 1940 e 1980, porém apresenta
estabilizagao das taxas de crescimento nas ultimas décadas.

Uso do solo

Predomina o uso do solo misto, com excegédo de S&o Francisco, que apresenta predominio do
uso residencial e segregagao de usos.

Escala

Quadras pequenas e ruas estreitas. A paisagem é rica em detalhes e voltada para o pedestre,
porém, ndo se pode caracterizar a escala como “humana”, pois a tipologia construtiva é de
prédios altos, acima de dez pavimentos, com excegao da sub-regido de Sao Francisco; dos
bairros periféricos ao Centro, como a Ponta D’Areia, Fatima, Sdo Domingos e Gragoatd; e do Pé
Pequeno, na sub-regido de Santa Rosa. Nestes bairros, que ainda mantém tipologias
construtivas baixas, até cinco pavimentos, pode-se considerar que a escala é “humana”.

Servigos Publicos

Regional, porém com boa acessibilidade aos pedestres.

Transportes

Multimodal. Adequado a pedestres e ao transporte publico. A regido é plana e adequada ao uso
da bicicleta, porém ainda ndo existe uma rede cicloviaria adequada. Os congestionamentos no
transito sdo freqlientes.

Conectividade

Boa. As quadras sao pequenas e as calgadas sao razoaveis, embora apresentem muitas
jardineiras, grades e outros obstaculos aos pedestres. Os ciclistas encontram certa dificuldade
para circular devido ao congestionamento do trafego e, muitas vezes, trafegam pelas calgadas.

Desenho do sistema
viario

Tradicional. Reticulado ortogonal com ruas estreitas e quadras pequenas, o que acomoda grande
variedade de atividades. O trafego de automoveis € intenso, porém, lento.

Processo de
planejamento

Regulamentado pelo Plano Urbanistico das Praias da Baia, que divide a regido em pequenas
fragdes urbanas, definindo para cada uma os parametros de uso e ocupagao do solo. De modo
geral, permite a verticalizagéo e o uso misto.

Modelo de urbanizagao

A maioria das caracteristicas corresponde ao modelo do TOD.
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Tabela 19 - REGIAO NORTE

REGIAO NORTE

Sub-regidao Barreto

Barreto e Santana.

Sub-regiao Fonseca

Fonseca, Sao Lourengo, Cubango e Vigoso Jardim.

Sub-regido Engenhoca

Engenhoca e Vigoso Jardim

Sub-regido Caramujo

Caramujo, Santa Barbara e Baldeador

Sub-regiao llha da conceigao

llha da Conceigéo e as demais ilhas da regido: Mocangué Grande, Mocangué Pequeno, Caju,
Viana, Santa Cruz e Manoel Jodo.

Situada no limite com o municipio de Sdo Gongalo, é de ocupagéo muito antiga e abrigava
principalmente o uso industrial. Atualmente, este uso se mantém apenas na orla maritima, com a
industria naval. Nas areas internas, o fechamento de tradicionais industrias teve por

Localizagcao A ~ - = .
conseqiiéncia a estagnagao econdmica, a degradagéo urbana em algumas areas e o
crescimento de favelas. Desde a década de 1990, a regido apresenta taxa de crescimento
negativa.

Area 2.318 hectares.

Populagao 156.996 habitantes

Densidade 68 habitantes por hectare

Padréo de crescimento

A partir da década de 1980 a regido apresenta sinais de estagnagéo, tendo tido na crescimento
negativo na década de 1990.

Uso do solo

A regido tem uso do solo misto, com predominio do uso residencial e comércio local.

Escala

As vias locais apresentam escala humana, com quadras pequenas e prédios baixos, porém, a
regido é cortada por importantes eixos viarios que fazem a ligagéo entre a Ponte Rio — Niterdi e a
malha rodoviaria do Estado.

Servigos Publicos

Local, distribuidos e pequenos. Acessiveis aos pedestres.

Transportes

Multimodal. Adequado a pedestres e ao transporte coletivo. A regido é cortada pelo Corredor
Metropolitano de transportes. Apesar de plana, o uso da bicicleta ¢ dificultado pelo transito, nao
havendo, ainda, sistema cicloviario adequado. Os congestionamentos no transito sdo constantes|

Conectividade

O sistema viario ndo tem boa conectividade, pois os eixos viarios de grande fluxo dificultam as
caminhadas; as calgadas séo estreitas e a arborizagéo é pobre. Existem muitas ruas sem
saidas.

Desenho do sistema viario

Nas vias arteriais, o trafego motorizado é priorizado.

Processo de planejamento

Regulamentado pelo Plano Urbanistico da Regido Norte, que divide a regido em pequenas
fragdes urbanas, definindo para cada uma os parametros de uso e ocupagao do solo. De modo
geral, permite o uso misto. A verticalizagéo é permitida em algumas areas e restringida em
outras.

Modelo de urbanizagao

Apresenta caracteristicas dos dois modelos, porém, predominam as caracteristicas de TOD.
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Tabela 20 —- REGIAO OCEANICA

REGIAO REGIAO OCEANICA

Sub-regiao Piratininga

Piratininga, Jardim Imbui, Cafuba e Santo Antonio.

Sub-regido Jacaré

Jacaré

Sub-regidao Maravista

Maravista

Sub-regiao Itaipu

Itaipu e Itacoatiara

Sub-regidao Engenho do
Mato

Engenho do Mato e Serra Grande.

Localizagao

Ocupa grande area plana, na parte leste do municipio, limitada pela Serra da Tiririca, na
divisa com Marica; pelo Morro da Viracéo, nos limites com a Regido das Praias da Baia; e
pelo Morro do Cantagalo, nos limites com a Regido de Pendotiba. Em seu territério estéo
situadas as praias oceanicas de Piratininga, do Sossego, de Camboinhas, de Itaipu e de
Itacoatiara; além das lagoas de Itaipu e de Piratininga. A ocupagdo urbana é
relativamente recente. Os grandes loteamentos s&o da década de 1950, mas a efetiva
ocupagao s6 comega a ocorrer a partir da década de 1970.

Area 5.209 hectares
Populacio 55.790 habitantes
Densidade 11 habitantes por hectare

Padrao de crescimento

Crescimento na periferia urbana. Desde a década de 1970 é a regido que mais cresce no
municipio, com taxas acima de 5% ao ano.

Uso do solo residencial € homogéneo e segregado, de alto padrao construtivo e existem

Uso do solo muitos condominios horizontais fechados. O uso comercial ocorre também de forma
quase exclusiva ao longo das estradas e vias arteriais.
A escala é grande. As quadras sdo grandes embora apresentem, nos grandes
Escala loteamentos, o tradicional padréo reticulado ortogonal. Nos condéminos fechados as

quadras sao grandes e de formas variadas, de acordo com a topografia.

Servigos Publicos

Locais e distribuidos, porém o acesso por pedestres ¢ dificultado pelo sistema viario de
baixa conectividade.

Transportes

Por automovel. Dificil para pedestres, pois as distancias a percorrer sdo, de modo geral,
muito grandes. O acesso ao sistema de transporte coletivo € dificil, pois os 6nibus s6
circulam nas estradas e vias arteriais. A regiao é plana e adequada para o uso da
bicicleta, mas n&o dispde de plano cicloviario.

Conectividade

Baixa. O sistema viario é hierarquizado e as quadras, embora retangulares, sdo muito
grandes. Os condominios fechados interrompem a continuidade do sistema viario.

Desenho do sistema viario

As estradas sao projetadas para maximizar a velocidade e a capacidade do trafego
motorizado.

Processo de planejamento

A regi&o é regulamentada pelo Plano Urbanistico da Regido Oceanica, lei 1968/02. O
zoneamento ambiental define a zona urbana; zona de restrigdo a ocupacéo urbana e a
zona de preservagao permanente. A zona urbana é dividida em fragdes urbanas e sdo
definidos os parametros urbanisticos para cada fragado. Os usos permitidos sdo
segregados na maioria das fragdes urbanas.

Modelo de urbanizagao

A regido apresenta caracteristicas de SPRAWL
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Tabela 21 - REGIAO PENDOTIBA

REGIAO PENDOTIBA

Sub-regido Ititioca

Ititioca e Sapé.

Sub-regido Largo da Batalha

Largo da Batalha, Macei6, Badu e Cantagalo.

Sub-regido Vila Progresso

Vila Progresso, Maria Paula e Matapaca.

Ocupa a area central do municipio e parte dos limites com Sao Gongalo. A regido tem relevo
acidentado, com muitos morros e vales. Conserva boa parte da vegetacéo natural,

Localizacao especialmente na area ocupada pela Reserva Darcy Ribeiro, indicada para a criacdo de Parque
Municipal. Ainda existem muitos sitios e grandes glebas vazias. A ocupagao urbana é
relativamente recente (apds a década de 1970).

Area 1.735 hectares

Populagao 49.620 habitantes

Densidade 29 habitantes por hectare

Padrao de crescimento

Crescimento na periferia urbana. Apresentou elevada taxa de crescimento na década de 1970
(4,99% a.a.), e manteve taxas positivas, embora menores, nas décadas seguintes.

A sub-regido Vila Progresso apresenta uso do solo residencial homogéneo e segregado, de alto

Uso do solo padréo construtivo e condominios horizontais fechados; as sub-regiées Largo da Batalha e
Ititioca apresentam uso misto, com predominio do uso residencial da baixo padrédo construtivo.
Escala A escala é grande. As quadras sao grandes e de formas variadas, pois o sistema viario é

formado por estradas que tem seu tragado determinado pelo relevo da regido.

Servigos Publicos

Locais e distribuidos, porém o acesso por pedestres ¢ dificultado pela topografia e pelo sistema
viario de baixa conectividade.

Transportes

Por automovel. Dificil para pedestres e ciclistas. O acesso ao sistema de transporte coletivo é
dificil, pois os 6nibus s6 circulam nas estradas principais.

Conectividade

Muito baixa. O sistema viario é hierarquizado e formado por estradas. O relevo dificulta a
conectividade.

Desenho do sistema viario

As estradas s&o projetadas para maximizar a velocidade e a capacidade do trafego motorizado.

Processo de planejamento

N&o planejado. Ainda n&o foi elaborado um Plano Urbanistico para a regido. A regulamentacéo
urbanistica é feita por leis gerais, como a deliberagéo 2705/70; pelo Plano Diretor e pela lei de
Uso e Ocupagéo do Solo.

Modelo de urbanizagao

A regido apresenta caracteristicas de SPRAWL. Contudo, ocorre grande disparidade entre a sub-
regido Vila Progresso, ocupada por populagdo de renda média e alta; e as sub-regides do Largo
da Batalha e ltitioca, ocupadas por populacéo de renda baixa
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Tabela 22 - REGIAO LESTE

REGIAO LESTE

Sub-regiao Rio do Ouro

Rio do Ouro e Muriqui

Sub-regido Varzea das Mocas

Varzea das Mogas

Ocupa a parte leste do municipio, na divisa com Marica e Sdo Gongalo. Ainda apresenta

Localizagao caracteristicas rurais.
Area 1.984 hectares
Populagdo 5.581 habitantes
Densidade 3 habitantes por hectare

Padrao de crescimento

Crescimento na periferia urbana. Apresenta nas ultimas décadas crescimento da ordem
de 2% ao ano, porém a populagéo &, ainda, muito reduzida e a regido tem a menor
densidade populacional do municipio.

A regido é ocupada por uso residencial de baixa densidade, com muitos sitios e glebas
desocupadas. A atividade rural é insignificante. Boa parte do territério € de preservagao

Usod [ o
S0 do solo permanente, ocupado por florestas da Reserva Darcy Ribeiro ou do Parque Estadual da
Serra da Tiririca.
Escala A escala é grande. As quadras s&o grandes e de formas variadas, pois o sistema viario é

formado por estradas que tem seu tragado determinado pelo relevo da regi&o.

Servigos Publicos

Locais e distribuidos, porém o acesso por pedestres ¢ dificultado pela topografia e pelo
sistema viario de baixa conectividade.

Transportes

Por automovel. Dificil para pedestres e ciclistas. O acesso ao sistema de transporte
coletivo é dificil, pois os 6nibus sé circulam nas estradas principais.

Conectividade

Muito baixa. O sistema viario é hierarquizado e formado por estradas.

Desenho do sistema viario

As estradas s&o projetadas para maximizar a velocidade e a capacidade do trafego
motorizado.

Processo de planejamento

N&o planejado. Ainda n&o foi elaborado um Plano Urbanistico para a regido. A
regulamentacéo urbanistica é feita por leis gerais, como a deliberagéo 2705/70; pelo
Plano Diretor e pela lei de Uso e Ocupagéo do Solo.

Modelo de urbanizagao

A regido apresenta todas as caracteristicas de SPRAWL.
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Como se observa na caracterizagdo de cada uma das regides de
planejamento de Niter6i, de acordo com os critérios estabelecidos por Litmam
(2009), a Regiao das Praias da Baia € a que apresenta maior semelhanga com o
modelo TOD. A Regiao Norte, embora apresente caracteristicas dos dois modelos,
predominam as caracteristicas de TOD. Ja na Regidao Oceéanica predominam as
caracteristicas do modelo SPRAWL, sobretudo nos condominios fechados. Este
modelo é ainda mais caracteristico nas regides de Pendotiba e Leste.

Contudo, esta classificagdo é genérica, pois as regides de planejamento ndo
sdo homogéneas e apresentam grande diversidade. Para melhor caracterizar o
modelo de uso e ocupagao do solo, a cidade devera ser dividida em regides mais
homogéneas com relagéo as caracteristicas que se pretende estudar e que tenham,
teoricamente, influéncia na geragéo de viagens e em sua distribuicdo modal.

No proximo capitulo, referente a metodologia adotada na Pesquisa de
Campo, esta caracterizagado tera novo tratamento, com a divisdo da cidade em
Zonas de Trafego, que apresentam maior homogeneidade com relagdo ao padrao
de geracao de viagens e a sua distribuicdo modal.

Para a delimitacdo das Zonas de Trafego serdo considerados, além das
Regides de Planejamento e suas sub-regides, as faixas da renda da populagéo e as
cinco caracteristicas definidas na hipotese desta pesquisa: a densidade populacional
e residencial; a tipologia das edificagdes; o desenho urbano; o uso do solo; e a
acessibilidade ao sistema de transporte coletivo.
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5 METODOLOGIA DA PESQUISA DE CAMPO

Neste capitulo sera apresentada a metodologia adotada para a realizagéo da
Pesquisa de Campo, cujos resultados sao apresentados no anexo. Esta
metodologia, que inclui a divisdo da cidade em zonas de trafego, a escolha das
variaveis independentes e a escolha dos condominios para realizagao da pesquisa,
€ baseada na metodologia adotada pelo /TE, com algumas adapta¢des necessarias
para se alcangar os objetivos deste trabalho.

Cabe lembrar que este trabalho tem por objetivo investigar as relagdes que
existem entre o ambiente urbano e a geragdo de viagens na cidade de Niterdi,
definindo as taxas de geragédo de viagens e a distribuicdo modal para diferentes
regides da cidade que apresentem diferentes padrées de uso e ocupagéo do solo.
Devera ser testada a hipdtese apresentada inicialmente, isto €, que regides com
caracteristicas de SPRAWL tendem a apresentar taxas de geragao de viagens por
automoveis mais elevadas, enquanto regides com caracteristicas de TOD tendem a
apresentar menores taxas de viagens por automdveis e maiores taxas de viagens
nao motorizadas ou por meio do sistema de transporte publico.

A hipotese sera testada com a realizagao de Pesquisa de Campo que definira
taxas de geracgao de viagens e a distribuicdo modal para os dois modelos de uso e
ocupacao do solo, correspondente ao SPRAWL e ao TOD.

Como visto no capitulo anterior, as regides Praias da Baia e Norte
apresentam caracteristicas de TOD, enquanto as regides Oceénica, Pendotiba e
Leste, apresentam caracteristicas de SPRAWL Contudo, as regides de
planejamento definidas no Plano Diretor da cidade ndo apresentam homogeneidade
satisfatéria com relacdo aos fatores que foram escolhidos na hipotese deste
trabalho: a densidade residencial; a tipologia construtiva; o uso do solo, o desenho
urbano e a acessibilidade ao sistema de transporte publico. Por isso, torna-se
necessario fazer nova divisao territorial do municipio em regides mais homogéneas

com relagao a estes fatores, que serdo denominadas Zonas de Trafego.
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5.1 DIVISAO DA CIDADE EM ZONAS DE TRAFEGO

A divisdo da cidade em Zonas de Trafego tem por objetivo definir areas
razoavelmente homogéneas com relagéo aos fatores que influenciam na geracéao e
na distribuicdo modal das viagens. Portanto, além dos fatores relativos ao ambiente
urbano, devem ser considerados também os fatores sécio-econémicos, sobretudo a
renda, que tem grande influéncia no padrdo de geragéo de viagens da populagéao.

A base de dados do IBGE, Censo 2000, foi utilizada para a definicdo das
areas consideradas homogéneas no que se refere a renda e a densidade. No
levantamento da densidade foi considerada tanto a densidade populacional quanto a
residencial. Para os demais fatores, ou seja, a tipologia das edificagbes, o0 uso do
solo, o desenho urbano e a acessibilidade ao sistema de transportes, foram
considerados a divisdo territorial estabelecida no Plano Diretor (Niterdi, 1992) e nos
Planos Urbanisticos Regionais (Niteréi, 2002 e 2005), assim como a analise de
imagens de satélite (Satélite Iconus, 2000) e vistorias aos bairros da cidade.

Com base nos setores censitarios foram elaborados trés mapas do municipio,
um com a distribuicdo da renda média do chefe do domicilio; outro com a
distribuicdo da densidade habitacional; e outro com a distribuicdo da densidade
populacional.

O mapa de distribuicdo da renda média (Figura 19) apresenta o municipio
dividido em areas correspondentes a 5 classes de renda: até 3 salarios minimos; de
3 a 6 salarios minimos; de 6 a 10 salarios minimos; de 10 a 20 salarios minimos; e
mais de 20 salarios minimos. Estas rendas sao correspondentes ao salario minimo
vigente no ano 2000, no periodo de realizagao do censo.

Os mapas de densidades apresentam o municipio com a divisdo em Regides
de Planejamento definidas pelo Plano Diretor, porém, sao pontilhados: no mapa de
densidade populacional (Figura 20), cada ponto representa 50 habitantes; no mapa
de densidade habitacional, cada ponto representa 50 domicilios. As densidades
serao apresentadas, neste trabalho, sempre em habitantes por hectare ou domicilios
por hectare, como é usual em estudos urbanos, o que facilitara a comparagédo com
outros estudos. A Figura 22 apresenta a divisdo por bairros e por regides de

planejamento, conforme definidas no Plano Diretor da cidade.
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A partir da analise dos mapas que indicam a distribuicdo da renda; das
densidades populacionais e habitacionais; da divisdo territorial estabelecida no
Plano Diretor e nos Planos Regionais; das fotografias aéreas; e das observagdes
colhidas nas vistorias de campo, a cidade foi dividida em 10 zonas de trafego,
consideradas relativamente homogéneas com relagéo as caracteristicas referidas.

Esta divisdo buscou identificar, a priori, zonas que apresentem certa
uniformidade no padrédo de geragéo de viagens. A correspondéncia com as regides
de planejamento estabelecidas pelo Plano Diretor de Niterdi é apenas parcial. Como
a renda tem grande influéncia sobre o padrdo de geragao de viagens, este fator foi
considerado determinante na definigdo das zonas de trafego. Portanto, foi criada
uma zona especial, descontinua, agrupando todos os setores censitarios de baixa
renda, independente de sua localizagdo geografica, definidos como aqueles em que
o chefe da familia tem renda inferior a trés salarios minimos. O salario minimo
considerado foi de R$ 151,00, em vigor em 2000, ano de realizagédo do censo.

A Regido das Praias da Baia, que apresenta maior identidade com o modelo
de ocupacao do tipo TOD, foi subdividida em quatro zonas de trafego, Icarai, Santa
Rosa, Centro e Sao Francisco, a exemplo da divisdo em sub-regides definida pelo
Plano Urbanistico Regional — PUR-PB. Na Zona de Trafego Santa Rosa foi incluido
o bairro do Cubango, considerado na Regidao Norte pelo Plano Diretor. Embora
situada na Regido das Praias da Baia, a Zona de Trafego S&o Francisco ndo tem
densidade compativel com o modelo TOD e sera considerada, para efeito deste
trabalho, como SPRAWL. Esta zona nao inclui os bairros de Jurujuba e Cachoeira,
como ocorre na divisdo territorial estabelecida pelo Plano Diretor. Estes bairros
apresentam rendas muito inferiores as de Sao Francisco e de Charitas e foram
incluidos na zona referente as areas de baixa renda. As zonas de trafego de Icarai e
Centro correspondem as sub-regides de mesmo nome do PUR-PB, excluidos os
setores de baixa renda.

A Regido de Pendotiba foi dividida em duas zonas de trafego: Pendotiba, que
agrupa todos os condominios fechados, de alta renda; e Largo da Batalha, que
agrupa setores populares, de renda média, nos bairros do Macei6, Cantagalo, Badu,
Sapé, ltitioca, Cachoeira e o proprio Largo da Batalha.

Excluidos os setores de baixa renda, a Zona de Trafego da Regido Oceanica

tem os mesmos limites definidos pelo Plano Diretor; a Leste incorpora alguns
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setores que estariam em Pendotiba; e a Norte perde o Cubango para Santa Rosa. A

figura 23 apresenta a cidade com divisdo em zonas de trafego.
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Figura 23 — Mapa das Zonas de Trafego
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5.2 CARACTERIZACAO DAS ZONAS DE TRAFEGO

Esta secdo apresenta, por meio de tabelas, uma descricdo detalhada das

caracteristicas de cada zona de trafego relativas aos fatores que foram considerados

para o enquadramento da zona nos modelos de ocupagao do solo, do tipo TOD ou

SPRAWL, conforme definido na hipétese deste trabalho.

5.2.1 Caracteristicas de Icarai

Tabela 23 — Zona de Trafego Icarai

1- ZONA DE TRAFEGO ICARAI - TOD

Construtiva

Setores Corresponde a Sub-Regido Icarai e compreende os bairros de Icarai, Inga e Boa Viagem;
Censitarios € constituido por 158 setores censitarios.
Densidade
(hab / ha) 243 a 595
Densidade
(ur / ha) 82 a 200
. . Muito variada, com predominio de edificagdes altas, acima de 10 pavimentos, mescladas
Tipologia

por edificagdes mais antigas, de altura menor (quatro pavimentos) e casas isoladas. A
maioria das edificagbes é colada as divisas do lote.

Uso do Solo

Uso misto, bastante diversificado, com predominio do uso residencial, porém com grande
oferta de comércio e servigos, que atendem nao apenas a populagao residente, mas toda
a cidade e parte da Regido Metropolitana.

Desenho Urbano

Tradicional, reticulado ortogonal, com quadras retangulares ou quadradas com
aproximadamente 110 metros de lado. Ruas estreitas, em geral com 7 metros de caixa de
rolamento, calgadas arborizadas com 3 metros e afastamentos frontais também com 3 a 6
metros

Sistema Viario e
Transporte

E atravessada pelas vias arteriais que ligam o Centro as regides de Pendotiba e Regido
Oceanica (Avenida Roberto Silveira; Praia de Icarai; Rua Paulo Alves). Tem boa oferta de
transporte coletivo para o centro da cidade e para o municipio do Rio de Janeiro.
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5.2.2 Caracteristicas do Centro

Tabela 24 - Zona de Trafego Centro

3- ZONA DE TRAFEGO CENTRO - TOD

Corresponde a Sub-Regido Centro e é formada pelos bairros do Centro e pelos bairros

Construtiva

Set e = : PR, - Lo
Ce:s::;isos periféricos: Sdo Domingos, Gragoata, Fatima e Ponta D’Areia; constituida por 72 setores
censitarios
Densidade
(hab/ha) |°®°%%°
Densidade
2 2
(ur / ha) 3es8
Muito variada, no Centro ha grande concentragéo de prédios altos, acima de dez
Tipologia pavimentos, ao lado de quadras onde predomina casario antigo, de dois ou trés

pavimentos, da Area de Prote¢do do Ambiente Urbano - APAU. Nos bairros periféricos ao
Centro predominam casas isoladas, pequenos prédios multifamiliares, e alguns prédios de
grande porte.

Uso do Solo

Predominio de uso comercial e de servigos no Centro. Nos bairros periféricos predomina
0 uso misto, bastante diversificado, com comercio e servigos de atendimento local e a
presenca de grandes instituicbes governamentais, como a Universidade Federal
Fluminense (Gragoata), o Hospital Antdnio Pedro (Bairro de Fatima) e da Base de
Hidrografia da Marinha (Ponta D’Areia). Na Ponta D’Areia ocorre ainda o uso industrial,
com a presenca de grandes estaleiros e empresas ligadas ao setor naval. Para o uso
residencial, que interessa a esta pesquisa, a principal caracteristica desses bairros é a
proximidade em relagédo ao centro da cidade.

Desenho Urbano

Tradicional, reticulado ortogonal com quadras quadradas ou retangulares e ruas estreitas,
com 6 a 8 metros de caixa de rolamento e calgadas de 2 ou 3 metros. A arborizagao é
rara, mas existem muitas marquises e galerias (somente na Av. Amaral Peixoto o plano
de galeria se completou). O arruamento do centro, de inspiragéo renascentista, data de
1820, pouco depois da criagdo da Vila Real da Praia Grande. Posteriormente, este
arruamento foi modificado com a abertura de avenidas: Feliciano Sodré, Amaral Peixoto,
Marques do Parana e Jansen de Melo e Visconde do Rio Branco.

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario principal é formado pelas avenidas que servem de limite ao centro da
cidade, tendo a Avenida Amaral Peixoto como eixo central, ligando a estagdo das barcas,
na Praga Araribdia, & Praga da Republica e a Avenida Marqués do Parana. E grande a
oferta de transporte coletivo, tanto no modal rodoviario quanto no hidroviario. O sistema
de transportes é do tipo radial, com a maioria das linhas municipais ou intermunicipais
partindo do Terminal Jodo Goulart para os bairros ou municipios vizinhos. A localizagdo
deste terminal ao lado da estagao hidroviaria facilita a integragao entre os modais. Existe
integracao tarifaria (bilhete unico do sistema estadual) entre as linhas municipais ou
intermunicipais com as barcas.
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5.2.3 Caracteristicas de Santa Rosa

Tabela 25 - Zona de Trafego Santa Rosa
2- ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - TOD

Compreende a Sub-Regido Santa Rosa os bairros do Pé Pequeno, Santa Rosa, Vital

SEtP':e.s Brasil e Viradouro e na Regido Norte o bairro do Cubango; é constituido por 58 setores
Censitarios b
censitarios.
Densidade
95a 315
(hab / ha) 2
Densidade
30a 137
(ur/ ha) 2
Tipologia Muito variada, com predominio de casas, mas com muitos edificios de diferentes portes e

Construtiva alturas. A maioria das edificagdes é colada nas divisas.

Uso misto, com predominio do uso residencial, porém com oferta de comércio e

Uso do Solo . R =
servigos que atendem, sobretudo, a populagao local.

Tradicional, com quadras alongadas nos eixos viarios principais e arruamento irregular
Desenho Urbano ([determinado pela topografia. Ruas estreitas, com seis ou sete metros de caixa de
rolamento, pouca ou nenhuma arborizagéo.

A area é formada pelos vales dos rios Calimba e Icarai, a montante da planicie de Icarai.
O talvegue desses vales é ocupado pelas vias arteriais (ruas Mario Viana, Santa Rosa,
Noronha Torrez&o e Dr. Paulo César), por onde passam as linhas de 6nibus. As vias
locais sao ramificagdes das vias arteriais, ocupando as encostas dos vales. A oferta de
transporte coletivo é boa para o centro da cidade e razoavel para o Rio de Janeiro.

Sistema Viario e
Transporte
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5.2.4 Caracteristicas da Regiao Norte

Tabela 26 - Zona de Trafego Norte

4- ZONA DE TRAFEGO NORTE - TOD

Corresponde a Regido Norte definida pelo Plano Diretor de Niteréi, menos parte do bairro
do Cubango que, para efeito dessa pesquisa, foi incorporado a Zona Santa Rosa.

Construtiva

Ces:stic::isos Compreende os bairros do Fonseca, Engenhoca, Barreto, llha da Conceigédo, Santana,
S3o Lourengo, Tenente Jardim, Baldeador, Santa Barbara, Caramuijo e Vigoso Jardim. E
constituido por 187 setores censitarios

Densidade

7a1
(hab/ha) |°7 27168
Densidade
(ur / ha) 16 a2 49
. . Muito variada, com predominio de casas isoladas, de médio ou baixo padrao construtivo;
Tipologia

alguns edificios de diferentes portes e alturas. A maioria das edificagdes é colada nas
divisas.

Uso do Solo

Uso misto, bastante diversificado, com predominio do uso residencial, porém com oferta
de comeércio e servigos que atendem, sobretudo, a populagao local. Na orla maritima e na
llha da Conceigdo predomina o uso industrial, onde est&o instalados diversos estaleiros,
empresas ligadas ao setor naval e o Porto de Niteroi.

Desenho Urbano

Tradicional, com quadras irregulares, conformadas a topografia e alongadas nos eixos
viarios principais. Arruamento também irregular determinado pela topografia. Ruas de
largura variada entre 6 e 10 metros de caixa de rolamento. Calcadas estreitas com pouca
ou nenhuma arborizagao.

Sistema Viario e
Transporte

A area é cortada por eixos rodoviarios de importancia regional, que ligam Niter6i e o Rio
de Janeiro, através da Ponte Rio - Niter6i, a Sdo Gongalo e ao norte do Estado do Rio
(BR 101 e RJ 104). As principais vias da Regido, Alameda Sao Boaventura, Rua
Benjamin Constant, Rua General Castrioto, Rua Dr. March, Av. Joao Brasil, ficam, por
este motivo, sobrecarregadas pelo trafego de passagem. Existe grande oferta de
transporte coletivo, tanto pelo sistema municipal quanto pelo sistema intermunicipal,
porém, a excessiva superposigao de linhas nos corredores principais torna o transito
confuso e perigoso, ocasionando muitos acidentes de transito.
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5.2.5 Caracteristicas das Areas de Baixa Renda

Tabela 27 - Zona de Trafego Baixa Renda
5 - AREAS DE BAIXA RENDA - TOD

Trata-se de area descontinua, ocupando setores em todas as regides da cidade que

Setores N Ny = . .
o correspondem as favelas e demais areas ocupadas por populagao de baixa renda (até
Censitarios . - . N L o
trés salarios minimos). E constituida por 90 setores censitarios
Densidade
58 a 156
(hab / ha) 2
Densidade
17 a 43
(ur / ha) a

Predominio de casas isoladas de um pavimento, de baixo padrao construtivo;

Tipologia construgdes sem revestimento externo, consideradas como assentamentos subnormais.
Construtiva Nao ha qualquer regularidade na forma ou tamanho dos lotes e as edificagdes sdo, em
geral, coladas nas divisas

Uso basicamente residencial, com pequeno comércio e servigos para atendimento da

Uso do Solo ~
populagéo local.

Irregular; composto por ruas estreitas e caminhos nas encostas dos morros, de tragado
Desenho Urbano [que acompanha as irregularidades e aclives do terreno. O acesso para veiculos € limitado
pela topografia e pela largura das ruas.

As areas, de modo geral, ndo s&o atendidas por transporte publico regular, porém séo

Sistema Viario e |[localizadas nas proximidades de alguma via com linhas regulares. Normalmente, nas
Transporte proximidades dos pontos de parada dos 6nibus, existe ponto de moto-taxi, servigo de

transporte clandestino muito popular nas favelas e comunidades de baixa renda.
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5.2.6 Caracteristicas do Largo da Batalha

Tabela 28 - Zona de Trafego Largo da Batalha

7- ZONA DE TRAFEGO LARGO DA BATALHA - SPRAWL

Compreende os bairros do Largo da Batalha, Cantagalo, Badu, Maceio, Sapé, Maria
Paula, Ititioca, na Regido de Pendotiba; Cachoeira. De relevo muito acidentado, localiza-

Construtiva

Setores se na area central do municipio e é formada por muitos morros e vales estreitos, onde a
Censitarios ocupagao urbana é dificil. E centralizada pelo altiplano do Largo da Batalha, onde se
concentram as atividades comerciais, os servigos e o transporte coletivo. E constituida
por 32 setores censitarios.
Densidade
23 a 68
(hab / ha) 2
Densidade
6a20
(ur/ ha) a
Tipologia Casas isoladas ou coladas as divisas de até dois pavimentos, com médio o e baixo

padrao construtivo. Lotes pequenos ou médios.

Uso do Solo

Basicamente residencial e unifamiliar, com excegao do Largo da Batalha que tem uso
comercial e de servigos.

Desenho Urbano

Irregular. O tragado das vias é moldado pela topografia, gerando ruas estreitas, sinuosas,
sem arborizagado e, algumas vezes, sem calgadas.

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario principal é constituido por estradas que ligam o Largo da Batalha as
demais regides da cidade. Por situar-se no centro geografico do municipio, este zona é de|
grande importancia para o sistema de circulagéo e de transportes. Todas as linhas de
onibus da Regido Oceéanica e Pendotiba para o Centro ou para o Rio de Janeiro passam
pelo Largo da Batalha, o que torna este bairro um importante ponto de articulagéo do
sistema de transporte. Apesar da grande oferta de transporte no Largo da Batalha, os
demais bairros residenciais que compdem esta Area ndo contam com bom servico de
transporte coletivo.
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5.2.7 Caracteristicas de Sao Francisco

Tabela 29 - Zona de Trafego Sdo Francisco

6- ZONA DE TRAFEGO SAO FRANCISCO - SPRAWL

Compreende os bairros de Séo Francisco e Charitas e corresponde, em parte, a Sub-

Construtiva

Setores Regido de Sao Francisco. Ocupa a planicie formada entre o mar e os morros da Viragdo
Censitarios e do Cavaldo e parte das encostas dessas elevagdes. E formada por 15 setores
censitarios
Densidade
12 a 46
(hab / ha) @
Densidade
17
(ur/ ha) 3a
Tipologia Casas isoladas e pequenos prédios multifamiliares de até quatro pavimentos em Séo

Francisco (apenas na orla e na Av. Rui Barbosa); e de sete pavimentos em Charitas.

Uso do Solo

Estritamente residencial com excegéo da Avenida Rui Barbosa, onde existe comércio
local; da Avenida Franklin Roosevelt, servigos; e uso de lazer e turismo (bares e
restaurantes) na orla maritima.

Desenho Urbano

Tradicional, reticulado ortogonal com quadras retangulares, ruas estreitas e arborizadas
(seis metros de caixa de rolamento e passeios com trés metros de largura).

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario principal, constituido pelas avenidas Quintino Bocaiuva, Franklin
Roosevelt e Rui Barbosa, forma um triangulo que serve de contorno a parte plana do
bairro de Sdo Francisco, de uso estritamente residencial. Estas vias, por onde circula o
transporte coletivo, sofrem a sobrecarga do trafego de passagem proveniente das
Regides de Pendotiba e Oceanica. Existe razoavel oferta de transporte coletivo, tanto
para o Centro quanto para as demais regides da cidade e para o Rio de Janeiro. Em
Charitas localiza-se a estagao hidroviaria de catamarans que liga o bairro ao Centro do
Rio.
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5.2.8 Caracteristicas da Regiao Oceanica

Tabela 30 - Zona de Trafego Regiao Oceénica

9 - ZONA DE TRAFEGO REGIAO OCEANICA - SPRAWL

Corresponde exatamente & Regido Oceanica estabelecida no Plano Diretor de Niterdi. E

Construtiva

Setores composta por 68 setores censitarios, que formam os bairros do Cafuba, Piratininga,
Censitarios Jardim Imbui, Jacaré, Santo Anténio, Maravista, Serra Grande, Engenho do Mato, Itaipu,
Itacoatiara e Camboinhas
Densidade
(hab/ha) | 2%
Densidade
2a1
(ur / ha) ats
Predominam casas isoladas de um ou dois pavimentos, em centro de terreno, de médio e
Tipologia alto padrao construtivo. Lotes médios ou grandes, com minimo de 360 metros quadrados.

De construgao recente, comegam a surgir prédios multifamiliares de pequeno porte
(quatro pavimentos) em Piratininga e ao longo da Estrada Francisco da Cruz Nunes.

Uso do Solo

Basicamente residencial e unifamiliar, com excecao da Estrada Francisco da Cruz Nunes,
Av. Everton Xavier e Av. Almirante Tamandaré, que concentram atividades comerciais e
de servigos.

Desenho Urbano

Nas areas planas o desenho urbano é tradicional, reticulado ortogonal de influéncia
renascentista; quadras retangulares, com a base alongada (200 m por 60 m). Ruas com
seis metros de caixa de rolamento e calgadas, razoavelmente arborizadas, com trés
metros de largura. As encostas sdo ocupadas por condominios fechados, de influéncia
modernista, com quadras grandes, sistema viario adequado a topografia, privilegiando o
uso do automoveis; ruas mais largas e calgadas mais estreitas, inadequadas para o
pedestre e com pouca arborizacéo, que, entretanto, & abundante no interior dos lotes.

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario é estruturado pela Estrada Francisco da Cruz Nunes, que atravessa toda
a Regido Oceanica, ligando Itaipu ao Largo da Batalha. As demais vias arteriais, Avenida
Seis, Avenida Raul de Oliveira Rodrigues, Avenida Almirante Tamandaré, Avenida
Acurcio Torres, Avenida Everton Xavier e Estrada do Engenho do Mato completam a
estrutura viaria da regido. Na época em que foram aprovados os principais loteamentos
da regido, em meados do século XX, ndo houve preocupacdo em articular os diversos
loteamentos, dando continuidade ao sistema viario. Grande parte das ruas de um
loteamento € interrompida pelo loteamento seguinte. Assim, ndo foi possivel criar uma
alternativa a Estrada Francisco da Cruz Nunes, que hoje recebe trafego intenso, préximo
ao nivel de saturagéo. O servigo de transporte coletivo tem pouca capilaridade, sento
restrito as vias arteriais, o que deixa extensas areas desprovidas deste servigo, obrigando
0 usuario a percorrer grandes distancias para ter acesso ao transporte publico.
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5.2.9 Caracteristicas de Pendotiba

Tabela 31 - Pendotiba

8- ZONA DE TRAFEGO PENDOTIBA (CONDOMINIOS) - SPRAWL

Esta area é compostas pelos setores censitarios que correspondem aos condominios

Construtiva

Set.0|:e.s fechados de Pendotiba, situados nos bairros de Vila Progresso, Mata Paca, Muriqui,
Censitarios . ~
Badu, Cantagalo, Maria Paula. Sao 19 setores
Densidade
(hab/ha) [|°¢%
Densidade 129
(ur / ha)
Tipologia Casas isoladas em centro de terreno de um ou dois pavimentos; alto padrao construtivo;

terrenos grandes, com area superior a 500 metros quadrados; areas verdes, piscinas e
churrasqueiras.

Uso do Solo

Estritamente residencial e unifamiliar. O comércio e servigos de abrangéncia local esta
situado na Estrada Caetano Monteiro

Desenho Urbano

Condominios fechados com portaria; quadras grandes de influéncia modernista; sistema
viario adequado a topografia privilegiando o uso do automoével; ruas mais largas e
calcadas mais estreitas; pouca arborizagéo; muitas calgadas gramadas, inadequadas
para o pedestre que, normalmente, circula pela rua.

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario é constituido pela Estrada Caetano Monteiro, Unica via arterial da area, e
suas ramificagdes, vias coletoras, que ddo acesso aos condominios. O servigo de
transporte coletivo é precario: tem baixa capilaridade, pois os Onibus circulam apenas
pela Estrada Caetano Monteiro; a freqliéncia € baixa nos horarios de entrepicos e a
lotagao é alta nos picos.
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5.2.10 Caracteristicas da Regiao Leste

Tabela 32 - Zona de Trafego Regiao Leste

10 - ZONA DE TRAFEGO REGIAO LESTE - SPRAWL

Compreende a Regido Leste estabelecida no Plano Diretor de Niterdi acrescida de parte

Construtiva

Setores da Regido de Pendotiba que n&o é ocupada por condominios fechados, nem pela area do
Censitarios Largo da Batalha. E composta por 7 setores censitarios nos bairros de Rio do Ouro e
Varzea das Mogas.
Densidade
(hab/ha) ¢
Densidade 1e2
(ur / ha)
Tipologia Predominam casas isoladas de um pavimento; médio ou baixo padrao construtivo; em

centro de terreno; em lotes grandes ou sitios.

Uso do Solo

Basicamente residencial com baixa taxa de ocupagdo. O uso comercial e de servigos, de
abrangéncia local, é restrito ao centro dos bairros de Varzea das Mogas e Rio do Ouro; e,
mais rarefeito, ao longo da Estrada Velha de Marica.

Desenho Urbano

Muito variado, de caracteristica semi-rural, € composto pela malha de pequenas estradas
que cortam a regido e dao acesso aos sitios e por alguns loteamentos esparsos, apenas
parcialmente ocupados e sem infra-estrutura urbana.

Sistema Viario e
Transporte

O sistema viario principal é formado pela Estrada Velha de Marica e suas ligagdes a
Estrada Caetano Monteiro, em Pendotiba; a Avenida Everton Xavier, na Regido
Oceanica; e a Rodovia RJ — 106, na divisa com o municipio de Sdo Gongalo. Sendo a
regido mais afastada do Centro da cidade, seu sistema de transporte coletivo é precario;
tem pouca capilaridade; baixa frequéncia, longos itinerarios e alta lotagéo.
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5.2.11 Zonas de Trafego com caracteristicas de TOD ou SPRAWL

A tabela 33 apresenta um resumo com as principais caracteristicas das zonas
de trafego consideradas como TOD, enquanto a tabela 34 apresenta as principais
caracteristicas das zonas de trafego que foram consideradas como SPRAWL. A
Figura 24 apresenta a divisdo da cidade em areas com caracteristicas de TOD e de
SPRAWL.

As densidades constantes nas tabelas 33 e 34 ndo sdo densidades médias
das zonas de trafego. Sao as densidades dos setores censitarios, considerando-se o
intervalo que compreende 50% dos setores da zona de trafego, descartando-se o
quartil superior e o quartil inferior. Desta forma eliminam-se os extremos, que
normalmente apresentam distorgdes por serem muito pequenos ou muito grandes, e
consideram-se o0s setores com densidades intermediarias, que s&o 0s mais

representativos da zona de trafego.

Tabela 33 — Zonas de Trafego com caracteristicas de TOD

Zonas de Trafego com caracteristicas de TOD
. o Unidades < . .
Zona de Traf¢goPopulagao| residenciais Area (ha) | Densidade (hah/Bansidade (uf/ha)Renda (R$)
Icarai 90.580 31.979 330 243 a 595 82 a 200 3.112,00
Santa Rosa 39.182 12.915 314 95a 315 30a137 2.002,00
Centro 32.536 11.647 480 68 e 260 23e82 1.427,00
Regido Norte  126.042 38.648 2.160 57 a 168 16 a 49 1.024,00
Areas de Ball 51 o095 17.326 975 58 a 156 17 243 388,00
Renda

Fonte: IBGE — Censo 2000

143



Tabela 34 — Zonas de Trafego com caracteristicas de SPRAWL

Zonas de Trafego com caracteristicas de SPRAWL
. ~ Unidades : . .

Zona de Traf¢goPopulagao residenciais Area (ha) | Densidade (hahBapsidade (ur/haRenda (R$)
Largo da Batalha 26.515 7.559 870 23 a 68 6a20 725,00

Sao Francis¢go 10.219 3.124 610 12 246 3a17 2.995,00
Regido Oceanica 55.155 15.985 5.384 7a39 2a15 2.053,00

Pendotiba| ) »g5 3.483 1.419 3e31 129 2.134,00
(Condominiqg
Regido Leste  5.112 1.521 1.279 3e7 1e2 882,00
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Figura 24 — Mapas das Zonas de Trafego com Caracteristicas de TOD e SPRAWL

Fonte: IBGE — Censo 2000
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Embora a divisdo em zonas de trafego tenha abrangido todo o territorio do
municipio, a Pesquisa de Campo foi restrita a apenas quatro zonas de trafego:
Icarai, Santa Rosa, Centro e Regidao Oceanica. As trés primeiras correspondem ao
modelo TOD e a dultima ao modelo SPRAWL. Para efeito de analise foram
considerados também os dados colhidos por Grieco (2010) na Zona de Trafego
Pendotiba. Assim, foi possivel comparar os dados de trés zonas de trafego com
caracteristicas de TOD com duas zonas de trafego com caracteristicas de SPRAWL.

Na Zona de Trafego Icarai, que apresenta as maiores densidades residenciais
e populacionais do municipio e que mais se enquadra no modelo de ocupagao
urbana do tipo TOD, foram selecionados 12 condominios residenciais, todos
localizados no bairro de Icarai, para serem pesquisados.

Nas demais zonas de trafego, Santa Rosa, Centro e Regido Oceanica, foram
selecionadas amostras de seis condominios, numero minimo recomendado pelo ITE
para se calcular a equacgao de regressdo. Para a Regido de Pendotiba, como ja
mencionado, foram utilizados os dados de pesquisa semelhante realizada em 2009
(Grieco, 2010). Os dados colhidos por Grieco em Icarai também foram considerados,
ampliando-se a amostra deste bairro para 18 condominios. As demais zonas de
trafego anteriormente definidas, Sdo Francisco, Largo da Batalha, Leste, Norte, e

Areas de Baixa Renda, ndo foram objeto da pesquisa de campo.
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5.3 SELECAO DA VARIAVEL INDEPENDENTE E DO PERIODO DE TEMPO

A principal variavel independente adotada para este estudo foi o numero de
unidades residenciais, ou domicilios, a mesma utilizada pelo ITE nas pesquisas
onde o uso do solo € residencial. Esta variavel tem a vantagem de ser facilmente
identificada e quantificada nos conjuntos habitacionais, de forma direta, sem
necessidade de ser estimada. Outra vantagem dessa variavel € que ela é contada
nos censos demograficos, o que permite, uma vez conhecida a taxa de geragao de
viagem por domicilio, se fazer proje¢cdes para setores ou bairros. Contudo, estas
projecbes devem considerar as diferengas entre domicilios. Para se avaliar essas
diferencas, foram escolhidos condominios com diferentes areas construidas por
unidade residencial. Apartamentos com um, dois, trés ou quatro quartos.

Outra variavel importante adotada neste estudo foi 0 niumero de vagas de
garagem. Da mesma forma, foram escolhidos condominios com uma, duas ou trés
vagas de estacionamento por unidade residencial.

Quanto ao periodo do dia a ser pesquisado, o Trip Generation Handbook (ITE,
2004) recomenda que deva ser analisado o periodo em que ocorre o maior volume
de trafego quando se soma aquele gerado pelo empreendimento com o trafego das
ruas adjacentes, o que ocorre, para o uso do solo residencial, normalmente, nos dias
de semana, no pico da manha, entre 7:00 h e 9:00 h, e no pico da tarde, entre 16:00
h e 18:00 h.

No Brasil, e especificamente em Niterdi, o horario do pico tende a ocorrer um
pouco mais cedo, pela manh&; e um pouco mais tarde, no pico vespertino. Grieco
(2010), em sua pesquisa de campo, adotou o periodo de 6:30 as 20:00h. Como
nesta pesquisa pretendia-se observar também o aumento de trafego que ocorre no
horario do almogo, o periodo pesquisado foi de 6:00 h até as 20:00 h, sem
interrupcéo.

Desta forma, para se obter taxas de geragdo de viagens em condominios
residenciais em Niter6i foi adotada, basicamente, a metodologia utilizada pelo
Institute of Transportation Engeneers — ITE, tomando-se como variaveis
independentes o numero de unidades residenciais e o numero de vagas de
estacionamento. Porém, diferente das pesquisas conduzidas com a metodologia do
ITE, focadas no transporte motorizado individual e que, portanto, limitam-se a

registrar apenas os veiculos que entram ou saem dos locais estudados, esta
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pesquisa tinha por objetivo conhecer também os movimentos por outros modais,
motorizados ou ndo. Assim, em todos os condominios residenciais selecionados
foram contados manualmente todos os movimentos de entrada e saidas de veiculos
e de pessoas, no periodo compreendido entre 6:00 h e 20:00 h. Adicionalmente, foi
aplicado questionario com perguntas a respeito da origem ou destino; motivo; modo;
e duragdo das viagens produzidas ou atraidas pelo condominio pesquisado. O
Anexo — Caderno Técnico — apresenta os modelos de questionario e de contagem

que foram utilizados na pesquisa.

5.4 ESCOLHA DOS CONDOMINIOS

A escolha dos locais para fazer a pesquisa é de fundamental importancia,
pois a amostra deve ser representativa da zona de trafego que se pretende analisar.
O uso de locais pouco representativos podera levar a resultados que subestimem ou
superestimem a geragao de viagens na regido em estudo. Portanto, a escolha dos
condominios teve que levar em consideragéo os seguintes critérios, recomendados
pelo ITE.

e Todos os locais pesquisados sdo condominios, onde a entrada e a
saida de veiculos e pessoas sao facilmente observadas pelo pesquisador, o que
facilita as contagens e as entrevistas. Evitou-se a escolha de condominios com
multiplas entradas, o que dificultaria muito a coleta de dados.

e Evitou-se a escolha de condominios muito antigos, que nao
representem as caracteristicas atuais do mercado imobiliario; nem muito
recentes, que possam ainda estar em processo de ocupacgdo. Optou-se por
condominios novos, porém “maduros”, com pelo menos cinco anos de
ocupacgao.

e O tamanho dos condominios é variavel, mas evitou-se escolher locais
com poucos domicilios. Também foram evitados condominios que tivessem, por
qualquer motivo, mais de 10% de unidades residenciais desocupadas.

e Todos os locais apresentam uso estritamente residencial. Embora

alguns condominios tivessem uso comercial no andar térreo, s6 foram
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escolhidos aqueles que tinham entradas independentes, de modo a permitir a
separacao dos usos.

¢ Foi feito prévio contato, por telefone, com o sindico ou o administrador
do condominio; e carta dirigida a cada domicilio pedindo a colaboragdo dos
moradores e informando dos objetivos, da data e horario de realizagao da
pesquisa.

e Foram previamente levantadas as principais caracteristicas dos
condominios, tais como: o numero de unidades residenciais; o numero de
unidades desocupadas; o numero de vagas de garagem; e o0 numero de quartos

das unidades residenciais.

A pesquisa ocorreu em 2010, no periodo compreendido entre 05 a 21 de
outubro. Com o objetivo de representar os movimentos de um tipico dia de semana,
as contagens e entrevistas foram realizadas apenas nas tergas, quartas e quintas-
feiras. Foram descartadas as segundas e sextas-feiras, que, teoricamente, sofrem a
influéncia do fim de semana.

As equipes encarregadas pela coleta de dados eram formadas por quatro
pesquisadores e um coordenador. As contagens foram feitas em dois turnos:
periodo da manha, de 6:00 as 13:00 horas; e periodo da tarde, de 13:00 as 20:00
horas.

O formulario de contagem, similar ao recomendado pelo ITE, é dividido em
intervalos de 15 minutos, onde sdo marcadas as entradas e saidas de pedestres e
veiculos. As motos e bicicletas, de menor frequéncia, foram marcadas na coluna
reservada para observagdes.

O questionario da entrevista foi bastante simplificado, contendo perguntas
apenas em relagdo ao destino ou origem da viagem; motivo; modo; e tempo
esperado para completar o percurso. Esta simplificacdo foi decidida apds a
aplicagao de questionario teste onde se constatou que a entrevista deveria ser muito
rapida, para reduzir a resisténcia dos moradores em responder as perguntas. Os
modelos dos formularios de contagem e de entrevista, assim como os resultados da

Pesquisa de Campo podem ser vistos no Anexo — Caderno Técnico.
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6 ANALISE DOS RESULTADOS
6.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Como o objetivo desta pesquisa é investigar a influéncia que determinados
fatores, relacionados ao ambiente urbano, tem sobre a geragdo de viagens em
condominios residenciais, sera necessario comparar os resultados obtidos, na
pesquisa de campo, para as diferentes zonas de trafego, que apresentam
caracteristicas de TOD ou de SPRAWL, conforme definido no capitulo anterior. Vale
lembrar que a pesquisa de campo foi aplicada as zonas de trafego de Icarai, Centro,
Santa Rosa e Regiao Oceénica. Para a Zona de Trafego de Pendotiba foram
considerados os dados colhidos em pesquisa anterior (GRIECO, 2010), quando a
mesma metodologia foi aplicada, porém, apenas para as viagens de automoével. Por
esta razao, nesta zona de trafego néo se dispde de dados sobre viagens por outros
modais.

A tabela 35 mostra as caracteristicas urbanas das Zonas de Trafego que,
teoricamente, teriam influéncia sobre a geragdo de viagens com base na residéncia,
ou seja: a renda, a densidade, o uso do solo, a acessibilidade ao sistema de
transporte publico, a tipologia das edificagdes e o desenho urbano.

Tabela 35 - Caracteristicas das Zonas de Trafego Pesquisadas

CARACTERISTICAS DAS ZONAS DE TRAFEGO PESQUISADAS
Zona de e Renda Densidade| — . .
Trafego Caracteristiga (Salrio Minino| (UR / ha) Uso do Solg AcessibilidadeTipologigDesenho Urba
Icarai TOD 20,6 82 a 200 Misto Alta Vertical Tradicional
Centro TOD 9,5 23e82 Misto Alta Vertical Tradicional
Santa Rosa TOD 13,3 30a137 Misto Boa Vertical Tradicional
Regido | gppawL 13,6 2a15 | Residencial| Baixa Casas | Cond. Fechad
Oceanica
Pendotibal] SPRAWL 14,1 1a9 Residencial Baixa Casas | Cond. Fechad

Fonte: Caderno Técnico (2

A tabela 36 mostra as taxas de geragdo de viagem para cada Zona de
Trafego, incluindo as viagens de carro; as viagens a pé; o total de viagens; a taxa de
viagens de carro por vaga de estacionamento; e a taxa calculada pelo manual do
ITE. As taxas de viagens de carro foram calculadas com base nas contagens dos

carros que saiam ou entravam nos condominios; as taxas de viagens a pé foram
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baseadas nas contagens das pessoas que saiam ou entravam a pé nos
condominios e, portanto, englobam, além das viagens efetivamente a pé, as viagens
por outros meios de transportes, como 6nibus, taxi, barcas e mesmo viagens de

carro, quando o carro é estacionado fora do condominio.

Tabela 36 - Taxas de Geragéo de Viagens das Zonas de Trafego Pesquisadas

TAXA DE GERAGAO DE VIAGENS DAS ZONAS DE TRAFEGO PESQUISADAS
Regiado Viagens de Carro / UFL Viagens A Pé / UR Viagens Totais / UR Viager:lsagz Carro Taxa do ITE
Icarai 1,58 8,12 9,7 1,25 4,2
Centro 0,81 5,52 6,33 0,83 4,2
Santa Rosa 1,39 3,96 5,35 1,36 4,2
Regido Oceanical 6,06 3,12 9,18 3,03 9,57
Pendotiba 5,19 - - 2,59 9,57

Fonte: Caderno Técnico, 2011

Para o calculo da distribuicdo modal, foi aplicado outro questionario com
perguntas sobre origem, destino, finalidade e o modo de transporte utilizado pelo
entrevistado apds a saida do condominio. Nesta primeira analise, contudo, serao
comparadas as viagens de carro com as viagens a pe, sabendo-se que estas
ultimas englobam as viagens feitas por outros modais, como 6nibus, taxi, van ou
barcas. As viagens de bicicleta e de moto também foram contadas, porém, séo
pouco representativas e, nesta primeira analise, ndo serdo consideradas.

Observe-se, na Tabela 35, que as zonas de trafego da Regido das Praias da
Baia — Icarai, Centro e Santa Rosa — apresentam caracteristicas urbanas
semelhantes e sdo caracterizadas como TOD. Por sua vez, as zonas de trafego
caracterizadas como SPRAWL, Regido Oceénica e Pendotiba, apresentam notavel
semelhancga entre si. Ja a tabela 36 mostra que as taxas de geragéo de viagens por
automével nas zonas de SPRAWL (6,06 e 5,19) sao nitidamente superiores as taxas
obtidas para as zonas de trafego de TOD (1,58; 0,81; e 1,39).
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6.2 ANALISE DA DISTRIBUICAO MODAL

A tabela 37 mostra a distribuicao percentual do modo de transporte utilizado
pelas pessoas que sairam a pé dos condominios residenciais. Esta distribuicao foi
calculada com base nas respostas dos questionarios que foram aplicados
simultaneamente as contagens. Deve ser lembrado que esta ndo € a distribuicdo
modal, pois ndo estdo computadas as viagens de carro. Porém, os percentuais
obtidos na Tabela 37 sdo necessarios para se calcular as taxas de geragao de
viagens de cada modal, assim como a distribuigdo modal de cada zona de trafego.

Tabela 37 - Distribuicao Percentual das Entradas e Saidas a Pé

DISTRIBUIGAO PERCENTUAL DAS ENTRADAS E SAIDAS A PE
Zona de Trafegp A Pé Onibus Carro Taxi Barcas| Moto (Van EscoIJr Outros
Icarai 68,27 26,92 0,48 0,02 0,77 - 0,06 1,26
Centro 66,60 25,20 1,20 2,00 4,20 - - 0,80
Santa Rosa 43,60 46,50 5,50 2,40 1,00 - - 1,10
Regido Oceénicla 13,66 56,74 8,99 2,12 0,16 11,77 - 6,56

Fonte: Caderno Técnico (:

Observe-se que Icarai e Centro apresentam distribuicdo semelhante, com a
maioria dos entrevistados (68,27% e 66,60%, respectivamente) afirmando que
fariam suas viagens a pé e, em segundo lugar, as viagens de 0Onibus (26,92% e
25,20%, respectivamente). Os demais modais sdo pouco representativos, exceto, no
caso do Centro, o modal “Barcas” que responde por 4,2% destas viagens. A Zona de
Trafego Santa Rosa apresenta diferente distribuigdo, onde o percentual das viagens
de 6nibus é ligeiramente superior ao das viagens a pé (46,50% de Onibus contra
43,60% a pé). Nesta zona, o percentual de pessoas que saem a pé, mas fazem a
viagem de carro € significativo: 5,50%. Na Regido Oceénica este percentual é ainda
maior: 8,99%; e o de motos também é grande: 11,77%. Nesta zona, o percentual
das viagens que sao feitas efetivamente a pé é muito baixo, respondendo por
apenas 13,66%; e o percentual de viagens de énibus ¢é alto: 56,74%.

Para se calcular o numero de viagens realizadas por cada modal, deve-se
aplicar os percentuais da tabela 37 sobre o numero total das viagens em que as
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pessoas sairam ou entraram nos condéminos a pé. No caso das viagens de carro,
este valor deve ser acrescido ao numero de viagens de carro que foram
efetivamente contadas na pesquisa. A coluna relativa ao numero de viagens
constante nas tabelas 38, 39, 40 e 41 foi obtida com a aplicagcdo deste
procedimento. Estas tabelas mostram as taxas de geracédo de viagens para cada
modal e a distribuigdo modal para cada zona de trafego.

Observe-se que nas zonas Icarai e Centro, o principal modal utilizado sédo as
viagens a pé, que representam, respectivamente, 57,2% e 58,1% das viagens
geradas nestas zonas. Em contraste, na Regidao Oceanica este modal é responsavel
por apenas 4,6% das viagens. Santa Rosa ocupa posigao intermediaria com 32,3%
das viagens realizadas a pé.

Com as viagens de carro ocorre justamente o oposto: A Regido Oceanica
apresenta o maior percentual, com 69,1% das viagens realizadas por este modo,
enquanto o Centro e Icarai apresentam menores valores: 13,8% e 16,7%,
respectivamente. Novamente, Santa Rosa ocupa posi¢ao intermediaria, com 30,0%
das viagens realizadas por carro.

Nas viagens por 6nibus, Santa Rosa apresenta a maior porcentagem de
viagens, 34,4%, e a Regido Oceéanica a menor: 19,3%. Centro e Icarai situam-se em
posicao intermediaria, com 22,0% e 22,5%, respectivamente.

Os demais modais, taxi, van, e barcas sao pouco representativos, assim como
bicicletas e motos. Apenas no Centro o modal “Barcas” tem maior peso,
representando 3,7% das viagens; e na Regidao Oceanica 4,0% das viagens sao
feitas de moto.

Quando se observa a taxa de geracao de viagens a pé, verifica-se que Icarai
tem a maior taxa, 5,55%; bem superior a do Centro, 3,67; e de Santa Rosa, 1,73. A
taxa de viagens a pé na Regiao Oceanica € muito baixa: 0,43.

Com relagao as viagens de carro ocorre o oposto. A Regido Oceénica € que
tem a maior taxa, 6,34. Muito superior as de Icarai, 1,62; e de Santa Rosa, 1,60. O
Centro tem a menor taxa de viagens de carro: apenas 0,88 viagens por unidade
residencial.

A taxa de viagens de 6nibus ndo apresenta grande variacdo. E um pouco
superior em Icarai, 2,19; Santa Rosa fica em segundo, com 1,84; a Regidao Oceanica

em terceiro, com 1,77; e, por ultimo, o Centro, com 1,39.
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Tabela 38 — Taxas de Geragao de Viagens e Distribuicdo Modal - Icarai

TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS E DISTRIBUIGAO MODAL - ICARAI
Modo Numero de Viagens UR Viagens / UR Distribuicao Modal (%)
APé 10.570 1.906 5,65 57,2%
Onibus 4.168 1.906 2,19 22,5%
Carro 3.085 1.906 1,62 16,7%
Outros 671 1.906 0,35 3,6%

Fonte: Caderno Técnico (2011

Tabela 39 - Taxas de Geragao de Viagens e Distribuicdo Modal - Centro

TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS E DISTRIBUIGAO MODAL - CENTRO

Modo Numero de Viagens UR Viagens / UR Distribuicao Modal (%)
APé 2.212 602 3,67 58,1%
Onibus 837 602 1,39 22,0%
Carro 527 602 0,88 13,8%
Barcas 139 602 0,23 3,7%
Outros 93 602 0,15 2,4%

Fonte: Caderno Técnico (201

Tabela 40 - Taxas de Geragao de Viagens e Distribuicdo Modal — Santa Rosa

TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS E DISTRIBUIGAO MODAL - SANTA ROSA
Modo Numero de Viagens UR Viagens / UR Distribuicao Modal (%)
APé 1.475 854 1,73 32,3%
Onibus 1.573 854 1,84 34,4%
Carro 1.370 854 1,60 30,0%
Outros 149 854 0,17 3,3%

Fonte: Caderno Técnico (201

Tabela 41 - Taxas de Geragdo de Viagens e Distribuicdo Modal — Regido Oceénica

TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS E DISTRIBUIGAO MODAL - REGIAO OCEANICA
Modo Numero de Viagens UR Viagens / UR Distribuigdo Modal (%)
APé 286 671 0,43 4,6%

Onibus 1.188 671 1,77 19,3%
Carro 4.252 671 6,34 69,1%
Moto 246 671 0,37 4,0%

Outros 185 671 0,28 3,0%

Fonte: Caderno Técnico (201
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6.3 ANALISE DOS FATORES DE INFLUENCIA

Esta secao apresenta uma sucinta analise de cada um dos fatores que teriam
influéncia sobre a geracdo de viagens e que foram levados em consideragdo na

presente pesquisa.

6.3.1 Renda

Todos os estudos sobre geracao de viagens apontam a renda familiar como
um dos fatores que tem maior influéncia sobre a geragéo de viagens (BRUTON,
1979). O presente trabalho, porém, pretende investigar a influéncia de outros
fatores, relacionados ao ambiente urbano e, portanto, a influéncia da renda deve ser
minimizada. Por isso, este foi o principal fator considerado para a definicdo das
zonas de trafego. Como se observa na Tabela 42, as zonas de trafego Pendotiba,
Regido Oceénica e Santa Rosa apresentam rendas médias equivalentes; Icarai
apresenta renda um pouco maior e o Centro um pouco menor. Procurou-se reduzir
essas diferencas na escolha de condominios que apresentassem, aparentemente,
rendas similares.

A escolha de condominios fechados na Regido Oceéanica e em Pendotiba
tende a elevar a renda das amostras destas regides, tornando-as equivalentes as de
Icarai. Desta forma, deve-se considerar que apenas o Centro apresenta renda um
pouco inferior as demais zonas de trafego.

Os dados relativos a renda, na Tabela 42, foram obtidos no Censo 2000.
Como se observa, as zonas de trafego com caracteristicas de TOD, Icarai, Centro e
Santa Rosa, apresentam certa correlagdo entre renda e viagens por automovel,
confirmando o que ja € amplamente reconhecido na literatura sobre geragao de
viagens, isto &, que regides com renda mais elevada tem maiores taxas de viagens
por automovel. Entretanto, quando se acrescenta as zonas de trafego com
caracteristicas de SPRAWL, Regiao Oceanica e Pendotiba, este fator ndo é
suficiente para explicar a grande disparidade que existe na geragao de viagens por

automovel entre os dois modelos de ocupacéo.
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Tabela 42 — Renda x Geragao de Viagens

RENDA X GERAGAO DE VIAGENS
ZONA DE TRAFEGO RENDA VIAGENS DE CARRO/UR | VIAGENS APE/UR | VIAGENS DE ONIBUS / UR
Icarai 3.112,00 1,62 5,55 2,19
Centro 1.427,00 0,88 3,67 1,39
Santa Rosa 2.002,00 1,6 1,73 1,84
Regido Oceanica 2.053,00 6,34 0,43 1,77
Pendotiba 2.134,00 5,19

Fonte: NITTRANS e ITE

Os resultados obtidos sdo coerentes com a hipotese deste trabalho: as
zonas com caracteristicas de SPRAWL tem taxas de geragcdo de viagens por
automovel maiores que as zonas com caracteristicas de TOD, quando as rendas
sao equivalentes nos dois modelos de ocupacgao.

Com relagéo as taxas de viagens a pé, a variavel renda nao apresenta boa
correlagdo. As maiores taxas ocorrem em Icarai, 5,55, e no Centro, 3,67, que sdo as
zonas de trafego apresentam, respectivamente, a maior e a menor renda. As
variagdes nas viagens a pé devem ser explicadas por outras variaveis.

As viagens de Onibus apresentam pequena variagdo. O Centro apresenta a
menor taxa, 1,39; e Icarai a maior, 2,19. Regido Oceanica e Santa Rosa estdo em
posicao intermediaria com 1,77 e 1,84 respectivamente. Aparentemente, estas

variagdes nao tem relagédo com a renda.
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6.3.2 Densidade

Observando-se a Tabela 43, verifica-se que as trés zonas de trafego da
Regido das Praias da Baia, com caracteristicas de TOD apresentam altas
densidades residenciais e taxas de geracao de viagens por automaovel relativamente
baixas; enquanto as zonas de trafego de Pendotiba e da Regidao Oceénica, que tem
caracteristicas de SPRAWL, apresentam baixas densidades residenciais e altas
taxas de geragdo de viagens por automovel. Este resultado é coerente com a
hipotese apresentada: baixas densidades residenciais induzem ao maior uso do

automovel nos deslocamentos diarios.

Tabela 43 — Densidade x Geragao de Viagens

DENSIDADE X GERAGAO DE VIAGENS
Zona do Trtieg DSnSKts| Dansicads i R—
) ' Viagens de Carro / URiagens A Pé / URViagens de Onibus /

Icarai 243 a 595 82 a 200 1,62 5,55 2,19
Centro 68 e 260 23 e 82 0,88 3,67 1,39
Santa Rosa 95a 315 30 a 137 1,6 1,73 1,84
Regido Oceéni¢ga 7 a 39 2a15 6,34 0,43 1,77

Pendotiba 3e 31 1a9 5,19 - -

Fonte: NITTRANS e
Porém, esta conclusdo deve ser tomada com cautela, pois nem sempre
maiores densidades induzem a menores taxas de viagens por automovel.
Analisando-se separadamente a Regido das Praias da Baia, a hipotese nao se
confirma. Icarai, que apresenta a maior densidade, apresenta também a maior taxa
de geracao de viagens. Esta inversao de tendéncia pode ser atribuida a influéncia
de outros fatores, principalmente a renda, que é bem superior em Icarai, com
relacdo ao Centro. Contudo, quando se compara zonas com o mesmo perfil de
renda, por exemplo, Icarai e Regido Oceanica, esta relacdo € de 1,62 para 6,34,
confirmando a hipotese de que, para zonas de renda equivalente, as baixas
densidades induzem ao maior uso do automovel.
O contrario ocorre quando se compara viagens a pé. Icarai apresenta alta

taxa de viagens (5,55/UR) enquanto a Regido Oceanica apresenta a menor taxa
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(0,43/UR). Esta relagdo mostra que, para zonas de renda equivalente, altas
densidades favorecem maior numero de viagens a pé. Contudo, esta hipétese ndo
se confirma quando se compara a taxa do Centro (3,67/UR) com a de Santa Rosa
(1,73). A zona com maior densidade, Santa Rosa, tem menor taxa de viagens a pe.
As taxas de viagens por 0nibus apresentam relacéo direta com a densidade
nas zonas com caracteristicas de TOD: Icarai, 2,19; Santa Rosa 1,84; e Centro,
1,39. Porém, a Regido Oceénica, que tem baixa densidade, caracteristica de
SPRAWL, apresenta uma taxa relativamente alta, 1,77 viagens/UR, o que nao
confirma a hipotese de que baixas densidades induzem a menores taxas de viagens

por transporte coletivo.

6.3.3 Uso do Solo

Tabela 44 — Uso do Solo X Geragao de Viagens

USO DO SOLO X GERAGAO DE VIAGENS
ZONA DE TRAFEGO USO DO SOLO VIAGENS DE CARRO / UR VIAGENS A PE/ UR VIAGENS DE ONIBUS / UR
carai Predomlnalo R§S|de.nl(:|al 1,62 5,55 219
com Comercial Diversificado
Predomina o Comercial
Centro Diversificado com Residencial 0.88 3,67 139
Santa Rosa Predomina o Residencial 1,60 1,73 1,84
com Comércio Local

Regido Oceanica Exclusivamente Residencial 6,34 0,43 1,77

Pendotiba Exclusivamente Residencial 5,19

Fonte: NITTRANS (2011)

Os condominios escolhidos nas trés zonas de trafego com caracteristicas de

TOD estao localizados em areas que apresentam uso do solo misto, porém com
diferentes caracteristicas. Em Icarai o uso residencial é predominante, mas convive
com uso comercial e de servicos diversificados formando uma rica mistura de usos;
no Centro predomina o uso comercial e de servigcos, que convive com O USO
institucional e o residencial, em menor densidade; e em Santa Rosa predomina o
uso residencial, que convive com o comercio local. Ja os condominios da Regido
Oceénica e de Pendotiba estdo localizados em areas de uso estritamente
residencial. Os resultados da pesquisa, mostrados na Tabela 44, sao coerentes com

a hipétese de que areas com uso do solo misto tendem a reduzir a taxa de viagens
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por automével. Também é confirmada a hipétese de que as taxas de viagens a pé
sao maiores nas zonas em que predomina o uso misto, especialmente as que
apresentam rica mistura de usos, como € o caso de Icarai (5,55/UR) e do Centro
(3,67/UR). Em Santa Rosa, onde o comércio é restrito ao abastecimento da
populacgao local, a taxa de viagens a pé € menor (1,73/UR); porém muito superior a
da Regiao Oceéanica (0,43/UR), onde os condominios pesquisados estdo em areas
estritamente residenciais.

A pequena variagdo nas taxas de viagens por 6nibus ndo permite afirmar que a
pesquisa confirma a hipotese de que o uso do solo misto induz ao maior uso do

transporte coletivo.

6.3.4 Acessibilidade ao Sistema de Transporte Coletivo

As zonas de trafego de Icarai e Centro apresentam alta acessibilidade ao
sistema de transporte coletivo. Existe grande oferta de transportes nestas duas
zonas de trafego (Tabela 45). Icarai é atendida por 43 diferentes linhas de énibus,
municipais e intermunicipais. No Centro, a oferta € ainda maior: 130 linhas. A tabela
12 (pagina 101) mostra que as linhas municipais que atendem a estas zonas tem
pequena extenséo e alta frequéncia. A Figura 13 (pagina 98) mostra que existe alta
densidade de transportes, inclusive com sobreposicdo de linhas nos principais
corredores de transportes. Com estas densidades, a distancia a ser percorrida a pé
até a parada de 6nibus mais proxima é sempre pequena, para qualquer localizagao
dentro destas zonas. O Centro conta ainda com oferta de transporte hidroviario para
Rio de Janeiro. A viagem leva 12 minutos, com intervalos de partida de apenas 10

minutos nos horarios de maior demanda.
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Tabela 45 - Linhas de Onibus por Zona de Trafego (Municipais e Intermunicipais)

LINHAS DE ONIBUS POR ZONA DE TRAFEGO
Zona de Trafego Icarai 43 Linhas
Zona de Trafego Centro 130 Linhas
Zona de Trafego Santa Rosa 18 Linhas
Zona de Trafego Regido Oceanica 13 Linhas
Zona de Trafego Pendotiba 12 Linhas

Fonte: SETRERJ 2010

Santa Rosa é atendida por menor numero de linhas de 6nibus: 18 linhas.
Estas linhas estdo concentradas nos principais corredores viarios: Ruas Noronha
Torrezao; Santa Rosa e Mario Viana. Embora com oferta menor, os itinerarios sao
curtos; as frequéncias altas; e as distancias a ser percorridas até a parada mais
proxima sao razoaveis. Pode-se considerar que a acessibilidade ao sistema de
transportes de Santa Rosa é boa.

Ja nas zonas com caracteristicas de SPRAWL a oferta de transporte coletivo
€ bem limitada. A Regido Oceénica € atendida por 13 linhas de 6nibus, entre
municipais e intermunicipais e a zona de Pendotiba 12. Além disso, a extens&o dos
itinerarios € bem maior, as frequéncias menores e os 6nibus costumam andar
superlotados nos horarios de maior demanda. Nas duas zonas de trafego existem
muitas areas nao atendidas, considerando-se com tais aquelas em que a parada de
Onibus mais proxima esta a uma distancia superior a 500 metros dos locais de
residéncia. Pode-se considerar que as regides Oceanica e Pendotiba tem baixa
acessibilidade ao sistema de transporte coletivo.

Porém, os resultados da pesquisa, Tabela 46, confirmam apenas
parcialmente a hipdtese de que zonas com baixa acessibilidade ao sistema de
transportes tendem a apresentar maiores taxas de viagens por automoéveis e
menores taxas de viagens por transporte coletivo. A hipétese € confirmada com
relagédo as taxas de viagens por automovel que, de fato, sdo mais altas nas zonas de
Pendotiba e Regido Oceanica, que apresentam baixa acessibilidade ao sistema de
transporte coletivo. Porém, os dados da Tabela 46 ndo avalizam a hipotese com

relagao as viagens por 6nibus. A taxa da Regido Oceanica (1,77/UR) é ligeiramente
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inferior a de Icarai (2,19/UR); mas é equivalente a de Santa Rosa (1,84/UR) e
superior a do Centro (1,39/UR), zonas que apresentam melhor acessibilidade ao

sistema de transporte coletivo.

Tabela 46 — Acessibilidade X Taxas de Geragdo de Viagens

ACESSIBILIDADE X TAXA DE GERAGAO DE VIAGENS
ZONA DE TRAFEGO | ACESSIBILIDADE |VIAGENS DE CARRO/UR VIAGEB:A PE/ | VIAGENS BE ONIBUS /
Icarai Alta 1,62 5,55 2,19
Centro Alta 0,88 3,67 1,39
Santa Rosa Boa 1,6 1,73 1,84
Regido Oceanica Baixa 6,34 0,43 1,77

Fonte: NITTRANS (2011)

Embora com “baixa” acessibilidade ao sistema de transporte coletivo, a
Regido Oceénica apresenta uma taxa relativamente alta de viagens pelo modal
“6nibus”, quando comparada com outras zonas de trafego, como o Centro, que tem
“alta” acessibilidade; e Santa Rosa, que tem “boa” acessibilidade. Esta possivel
incoeréncia pode ser explicada pela taxa de mobilidade total (Tabela 36), que é
muito maior na Regido Oceanica (9,18/UR) que em Santa Rosa (5,35/UR) ou no
Centro (6,33/UR). A distribuicdo modal das zonas de trafego, que apresenta a
divisdo percentual da cada modo de transporte, corrige esta distor¢cao. A tabela 47
mostra que a participagao percentual do modal “6nibus” na Regido Oceanica
(19,3%) é significativamente inferior a de Santa Rosa (34,4%) e do Centro (22,0%).
Observe-se que, com relacdo ao Centro, pode-se somar o percentual do modal

“barcas” (3,7%) que também & um transporte coletivo.

Tabela 47 — Acessibilidade X Distribuicdo Modal de Viagens Geradas

ACESSIBILIDADE X DISTRIBUIGAO MODAL DAS VIAGENS GERADAS
ZONA DE TRAFEGO | ACESSIBILIDADE CARRO APE ONIBUS MOTO BARCAS OUTROS
Icarai Alta 16,7 57,2 22,5 - - 3,6
Centro Alta 13,8 58,1 22 - 3,7 24
Santa Rosa Boa 30 32,3 34,4 - - 3.3
Regido Oceénica Baixa 69,1 4,6 19,3 4 - 3

Fonte: Caderno Técnico (2011)

160



Todavia, mesmo considerando a distribuicdo modal, as diferengas no uso do
transporte coletivo entre as zonas com acessibilidade “alta” e “baixa” ndo sao muito
significativas, o que mostra a necessidade de se realizar outras pesquisas sobre o

sistema de transporte coletivo da cidade.

6.3.5 Tipologia Construtiva

As zonas de trafego da Regido das Praias da Baia apresentam,
predominantemente, tipologia vertical. Embora, especialmente em Santa Rosa,
ocorra a convivéncia de prédios altos, prédios pequenos e casas isoladas, todos os
condominios pesquisados nesta zona foram prédios altos (com dez pavimentos ou
mais). Ja as zonas de trafego da Regido Oceanica e de Pendotiba sdo areas onde a
ocupacado € horizontal e ha predominio de casas isoladas. Os resultados da
pesquisa (Tabela 48) confirmam a hipétese de que a ocupacgao do tipo horizontal em
casas isoladas tende a favorecer o uso do automoével, gerando mais viagens por
este modal, enquanto a tipologia vertical tende a favorecer viagens a pé ou por
transporte publico.

Tabela 48 — Tipologia X Taxa de Geragéo de Viagem

TIPOLOGIA X TAXA DE GERAGAO DE VIAGEM
ZONA DE TRAFEGD TIPOLOGIA VIAGENS DE CARRO / UR/IAGENS A PE / UR/IAGENS DE ONIBUS

lcarai Edificios Altos (mais de 10 162 5,55 2.19
pavimentos

Centro Edificios Altos (mais de 10 0,88 3,67 1,39
pavimentos)

Santa Rosa T|po|<?g|a mista (prgdlos alto! 1,60 173 184

baixos) e casas isoladas
Regido Oceanicg Casas Isoladas (Condominigs) 6,34 0,43 1,77
Pendotiba Casas Isoladas (Condominigs) 5,19 - -

Fonte: NITTRANS 20
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6.3.6 Desenho Urbano
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Figura 25 — Desenho Urbano de Icarai e da Regido Oceanica. Fonte: NITTRANS

A Figura 25 mostra a diferenga entre o desenho urbano de Icarai e o da
Regido Oceanica. As zonas de trafego de Icarai e do Centro tem desenho urbano do
tipo tradicional, com quadras pequenas e quadradas. Santa Rosa também tem
desenho urbano tradicional, porém, muito influenciado pela topografia; as quadras
sdo grandes e irregulares.

Nos condominios pesquisados na Regido Oceanica e em Pendotiba o
desenho urbano é de inspiragdo modernista, com quadras grandes e assimétricas,
de formato irregular; o sistema viario € também irregular e procura adaptar-se a
topografia do terreno. Os resultados da pesquisa confirmam a hipétese de que o
desenho urbano tradicional, com quadras curtas, favorece o modal “a pé”, enquanto
o desenho urbano sem continuidade ou de influéncia modernista tende a induzir o

maior uso do automovel (Tabela 49).
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Tabela 49 — Desenho Urbano X Taxa de Geragéo de Viagem

DESENHO URBANO X TAXA DE GERAGAO DE VIAGEM

ZONA DE TRAFEGO

DESENHO URBANO

VIAGENS DE CARRO /
UR

VIAGENS APE/ | VIAGENS DE ONIBUS /
UR UR

Icarai

Reticulado ortogonal; quadras pequenas e
quadradas

1,62

2,19

Centro

Reticulado ortogonal; quadras pequenas e
quadradas

0,88

1,39

Santa Rosa

Tradicional; muito influenciado pela
topografia; quadras muito grandes
e irregulares

1,84

Regido Oceanica

Quadras retangulares com um lado curto
e outro muito longo; sistema viario
interrompido pela topografia e pelos
condominios fechados de desenho
urbano modernista

6,34

0,43

Pendotiba

Quadras muito grandes e irregulares;
muitas ruas sem saida; sistema viario
sem continuidade, interrompido pela
topografia e pelos condominios fechados
de desenho urbano modernista

Fonte: Caderno Técnico (2011)
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6.4 ANALISE DAS ZONAS DE TRAFEGO

6.4.1 lcarai
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Figura 26 — Mapa de Desenho Urbano — Zona de Trafego Icarai. Fonte: NITTRANS

A Zona de Trafego Icarai (Figura 26) tem desenho urbano reticulado
tradicional de influéncia renascentista, com quadras pequenas e quadradas, o que
facilita as viagens a pé. Na area central do bairro existe uma grande praga publica, o
Campo de Sao Bento, que ocupa o espaco de quatro quadras; na orla maritima esta
a Praia de Icarai. Estas duas areas de lazer também s&o indutoras de viagens a pé.
Contudo, existem duas areas que constituem obstaculos a circulagao dos pedestres:
o Morro de Santa Tereza e o Estadio do Caio Martins. Coerentemente com a
hipotese da pesquisa, esta € a Zona de trafego com maior taxa de viagens a pé:
5,55 viagens por unidade residencial.

Icarai € a Zona de Trafego que apresenta a maior taxa de mobilidade total
(9,70/UR), o que deve ser atribuido a maior renda e as caracteristicas urbanas do
bairro que Ihe conferem grande dinamismo. A taxa de viagens por automoével
(1,62/UR) é relativamente baixa, mas a taxa de viagens a pé € a mais alta (5,55/UR).
Este resultado é compativel com a hipotese formulada, pois Icarai apresenta todas
as caracteristicas que, teoricamente induziriam ao menor uso do automével e maior
numero de viagens a pé.

E a Zona de Trafego que apresenta a maior renda média dos chefes de
domicilio (20,6 salarios minimos) o que € coerente com a maior taxa de mobilidade
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total; apresenta a maior densidade (50% dos setores censitarios tem densidades
entre 82 e 200 domicilios por hectare) o que induz ao menor uso do automovel e
facilita deslocamentos a pé; o uso do solo é misto, o comércio é diversificado, tem
grande oferta de servico e grande concentracdo de unidades residenciais. Além
disso, o bairro tem boas opgbes de lazer. Estas caracteristicas convidam os
moradores a realizarem suas atividades a pé, para compras, Servicos ou
simplesmente para caminhadas ou exercicios fisicos, como se observa na Praia de
Icarai. O bairro tem alta acessibilidade ao sistema de transporte publico, o que
facilita o uso deste modal, o que é confirmado pela maior taxa de viagens de 6nibus
(2,19/UR).

Com relagéo a distribuicdo modal, a maioria das viagens é feita a pé (57,2%),
seguidas das viagens por 6nibus (22,5%) e das feitas por automével (16,7%). |carai

€ a zona de trafego que tem caracteristicas urbanas mais préximas ao modelo TOD.

6.5.2 Centro
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Figura 27 - Mapa de Desenho Urbano — Zona de Trafego Centro. Fonte: NITTRANS

Na Zona de Trafego Centro, que corresponde ao centro comercial da cidade,
o fluxo de pedestres é intenso. O desenho urbano €, em sua parte principal, entre as
ruas Visconde do Rio Branco e Visconde de Sepetiba, o definido pelo Plano de
Arruamento elaborado em 1819, conhecido como Plano Palliere. De influéncia

renascentista, € composto por quadras retangulares formando um reticulado
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ortogonal. Neste trecho, definido no Plano Urbanistico Regional como Area de
Protecao ao Ambiente Urbano — APAU, o desenho urbano favorece as viagens a pé.

A taxa de geracgao de viagens a pé no Centro, de 3,67 viagens por unidade
residencial, é relativamente alta, mas n&o o suficiente para explicar a grande
circulagao de pedestres do Centro. Esta movimentagao intensa deve ser atribuida a
importancia da atividade comercial do Centro, que atrai moradores de todas as
regides da cidade.

Contudo, algumas areas do Centro apresentam obstaculos aos pedestres. No
trecho situado a nordeste, constituido pelo aterro da enseada de Sao Lourenco, o
desenho urbano tem influéncia neoclassica e toma a forma de um grande
semicirculo. Além das quadras serem maiores, 0s eixos principais, formados pelas
avenidas Feliciano Sodré e Jansem de Melo, vias de trafego intenso de veiculos,
constituem verdadeiras barreiras a circulagdo dos pedestres. Este desenho urbano
favorece a circulagao de veiculos motorizados.

Também na orla maritima, na area ocupada pelo Aterro Praia Grande, as
quadras sao muito grandes, ainda estdo desocupadas e o trafego de veiculos é
intenso, constituido principalmente pelos énibus que chegam ou partem do Terminal
Jodo Goulart. Nesta area a circulagdo de pedestres € praticamente nula, o que
dificulta a integracao do “Caminho Niemeyer” ao centro tradicional da cidade.

Estas duas areas nao foram consideradas na escolha dos condominios que
foram pesquisados e ndo se deve adotar, para elas, as taxas encontradas nesta
pesquisa.

Analisando-se a Tabela 39 (pagina 153), verifica-se que o Centro apresenta a
menor taxa de viagens por automovel: 0,88 viagens por unidade residencial. Este
resultado pode ser explicado pelas caracteristicas urbanas do bairro e por
caracteristicas socio-econdmicas de sua populagdo. O Centro apresenta todas as
caracteristicas urbanas que, teoricamente, induziriam ao menor uso do automével.
Densidade residencial relativamente alta; uso misto, com predominio do uso
comercial; alta acessibilidade ao sistema de transporte publico; tipologia construtiva
vertical, com o predominio de edificios de apartamento com uso comercial no andar
térreo; e desenho urbano tradicional, com quadras retangulares e sistema viario
ortogonal. A menor renda dentre as zonas pesquisadas, fator socio-econémico,

também induz ao menor uso do automovel
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Outros fatores que nao foram incluidos nesta pesquisa, mas que sao
evidentes, também podem ter contribuido para o menor uso do automaovel, como a
grande oferta de empregos que existe no centro da cidade; a proximidade do
terminal hidroviario; a dificuldade para se encontrar estacionamento durante o dia; e
a menor relagao de vagas por unidade residencial.

Quando se observa a distribuicdo modal, tabela 39 (pagina 153) verifica-se
que as viagens a pé no Centro representam 58,1% das viagens, a maior proporgao
entre todas as zonas pesquisadas. Também as viagens por meio hidroviario
alcangam a maior taxa nesta zona (3,7%), o que era de se esperar, pela facilidade
de acesso a estagao das barcas. Contudo, a mobilidade total é relativamente baixa
(6,33 viagens por unidade residencial) quando comparada com as taxas de Icarai
(9,70/UR) e da Regido Oceanica (9,18/UR).

Esta baixa mobilidade total poderia ser explicada, talvez, por outro fator ndo
incluido nesta pesquisa, mas que foi observado e relatado por alguns
pesquisadores: a idade da populacdo. Sabe-se que a idade é um fator sécio-
econdmico que tem grande influéncia na mobilidade total da populagéo. Outro fator
nao pesquisado que poderia explicar esta baixa mobilidade por unidade residencial é
0 numero de moradores por domicilio, que, no Centro, poderia ser menor que nas
outras zonas de trafego.

A taxa de viagens de automovel por vaga de estacionamento no Centro
(0,83/Vaga) é praticamente igual a taxa por unidade residencial (0,81/UR) (Tabela
36). Este resultado ja era esperado, pois os prédios pesquisados nesta zona tem,
com pouca variagdo, apenas uma vaga por apartamento. Observe-se que existem
muitos prédios sem vagas de garagem no Centro, mas estes nao foram incluidos na
pesquisa. Caso tivessem sido incluidos, a taxa de viagens por automoével seria,
provavelmente, ainda menor nesta zona de trafego.

O Centro, assim como Icarai, apresenta caracteristicas de TOD, porém a
densidade residencial € relativamente baixa: 50% dos setores censitarios tem entre

23 e 82 unidades residenciais por hectare.
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6.4.3 Santa Rosa
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Figura 28 - Mapa de Desenho Urbano — Zona de Trafego Santa Rosa. Fonte: NITTRANS

O desenho urbano da Zona de Trafego Santa Rosa, apesar de tradicional, é
muito influenciado pela topografia, o que torna suas quadras muito irregulares. O
sistema viario é ramificado e ndo tem continuidade, com excecgéo das vias arteriais,
formadas pelas ruas Noronha Torrezao, Santa Rosa e Mario Viana. A conectividade
deste sistema viario é muito baixa o que constitui uma desvantagem para os
pedestres. A taxa de viagens a pé, 1,73 viagens por unidade residencial, &
relativamente baixa quando comparada com a de Icarai, o que pode ser atribuido ao
desenho urbano desfavoravel.

A Zona de Trafego de Santa Rosa € a que apresenta a segunda menor taxa
de viagens por automovel (1,60/UR) e a menor taxa de mobilidade total (5,35/UR). A
taxa de viagens por automoével € muito proxima da de Icarai (1,62/UR), embora a
zona tenha renda um pouco menor. A baixa mobilidade total, a menor em todas as
zonas de trafego, s6 pode ser explicada por uma combinagao de fatores: a renda €
um pouco menor; o uso do solo, embora misto, oferece poucas opgdes de lazer; o
comércio nao é diversificado, limitando-se ao abastecimento local e servigos mais
elementares; o desenho urbano, embora tradicional, ndo € do tipo reticulado
ortogonal; as quadras sdao muito longas, as calgadas sao estreitas e a arborizagéo €
escassa. A forma urbana nao incentiva viagens a pé.

Embora a acessibilidade ao sistema de transporte coletivo seja inferior a de

Icarai e do Centro, Santa Rosa é a zona que apresenta a maior participacdo do
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transporte coletivo na reparticdo das viagens: 34,4% das viagens sao feitas de
onibus.

A tipologia construtiva € muito variada, com prédios altos, prédios pequenos e
casas isoladas, mas a zona € bem compacta, apresentando a segunda maior
densidade residencial da cidade: 50% dos setores censitarios tem entre 30 e 137
unidades residenciais por hectare. Santa Rosa tem caracteristicas do modelo de
ocupacao TOD.

6.4.4 Regidao Oceanica
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Figura 29 - Mapa de Desenho Urbano — Zona de Trafego Regido Oceanica. Fonte: NITTRANS

A Regido Oceanica apresenta um desenho urbano singular. Apesar de ter
grande parte do seu territério ocupado por loteamentos tradicionais, com quadras
retangulares e sistema viario reticulado ortogonal, existem profundas diferengas com
relacdo ao desenho urbano de Icarai e do Centro. As quadras s&o retangulares, com
um dos lados curto e o outro muito longo, o que prejudica a conectividade. Além
disso, ndo ha continuidade do sistema viario entre os diferentes loteamentos. A
malha viaria é frequentemente interrompida pelos condominios fechados. Estes tem

desenho urbano modernista e s&o completamente isolados por muros,
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comunicando-se com o restante da cidade em apenas um ponto, onde existe um
portao.

A Regido Oceéanica é a Zona de Trafego que apresenta a maior taxa de
viagens por automovel (6,34/UR) e a menor taxa de viagens a pé (0,43/UR). A
mobilidade total é alta (9,18/UR), o que reflete a alta renda da regido, porém, ao
contrario de Icarai, a maior parte das viagens é feita de carro. Este resultado
também confirma a hipdtese inicial, pois a Zona de Trafego apresenta todas as
caracteristicas que, teoricamente, induziriam ao maior uso do automaével.

Embora a renda média dos chefes de domicilio (13,6 salarios minimos) seja
equivalente a de Santa Rosa, este valor deve ser majorado, pois, na amostra, foram
considerados apenas os condominios fechados, onde se observa claramente que a
renda € maior, devendo ser equivalente a de Icarai (20,6 salarios minimos). Quando
se observa a distribuicdo modal, a dependéncia do automével fica ainda mais
evidente: 69,1% das viagens sdo feitas por automével, enquanto 19,3% séo feitas de
Onibus e apenas 4,6% sao feitas a pé. O desenho urbano modernista é,
aparentemente, a principal causa do reduzido numero de viagens a pé. As distancias
sdo muito longas e o sistema viario nao é favoravel ao pedestre. Em muitas ruas as
calcadas ndo sédo adequadas e as pessoas preferem caminhar pela faixa de
rolamento. Os condominios tem calgadas de grama, visualmente agradaveis, mas
muito desconfortaveis para caminhadas.

A baixa densidade, a tipologia construtiva formada por casas isoladas e o0 uso
do solo também sao fatores que nao favorecem as viagens a pé. A maioria das ruas
tem uso estritamente residencial, enquanto o comércio e servigos séo localizados ao
longo das vias arteriais. Estas caracteristicas levam ao enquadramento da Regido

Oceénica na categoria SPRAWL, como modelo de ocupagéo do solo.

170



6.4.5 Pendotiba
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Figura 30 - Mapa de Desenho Urbano — Zona de Trafego Pendotiba. Fonte: NITTRANS

A zona de trafego de Pendotiba apresenta um desenho urbano tipico de
suburbios com caracteristicas de SPRAWL. O sistema viario é formado pelas
estradas que atendiam a regido antes da urbanizagao e por ruas que foram abertas
por novos parcelamentos do solo. As quadras s&o muito grandes e irregulares;
existem muitas ruas sem saida e o sistema viario ndo tem continuidade, interrompido
pela topografia ou pelos condominios fechados. A conectividade é baixa.

A densidade é a mais baixa entre as zonas de trafego pesquisadas: 50% dos
setores censitarios tem entre 1 e 9 unidades residenciais por hectare. A tipologia
edificada é de casas isoladas; o comércio se restringe a Estrada Caetano Monteiro
e, no restante da regido, o uso do solo é estritamente residencial; e o acesso ao
sistema de transporte coletivo é precario: as distancias entre os pontos de parada,
localizados apenas na Estrada Caetano Monteiro, e os locais de moradia sdo muito
grandes, de modo geral, superiores a um quildbmetro.

Pendotiba tem taxa de geracdo de viagens por automével alta (5,19/UR),
ligeiramente inferior a obtida na Regido Oceéanica (6.34/UR). Este resultado é
compativel com o modelo de ocupacao da zona, com caracteristicas de SPRAWL.
Nesta zona nao foram obtidos dados sobre viagens a pé ou por outros modais, mas

pode-se supor que a distribuicdo modal é similar a da Regido Oceéanica.
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6.5 - INFLUENCIA DO TAMANHO DA UNIDADE RESIDENCIAL

Outro fator que tem influéncia sobre a geragéo de viagens € o tamanho do
domicilio. A Figura 31 mostra, para a zona de Icarai, a relagéo existente entre a

geragao de viagens e o numero de quartos das unidades residenciais.
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Figura 31 — Taxa de Geragao de Viagens X Numero de Quartos

Observa-se que existe uma relagdo direta entre o numero de quartos e a
taxa de geragao de viagens. Portanto, para se estimar taxas de geragao de viagens
de condominios residenciais no bairro, € recomendavel usar grafico da figura 32,
que pondera a taxa com o numero de quartos, o que torna a estimativa mais
apurada. Usando-se a equagao de regressao correspondente ao grafico chega-se

aos seguintes valores para as taxas de geracao de viagens em Icarai:
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Tabela 50 — Taxa de geracao de viagens X Numero de quartos

TAXA DE GERAGAO DE VIAGENS X NUMERO DE QUARTOS
Numero de Quartos Taxa de Geragéo de Viagens
1 Quarto 0,46 Viagens / UR
2 Quarto 1,20 Viagens / UR
3 Quarto 1,93 Viagens / UR
4 Quarto 2,67 Viagens / UR

Fonte: Caderno Técnico / NITTRANS 2011

E importante notar que as taxas de geracdo de viagens utilizadas para a
construgdao do grafico da Figura 31 foram levantadas na Pesquisa de Campo
(Caderno Técnico - Anexo VI). A média ponderada destas taxas é de 1,58 viagens
por UR (Tabela 36). Entretanto, estas taxas ndo consideram as pessoas que sairam
dos condominios a pé, mas que utilizaram o carro como meio de transporte. Quando
se considera estas viagens chega-se a taxa corrigida que, neste caso é de 1,62
viagens por UR (Tabela 38). Portanto, & aconselhavel aplicar-se um fator de
correcao sobre as taxas da Tabela 50 que considere estas viagens. Este fator de
corregao € obtido pela divisdo da taxa corrigida pela taxa inicial, sendo, neste caso,
igual a 1,025.
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6.7 - INFLUENCIA DO NUMERO DE VAGAS DE ESTACIONAMENTO

A outra variavel independente pesquisada foi o numero de vagas de
estacionamento disponiveis nos condominios. A suposi¢cao a ser testada era de que
a maior oferta de vaga de estacionamento teria influéncia direta no aumento das
viagens por carro. Embora esta variavel tenha sido pesquisada em todas as zonas
de trafego, apenas na zona de Icarai a pesquisa apresenta amostra significativa
tanto com relagéo ao numero de condominios pesquisados quanto com a variagao
da relagcéo entre o numero de vagas e de unidades residenciais. Por esta razao,

apenas a zona de trafego Icarai sera aqui analisada.
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Figura 32 - Influéncia do Numero de Vagas na Geragéo de Viagens

A figura 32 confirma a hip6tese de que apartamentos com maior numero de
vagas tendem a gerar maior numero de viagens por automovel. Utilizando-se a
equacao de regressao, chega-se as taxas de geragao de viagens para apartamentos
com uma, duas ou trés vagas de garagem, em Icarai, como mostra a Tabela 51.

Os resultados da pesquisa mostram que, em Icarai, existe uma relagao direta
entre o numero de vagas de estacionamento disponiveis por unidade residencial e a
taxa de geracéo de viagens por automovel. Esta relagdo deve se repetir nas demais
zonas de trafego, mas, para confirmagao da hipotese, sera necessario realizar novas
contagens.
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Tabela 51 — Taxa de Geragéo de Viagens X Numero de Vagas

TAXA DE GERAGAO DE VIAGENS X NUMERO DE VAGAS
Numero de Vagas Taxa de Geragéao de Viagens
1 Vaga 0,98 Viagens / UR
2 Vagas 1,53 Viagens / UR
3 Vagas 2,08 Viagens / UR

Fonte: Caderno Técnico / NITTRANS 2011

No calculo das taxas de geragdo de viagens por vagas de estacionamento
consideradas no grafico da Figura 34, também n&o foram consideradas as viagens
de carro em que as pessoas sairam dos condominios a pé. Portanto, para maior
precisdo, deve-se aplicar sobre as taxas da Tabela 51 um fator de correcdo, que
pode ser estimado da mesma forma que na sec¢ao anterior.

Entretanto, ndo se deve somar a influéncia destas duas variaveis. E evidente
que existe uma correlagdo entre o numero de vagas e o numero de quartos da
unidade residencial. De modo geral, os apartamentos com um ou dois quartos tem
apenas uma vaga de garagem, enquanto apartamentos com trés ou quatro quartos
tem duas ou trés vagas de garagem, o que determina a forte correlagdo entre as

variaveis.
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7 CONSIDERAGOES FINAIS

Os resultados da pesquisa de campo confirmam amplamente a hipotese
inicial, isto é: fatores relacionados ao ambiente urbano, tais como a densidade
habitacional, o uso do solo, a tipologia construtiva, o desenho urbano e a
acessibilidade ao sistema de transportes tem grande influéncia na distribuigdo modal
e nas taxas de geracao de viagens nas areas urbanas.

Neste sentido, a pesquisa confirma para a realidade brasileira o que Cervero
(2009) verificou para realidade norte-americana, quando comparou as taxas de
geragao de viagens de conjuntos residenciais com caracteristicas de TOD, com as
taxas estimadas pelo Institute of Transportation Engineers — ITE. Como visto, ao
analisar a pesquisa realizada pelo Transit Cooperative Reserch Program, Cervero
concluiu que a taxa de geracéo de viagens motorizadas por unidade residencial é,
na média, a metade da estimada pelo manual do ITE.

Na pesquisa realizada em Niterdi foram comparadas as zonas de trafego com
caracteristicas de TOD, Icarai, Centro e Santa Rosa, com as zonas de trafego com
caracteristicas de SPRAWL, Pendotiba e Regido Oceanica. Os resultados da
pesquisa mostram que as diferencas nas taxas de geragdo de viagens por
automovel entre os dois modelos de ocupagao do solo s&o, no caso brasileiro, ainda
maiores que as encontradas na pesquisa norte-americana (Tabela 52). As taxas
encontradas para as zonas do tipo TOD, Icarai (1,62), Santa Rosa (1,60) e Centro
(0,88) sdo, no maximo, equivalentes a um tergco das taxas encontradas para as
zonas com caracteristicas de SPRAWL: Pendotiba (5,19) e Regido Oceénica (6,34).

Porém, a pesquisa mostra que ha significativas diferengcas entre as zonas
Icarai, Santa Rosa e Centro, todas incluidas na categoria TOD. Estas diferengas
podem ser atribuidas a fatores sécio-econdmicos, como a renda. Por isso, a melhor
comparagao entre a tipologia TOD e SPRAWL, deve ser feita entre Icarai e Regiao
Oceanica, que apresentam caracteristicas sécio-econdmicas equivalentes.

Observe-se que na Tabela 52 todas as taxas, exceto a de Pendotiba onde
nao foram computadas as viagens a pé, foram corrigidas, acrescentando-se o

percentual de pessoas que saem a p€&, mas usam o carro como meio de transporte.
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Tabela 52 — Modelo de Ocupagéo X Taxa de Geragao de Viagem

MODELO DE OCUPAGAO X TAXA DE GERAGAO DE VIAGEM
MODELO DE OCUPAGAO ZONA DE TRAFEGO VIAGENS DE CARRO / UR
TOD Icarai 1,62
TOD Centro 0,88
TOD Santa Rosa 1,60
SPRAWL Regido Oceénica 6,34
SPRAWL Pendotiba 5,19

Fonte: NITTRANS 2011

Icarai e Regido Oceanica, que apresentam rendas equivalentes, foram as
zonas escolhidas para a comparagao entre os dois modelos de ocupagao. A relacao
entre as taxas de viagens de carro entre a Regidao Oceanica e Icarai € de 3,91, muito
superior a relacédo encontrada por Cervero (2009) na pesquisa norte-americana.
Como as duas zonas de trafego apresentam perfil sdcio-econdmico equivalentes,
esta enorme diferenca deve ser atribuida ao ambiente urbano, caracteristico de TOD
em Icarai e de SPRAWL na Regiao Oceanica.

Além disso, a diferenga entre o padrdo de geragao de viagens observado na
realidade brasileira e na norte-americana pode ser avaliado pela comparacéao entre
as taxas obtidas na pesquisa de Niterdi e as taxas do /TE para os mesmos tipos de
uso do solo:
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Tabela 53 — Taxas de Geracéo de Viagens de Niterdi e do ITE

TAXAS DE GERAGAO DE VIAGENS DE NITEROI E ITE
MODELO DE OCUPAGAQ ZONA DE TRAFEGO| VIAGENS DE CARRO/ Ulll ITE
TOD Icarai 1,62 4,2 viagens / UR (mais de 6 pavimento
TOD Centro 0,88 4,2 viagens / UR (mais de 6 pavimento
TOD Santa Rosa 1,6 4,2 viagens / UR (mais de 6 pavimento
SPRAWL Regiao Oceénica 6,34 9,57 viagens / UR (casas isoladas)
SPRAWL Pendotiba 5,19 9,57 viagens / UR (casas isoladas)

Fonte: Caderno Técnico / NITTRANS

Como se observa, as taxas do ITE sdo muito superiores as encontradas na
pesquisa de Niterdi, tanto para o uso do solo de tipologia vertical, como € o caso de
Icarai, como para o uso de solo de casas isoladas, caso da Regido Oceanica. Para
Icarai, a taxa do ITE é 2,3 vezes maior que a encontrada na pesquisa de campo; e
mesmo para a Regido Oceanica a taxa do ITE é 1,5 vezes maior que a encontrada
na pesquisa.

Estas diferencas sédo consequéncia da grande distancia que separa a
sociedade brasileira da norte-americana com relacdo a dependéncia do automovel
como modo de transporte. Porém, esta diferenca tende a diminuir com o aumento da
renda e da taxa de motorizagdo, tendéncia que se observa nos ultimos anos e que
deve se manter nesta década. Mantida esta tendéncia e caso n&o se adote medidas
restritivas ao uso do automoével e de incentivo ao uso do transporte publico, os
impactos decorrentes da dependéncia excessiva do automovel serao sentidos no
sistema viario das cidades brasileiras, com o aumento dos congestionamentos no
transito e prejuizo para a mobilidade e para o desenvolvimento das atividades
econdmicas e sociais.

E interessante notar que as taxas de mobilidade total nas duas zonas de
trafego analisadas com renda média equivalentes sdao muito proximas: 9,70 para
Icarai; e 9,18 para a Regiao Oceéanica. Porém, enquanto em Icarai a maior parte das
viagens ¢ feita a pé (5,55 viagens/UR), na Regidao Oceanica a maioria das viagens é
feita por automovel (6,34 viagens/UR).
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As taxas de mobilidade total de Icarai (9,70) e da Regiao Oceénica (9,18) sao
substancialmente superiores as do Centro (6,33) e de Santa Rosa (5,35), o que
pode ser atribuido a fatores sécio-econdmicos, como a renda, mas também a
tipologia das edificagdes, principalmente o tamanho das unidades residenciais.

Altas taxas de mobilidade total sdo, de modo geral, consideradas como um
indicador positivo para as cidades, denotando uma vida social ativa e diversificada, e
sado normalmente caracteristicas de regides com populagéo de elevada renda média.
Contudo, enquanto as viagens a pé favorecem os contatos sociais, as viagens de
automovel dificultam esses contados, o que reduz a vitalidade.

A amostra de Icarai, a unica com tamanho suficiente para permitir avaliagao
da influéncia do tamanho das unidades, mostra que existe forte correlagao entre o
numero de quartos e a taxa de geragao de viagens. Enquanto apartamentos de um
quarto apresentam taxa de 0,46 viagens por unidade, menor que a encontrada no
Centro (0,88); apartamentos de quatro quartos tem taxa de 2,67 viagens por
unidade.

Outro fator que tem influéncia sobre a taxa de geracdo de viagens de
automovel € o numero de vagas de estacionamento disponiveis por unidade
residencial. Apartamentos com apenas uma vaga de estacionamento tem taxa de
0,98 viagens por unidade, enquanto apartamentos com trés vagas tem taxa de 2,08
viagens por unidade.

Estas caracteristicas mostram que ndo € recomendavel adotar-se
simplesmente a taxa média de geragao de viagens da zona de trafego nos estudos
de geragédo de viagens que utilizarem a base de dados do Caderno Técnico. As
caracteristicas socio-econémicas, o tamanho das unidades e o numero de vagas de
estacionamento devem ser considerados como fatores importantes da determinacao
da taxa de geracéao de viagens.

Com relacdo a distribuicdo modal, deve-se observar que a populagcdo da
Regido Oceénica € muito dependente do automodvel, utilizando este modal para
realizar 69,1% das viagens, enquanto o percentual de Icarai é de apenas 16,7%, o
do Centro de 14% e o de Santa Rosa 31%. Com o modal “a pé€” ocorre o oposto.
Centro e Icarai tem 58,1% e 57,2%, respectivamente, das viagens feitas a pé; Santa

Rosa, 32,3% e a Regido Oceanica apenas 4,6%.
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A pesquisa de campo também confirma, para a realidade brasileira, as
hipoteses apresentadas no trabalho desenvolvido Unido Européia (2003), que
estabelece impactos esperados do uso do solo nos transportes (Tabela 9, pagina
71). Por exemplo, de acordo com aquele estudo, a zona de trafego Icarai, que
apresenta espacos publicos atrativos e uma variedade de lojas e servigos deveria
induzir viagens mais curtas feitas a pé, o que, de fato, & confirmado pelos resultados
obtidos na pesquisa de campo.

Estas caracteristicas devem ser consideradas na revisdo da legislagéo
urbanistica das cidades. Normalmente, a legislacdo estabelece apenas o numero
minimo de vagas de estacionamento para cada atividade, sem considerar que,
quanto maior o numero de vagas disponiveis, maior sera a taxa de geragao de
viagens e, consequentemente, maior o impacto no sistema viario.

Relatério da Uniao Européia (2003) recomenda a adogao de politicas de
adensamento das areas centrais aliadas a medidas restritivas ao uso de automoveis,
salientando que, estas, sdo muito eficientes e n&o prejudicam a viabilidade
econbmica dos centros urbanos. O exemplo mais notavel dessa politica € o do
pedagio urbano, adotado em Londres. Contudo, no Brasil, ndo € usual a adogao de
medidas restritivas ao uso do automovel, sendo o rodizio de placas pares e impares
adotado em Sao Paulo a exceg¢ao que confirma a regra.

Na América do Norte, a partir da década de 1970, as cidades comegaram a
rever suas legislagbes que incentivavam ao SPRAWL, e, mais recentemente,
comegam a adotar medidas restritivas, impondo limites para o crescimento e
adotando taxas de impacto.

No Brasil, embora previstas no Estatuto das Cidades, as taxas de impacto
ainda sao pouco empregadas e, de modo geral, ndo sdo adotadas com o objetivo de
desestimular o SPRAWL e incentivar modelos de ocupagado mais compactos, que
gerem menor impacto e que busquem a sustentabilidade das cidades.

A pesquisa de campo apresenta, ainda, dados a respeito do destino das
viagens produzidas, das origens das viagens atraidas e do motivo das viagens.
Estes dados, embora apresentados no Anexo — Caderno Técnico, nao foram
analisados nesta dissertacdo, por ndo estarem diretamente relacionados com o
objeto deste trabalho. Contudo poderdao servir como base de dados para outras

pesquisas.
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Alias, o Caderno Técnico em Anexo oferece farto material que podera ser
aproveitado tanto em trabalhos técnicos que envolvam dados sobre geragdo de
viagens com base residencial, especialmente os estudos de impacto no sistema
viario de empreendimentos residenciais, quanto em pesquisas académicas, que
poderao ter abordagens muito diferentes da aqui apresentada. Entretanto, de forma
coerente com a proposta do mestrado profissional do Programa de Engenharia
Urbana da UFRJ, esta dissertacdo aborda um problema pratico e deixa como
produto um razoavel acervo de dados sobre geragéo de viagens em Niteroi.

O Caderno Técnico apresenta dados de geragdo de viagens de base
residencial para cinco zonas de trafego de Niterdi: Icarai; Centro; Santa Rosa;
Regido Oceanica e Pendotiba. E uma base importante, mas que precisa ser
ampliada para cobrir outras areas de cidade, assim como outras tipologias de usos:
edificagdes comerciais; de servigos; institucionais. Trata-se de um enorme campo de
pesquisa que deve ser mais estudado no Brasil.

As taxas encontradas na Pesquisa de Campo e disponiveis no Caderno
Técnico deverdo ser empregadas, primordialmente, nos estudos de impacto no
sistema viario de empreendimentos residenciais localizados nas zonas de trafego
pesquisadas. Contudo, diante da caréncia de pesquisas deste tipo, estes dados
poderao ser usados em outras areas e em outras cidades, tomando-se o cuidado de
se fazer uma correta analogia entre as caracteristicas das areas que foram
pesquisadas e aquelas das areas em que estas taxas vierem a ser empregadas.
Naturalmente, alguns ajustes serdo necessarios.

Nesse sentido, é importante observar os ajustes propostos nas segdes 6.5 e
6.6 do capitulo anterior, que tratam respectivamente da variagdo da taxa de geragéo
de viagens de carro com o tamanho da unidade residencial — numero de quartos — e
com o numero de vagas de estacionamento disponiveis.

Finalmente, cabe voltar a questao inicial que motivou esta pesquisa. Afinal,
qual é o impacto que o recente boom imobiliario tera no sistema viario da cidade?
Ou, no linguajar mais simples e direto da idosa que se escandalizava com mais um

langamento imobiliario:

“Aonde isso vai parar, mogo? Olha o transito! E o esgoto, tem estrutura pra isso?”
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Evidentemente, como ja era esperado, ndo se pode dar uma resposta
conclusiva a esta pergunta, que esta diretamente relacionada com a
sustentabilidade das cidades. Na propria formulagao da questao esta implicito que a
mobilidade baseada no transporte motorizado individual, isto é, no automoével, é

insustentavel.

A idosa, assim como grande parte da populagcado de Niteroi, esta alarmada
porque percebe que o langamento de novos empreendimentos imobiliarios trara
mais caros para circular no limitado sistema viario da cidade. E ela tem toda razao,
pois para cada novo apartamento em Icarai serdo geradas, em média, 1,62 viagens
por dia. E, como vimos, dependendo do numero de quartos e de vagas disponiveis,
esta taxa podera alcancar valores mais elevados. Esta parte da questdo formulada
foi satisfatoriamente respondida nesta dissertacdo. Entretanto, o problema proposto
tem uma segunda pergunta: Até que ponto o bairro pode suportar este

adensamento?

Esta segunda pergunta é muito mais complexa e, para ser respondida, deve
levar em consideragao o problema da sustentabilidade das cidades e do modelo de
urbanizac¢ao das cidades brasileiras, caracterizado por forte segregacéo social. Este
tema, abordado superficialmente neste trabalho, fica em aberto e podera ser
adotado por outras pesquisas. Contudo, algumas considerag¢des podem ser feitas a

este respeito, apenas como motivagao para novas abordagens.

Nesta pesquisa, fica claro que na cidade de Niterdi existem dois modelos de
uso e ocupagao do solo bem distintos: o primeiro, que foi associado ao TOD,
predomina no Centro, Icarai, Santa Rosa e na Regidao Norte da cidade, € mais
compacto, denso, de uso misto, tem desenho urbano tradicional e facil acesso ao
sistema de transportes; o segundo, associado ao SPRAWL, predomina na Regido
Oceanica e em Pendotiba, e € de ocupagdo horizontal em baixa densidade,
segregacgao de usos e de renda, desenho urbano modernista e de dificil acesso ao

sistema de transportes.

A cidade tem crescido nas ultimas décadas nas regides em que predomina o
segundo modelo de ocupacéo, do tipo SPRAWL. Sem a menor duvida, é este tipo
de urbanizacdo que tem impacto muito maior sobre o sistema viario da cidade do

que o primeiro modelo, do tipo TOD.
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Esta afirmacéo nao tem por objetivo negar a preocupagao generalizada com o
recente boom imobiliario de Icarai, que realmente pode levar o bairro a densidades
muito elevadas. Porém, & preciso observar que o crescimento da cidade em
Pendotiba, na Regido Oceanica e até mesmo no municipio vizinho de Marica, com
caracteristicas de SPRAWL, é muito mais impactante para o sistema viario do que o
adensamento dos bairros de ocupacgao tradicional. Os habitantes das zonas de
trafego com caracteristicas de SPRAWL sao muito dependentes do automével para

seus deslocamentos diarios.

Contudo, nao existem politicas que limitem crescimento horizontal da cidade.
Enquanto o Centro e a Regido Norte perdem populagdo e apresentam evidentes
sinais de decadéncia, a cidade se expande na direcao de Pendotiba, da Regido
Oceanica e de Marica, municipio que apresenta a maior taxa de crescimento

populacional da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Os resultados da pesquisa indicam que deveria ser avaliada a adog¢ao de
politicas que limitem o crescimento horizontal da cidade, em regides com
caracteristicas de SPRAWL, e que redirecionem o crescimento para regides com
caracteristicas de TOD, especialmente o Centro e a Regido Norte. O direcionamento
do crescimento para estas regides, além de seus aspectos positivos de revitalizagéo
urbana e econémica, poderia ser uma boa alternativa para a criagdo de um modelo
de desenvolvimento urbano mais compacto e mais sustentavel. Uma cidade onde os
novos lancamentos imobiliarios tivessem baixo impacto no sistema viario; onde a
mobilidade seria baseada no sistema de transporte publico e ndo no automovel,
onde o uso de meios nao motorizados fosse viavel e incentivado; onde haveria um
misto de usos que aproximaria o local de trabalho das moradias, reduzindo o tempo
gasto no transporte. Enfim, onde se buscaria um modelo de desenvolvimento urbano

que contribuiria de forma positiva para a sustentabilidade da cidade.
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5.2 - MOTIVOS DAS VIAGENS - ICARAI

Motivos das Viagens Produzidas Zona de Trafego Icarai
Modo Carro

Escola 53,2
Casa

Outros
Compras/Mercado
Lazer/Ginastica

Casa de outras pessoas
Médico/Hospital

Banco ou outros servicos

Entregas

100

Motivos das Viagens Produzidas Zona de Trafego Icarai
Modo a Pé
Trabalho
Casa
Escola
Lazer/Ginastica
Compras/Mercado
Outros
Médico/Hospital
Banco ou outros servicos

Entregas

0 25 50 75

100
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99

Motivos das Viagens Atraidas Zona de Trafego Icarai
Modo Carro

Casa

Trabalho

Casa de outras pessoa

Outros

Entregas

70,8

100

Motivos das Viagens Atraidas Zona de Trafego Icaraf
Modo a Pé

Casa 69,8
Trabalho

Casa de outras pessoas

Outros

0 25 50 75

100
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L9

Motivos das Viagens Produzidas na Zona de Trafego Centro
Modo Carro

Trabalho

Escola 10,2
Casa

Qutros
Compras/Mercado
Casa de outras pessoas
Lazer/Ginéstica
Médico/Hospital

Entregas

Banco ou outros servicos

0 25 50 75 100

Motivos das Viagens Produzidas na Zona de Trafego Centro
Modo a Pé

Casa de outras pessoas 281
Escola
Compras/Mercado
Banco ou outros servi¢os
Casa

Outros

Lazer/Ginastica
Médico/Hospital

Trabalho

Entregas

0 25 50 75 100
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Motivos das Viagens Atraidas na Zona de Trafego Centro
Modo Carro

Casa

Casa de outras pessoas

Trabalho

Outros

Entregas

0 25 50 75 100

Motivos das Viagens Atraidas na Zona de Trafego Centro
Modo a Pé

Casa

Casa de outras pessoas

Trabalho

Outros

Entregas

0 25 50 75 100
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Motivos das Viagens Produzidas pela Zona de Trafego Santa Rosa
Modo Carro

Trabalho 42,9
Lazer/Ginastica

Escola

Casa

Outros
Compras/Mercado
Médico/Hospital

Casa de outras pessoas

Banco ou outros servicos

Entregas

0 25 50 75

100

Motivos das Viagens Produzidas pela Zona de Trafego Santa Rosa
Modo a Pé

Trabalho 24,6
Casa

Escola
Compras/Mercado
Lazer/Ginastica
Outros

Médico/Hospital

Casa de outras pessoas

Banco ou outros servicos

Entregas

0 25 50 75

100
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Motivos das Viagens Atraidas pela Zona de Trafego Santa Rosa

Modo Carro
Casa 78,6
Casa de outras pessoas 8,2
Trabalho 5.9
Outros 4,1
Entregas 33
0 2 5 s 100

Motivos das Viagens Atraidas pela Zona de Trafego Santa Rosa
Modo a Pé

Casa

79,0

Trabalho

Casa de outras pessoas

Outros

Entregas

0 25 50 75 100
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L/

Motivos das Viagens Produzidas pela Zona de Trafego Regiao Ocednica
Modo Carro

Trabalho T 43,1
EscoIaA_ 14,9
Lazer/Ginéstica—_ 98
Casa__ 95
Compras/Mercadorias—- 7,7
Médico/Hospital [ 5,3
Outros_- 42
Casa de outras pessoasi. 28
Banco ou outros servigos—. 1,9

Entregas [] 0,9

0 25 50 75

100

Motivos das Viagens Produzidas pela Zona de Trafego Regido Oceanica
Modo a Pé

Casa

Escola

Trabalho
Compras/Mercadorias
Lazer/Ginastica

Outros

Casa de outras pessoas
Entregas
Médico/Hospital

Banco ou outros servicos

0 25 50 75

100
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44

Motivos das Viagens Atraidas pela Zona de Trafego Regido Oceanica
Modo Carro

Casa 58,7

Trabalho

Casa de outras pessoas 6,9

6,2

Outros

Entregas

100

Motivos das Viagens Atraidas pela Zona de Trafego Regido Ocednica
Modo a Pé

Trabalho

Casa

Outros

Entregas

Casa de outras pessoas

100
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11.ANEXO VI - TABELAS E TAXAS

ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS DE CARRO ( 06:00 h até 20:00 h )

! Nimero de Viagens UR-N*de Taa  TaxaSaidal NV-Numero  Taxa Tara
Condominio Entradas Saidas Total R:;f::c?:is Entrada/ UR UR Total /UR deVagas Entradas/NV Saidas/NV Totall NV

Chacara do Abaeté 195 219 414 120 163 1,83 345 360 0,54 0,61 1,15
Ed. ltaparica 96 116 212 123 0,78 0,94 172 125 0,77 0,93 1,70
Summer Time 101 179 280 128 0,79 1,40 219 144 0,70 1,24 1,94
Ed. Bonneville 48 57 105 84 0,57 0,68 1,25 168 0,29 0,34 0,63
Jd. Das Tulipas e das Acécias 48 64 12 84 0,57 0,76 1,33 106 0,45 0,60 1,06
Saint Paul 74 80 154 120 0,62 0,67 1,28 128 0,58 0,63 1,20
Park Avenue 66 96 162 102 0,65 094 1,59 102 0,65 0,94 1,59
Villa D'Este 57 56 113 80 0.71 0.70 141 120 048 0,47 094
Jardim lcarai 39 42 81 115 034 037 0,70 100 0,39 042 081
Sutton Place 52 59 1 36 144 1,64 3,08 72 072 0,82 1,54
Ed. Courchevel 28 42 70 64 0.44 0,66 1,09 66 0,42 0,64 1,08
Bernini 2% 39 65 32 0,81 122 2,03 64 0,41 0,61 1,02
Villa Espanha 118 172 290 112 1,05 1,54 2,59 132 0,89 1,30 2,20
Villa Real 61 62 123 168 0,36 0,37 0,73 95 0,64 0,65 1,29
Fra Angelico 47 42 89 68 0,69 0,62 1,31 72 0,65 0,58 1,24
Costa do Sol 186 229 415 254 0,73 0,90 1,63 340 0,55 0,67 1,22
Camargue Provence 69 94 163 168 041 0,56 0,97 171 0,40 0,55 0,95
Edificio Rogerio 22 30 52 48 0,46 0,63 1,08 48 0,46 0,63 1,08
Total 1333 1678 3011 1906 2413

MEDIA PONDERADA 90,19 113,49 203,69 105,89 0,70 0,88 1,58 134,06 0.55 0,70 1,25
DESVIO PADRAO% 49,6 63,7 112,2 54,0 0.3 0.4 0.8 85,9 0,2 03 04
COEF. DE VAR QU DESVIO PADRAD % 55,0 56,1 55,1 51,0 49,6 494 486 64,1 28,6 37,0 32,0

ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS DE CARRO ( Pico da manha 06:30h até 09:30h )
Namero de Viagens UR-N°de V- Numero
Condominio i Unidades Total /lUR  Total/NV ~ %Entradas % Saidas
Entradas Saidas Total Residenciais de Vagas
Chacara do Abaeté 35 67 102 120 360 0,85 028 34,31 65,69
Ed. ltaparica 10 47 57 123 125 046 046 17,54 8246
Summer Time 8 110 118 128 144 092 082 6,78 93,22
Ed. Bonneville 4 19 23 84 168 027 014 17,39 82,61
Jd. Das Tulipas e das Acacias 6 22 28 84 106 0,33 0.26 2143 78,57
Saint Paul 12 40 52 120 128 0,43 041 23,08 76,92
Park Avenue 10 38 48 102 102 047 047 20,83 7917
Villa D'Este 7 22 29 80 120 0,36 024 24,14 75,86
Jardim Icarai 3 18 21 15 100 0,18 021 14,29 85,71
Sutton Place 4 15 19 36 72 0,53 0.26 21,05 78,95
Ed. Courchevel 1 12 13 64 66 0,20 020 7.69 9231
Bernini 1 9 10 32 64 0,31 0,16 10,00 90,00
Villa Espanha 10 64 74 112 132 0,66 0,56 1351 86,49
Villa Real 3 20 23 168 95 0,14 0,24 13,04 86,96
Fra Angelico 4 12 16 68 72 024 022 2500 75,00
Edificio Rogerio 17 82 99 254 340 0,39 029 17,17 82,83
Camargue Provence 4 27 31 168 171 0,18 018 12,90 8710
Costa do Sol 0 5 5 48 48 0,10 0,10 0,00 100,00
Total 139 629 768 1906 2413 0,40 0,32 18,10 81,90
MEDIA PONDERADA 9,33 4323 52,56 105,89 134,06 040 032 18,10 81,90
DESVIO 8.1 288 344 540 859 02 02 80 80
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 86,9 66,6 65,4 51,0 64,11 57,54 55,79 44,08 9,74
ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS DE CARRO ( Pico da tarde 17:00h até 20:00h )
Numero de Viagens UR - N°de
Condominio ’ Unidades NV - Numero Total /lUR  Total/NV  %Entradas % Saidas
Entradas  Saidas Total Residenciais  0¢ Vagas

Chacara do Abaeté 61 36 97 120 360 0,81 027 62,89 3711
Ed. Itaparica 36 17 53 123 125 043 042 67.92 3208
Summer Time 40 14 54 128 144 042 0,38 74,07 2593
Ed. Bonneville 19 8 27 84 168 0,32 0,16 70,37 29,63
Jd. Das Tulipas e das Acécias 15 9 24 84 106 0,29 0,23 62,50 37,50
Saint Paul 30 1 4 120 128 0,34 032 7317 26,83
Park Avenue 26 1 37 102 102 0,36 036 70,27 2973
Villa D'Este 24 9 33 80 120 0,41 028 72,73 2721
Jardim Icarai 17 7 24 115 100 021 024 7083 2917
Sutton Place 18 9 27 36 72 0,75 0,38 66,67 3333
Ed. Courchevel 9 9 18 64 66 028 027 50,00 50,00
Bernini 12 7 19 32 64 0,59 0,30 63,16 36,84
Vila Espanha 50 30 80 112 132 071 0,61 62,50 3750
Villa Real 32 16 48 168 95 029 0,51 66,67 3333
Fra Angelico 22 11 33 68 72 0,49 0,46 66,67 33,33
Edificio Rogerio 63 29 92 254 340 0,36 0,27 68,48 3152
Camargue Provence 30 26 56 168 171 0,33 0,33 53,57 46,43
Costa do Sol 7 4 11 48 48 0,23 0,23 63,64 36,36
Total 511 263 774 1906 2413 0,41 0,32 66,02 33,98
MEDIA PONDERADA 34,26 17,55 51,81 105,89 134,06 0,41 0,32 66,02 33,98
DESVIO 16,47 9.32 2521 53,95 85,94 0,18 0,11 6,38 6,38
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAQ % 48,07 53,11 48,65 50,95 64,11 4417 34,61 9,66 18,77
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ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS A PE ( 06:00 h até 20:00 h )

Namero de Viagens

UR-N°de

. . Taxa Taxa Saida / NV - Numero Taxa Taxa
Condominio Entadas  Saidas Total Rg::::::is Entrada/UR UR TotallUR o Vagas  Entradas/NV Saidas/nv 102 NV

Chacara do Abaeté 843 781 1624 120 7.03 6,51 13,53 360 234 217 451
Ed. ltaparica 632 650 1282 123 514 528 10,42 125 5,06 5,20 10,26
Summer Time 432 496 928 128 338 388 7,25 144 3,00 344 6,44
Ed. Bonnevile 478 510 988 84 569 6,07 1176 168 285 304 588
Jd. Das Tulpas e das Acicias 476 479 955 84 567 570 1137 106 449 452 9,01
Saint Paul 387 468 855 120 323 390 713 128 302 3,86 6,68
Park Avenue 379 415 794 102 372 4,07 7.78 102 372 407 7.78
Vila DEste 373 422 795 80 466 528 994 120 311 352 6,63
Jardim Icarai 286 315 601 115 249 274 523 100 2,86 315 6,01
Sutton Place 242 227 469 36 6.72 631 1303 72 336 315 6.51
Ed. Courchevel 177 204 381 64 2,77 319 595 66 2,68 3,09 577
Bernini 185 204 389 32 578 638 12,16 64 2,89 319 6,08
Villa Espanha 507 423 930 112 453 378 8,30 132 384 3,20 7,05
Villa Real 578 585 1163 168 344 348 6,92 9 6,08 6.1 12,24
Fra Angelico 344 352 696 68 5,06 518 10,24 72 478 4,89 9,67
Costa do Sol i 903 1680 254 3,06 356 6,61 340 2,29 2,66 4,94
Gamargue Provence 380 507 887 168 2,26 302 528 171 2,22 296 519
Edficio Rogerio 44 21 65 48 0,92 0,44 135 48 0,92 0,44 1,35
Total 7520 7962 15482 1908 2413

MEDIA PONDERADA 487,25 52550 101275 105,89 395 418 8,12 134,06 312 330 6.42
DESVIO PADRAO% 204,1 2125 4131 540 17 16 32 859 1.2 12 24
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 419 40,4 4038 51,0 419 38,1 305 64,1 38,8 37,6 37,8

ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS A PE ( Pico da manha 06:30h até 09:30h )
Numero de Viagens UR-N°de NV - Numero
Condominio . Unidades Total /UR Total/NV  %Entradas % Saidas
Entradas  Saidas Total Residenciais de Vagas
Chacara do Abaeté 176 169 345 120 360 288 0,96 51,01 48,99
Ed. Itaparica 98 135 233 123 125 1.89 1,86 42,06 57,94
Summer Time 78 108 186 128 144 1,45 1,29 41,94 58,06
Ed. Bonneville 65 98 163 84 168 1.94 097 39,88 60,12
Jd. Das Tulipas e das Acécias 72 76 148 84 106 1,76 1,40 48,65 51,35
Saint Paul 75 125 200 120 128 1,67 1,56 37,50 62,50
Park Avenue 62 101 163 102 102 1,60 1,60 38,04 61,96
Villa D'Este 67 104 17 80 120 214 143 39,18 60,82
Jardim Icarai 61 66 127 115 100 1,10 1,27 48,03 51,97
Sutton Place 52 65 117 36 72 325 1,63 44,44 55,56
Ed. Courchevel 20 39 59 64 66 092 0,89 3390 66,10
Bernini 36 50 86 32 64 2,69 134 41,86 58,14
Villa Espanha 103 99 202 112 132 1,80 153 50,99 49,01
Villa Real 92 136 228 168 9% 1,36 240 40,35 59,65
Fra Angelico 55 85 140 68 72 206 194 39.29 60.71
Costa do Sol 173 252 425 254 340 1,67 1,25 40,71 59,29
Camargue Provence 67 129 196 168 1 117 115 3418 65,82
Edificio Rogerio 43 74 117 48 48 2,44 2,44 36,75 63,25
Total 1395 1911 3306 1906 2413 1,73 1,37 42,20 57,80
MEDIA_PONDERADA 91,64 126,93 218,56 105,89 134,06 173 1,37 42,20 57,80
DESVIO 409 493 87,7 54,0 859 06 0.4 52 52
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 44,6 38,8 40,1 51,0 64,11 35,93 32,23 12,33 9,00
ZONA DE TRAFEGO ICARAI - VIAGENS A PE ( Pico da tarde 17:00h até 20:00h )
Namero de Viagens UR - N° de NV-N
Condominio - Unidades “OUMETO Total/UR Totel NV %Entradas % Saidas
Entradas  Saidas Total Residenciais 0 V293

Chacara do Abaeté 242 198 440 120 360 367 1,22 55,00 45,00
Ed. Itaparica 204 167 37 123 125 3,02 297 5499 4501
Summer Time 128 118 246 128 144 1,92 1,71 52,03 47,97
Ed. Bonneville 145 112 257 84 168 3,06 1,53 56,42 43,58
Jd. Das Tulipas e das Acacias 134 112 246 84 106 2,93 2,32 54,47 45,53
Saint Paul 105 78 183 120 128 1,53 143 57,38 42,62
Park Avenue 121 91 212 102 102 2,08 2,08 57,08 4292
Villa D'Este 110 87 197 80 120 246 1,64 55,84 44,16
Jardim Icarai 53 43 % 115 100 083 096 5521 4479
Sutton Place 70 53 123 36 72 342 1,71 56,91 43,09
Ed. Courchevel 49 40 89 64 66 1,39 1,35 55,06 4494
Bernini 48 50 98 32 64 3,06 1,53 48,98 51,02
Villa Espanha 507 423 930 112 132 830 7,05 5452 4548
Villa Real 578 585 1163 168 95 6,92 12,24 49,70 50,30
Fra Angelico 344 352 696 68 72 10,24 967 49.43 50,57
Costa do Sol 777 903 1680 254 340 6,61 4,94 46,25 53,75
Camargue Provence 380 507 887 168 171 5,28 ,19 42,84 57,1
Edificio Rogerio 44 21 65 48 48 1,35 ,35 67,69 32,3
Total 4039 3940 7979 1906 2413 419 ,31 50,62 49,3
MEDIA PONDERADA 305,13 314,78 619,91 105,89 134,06 419 331 50,62 49,38
DESVIO PADRAO 211,29 241,60 450,87 53,95 85,94 2,64 324 534 534
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 69,25 76,75 72,73 50,95 64,11 62,99 97,91 10,54 10,80
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ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS DE CARRO (06:00 h até 20:00 h)

NUMERO DE VIAGENS

UR-N°de

Envadas  Saidas  Total Rgg:::;;s Enn;ziuk Taxaui:da, Total IR NXe \Zl;r::m Enh'aTd?sa/ % Said?sx/a ny o TetlN
Vivenda Santa Rosa 312 420 732 480 065 088 153 480 0,65 088 153
Ciudad de Vigo 53 7 130 128 041 0,60 1,02 128 041 0,60 1,02
Cond. Portobello 38 65 103 79 048 082 1,30 81 047 080 127
Castel Gandolfo 19 34 53 56 0,34 0,61 095 56 0,34 061 0,95
Vila Albani 4 53 94 56 0,73 0,95 1,68 60 0,68 0,88 157
Ed. Cérsega 27 45 72 55 049 0,82 1,31 63 043 071 1,14
Total 490 694 1184 854 868
TAXA MEDIA PONDERADA 192,50 262,22 454,72 142,33 0,57 081 1,39 144,67 0,56 080 1,36
DESVIO PADRAO 113,45 149,85 263,26 167,79 0,15 014 0.28 166,42 014 013 0,26
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAQ % 58,94 57,15 57,89 117,89 2563 17,56 20,40 115,04 24 46 15,80 18,97
ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS DE CARRO ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h)
, Numero de Viagens UR‘- N° de AV - Numero .
Condominio Enradas  Saidas Total Un‘ldade‘s‘ de Vagas Total /UR  Total/NV  %Entradas % Saidas
Residenciais
Vivenda Santa Rosa 35 140 175 480 480 0,36 0,36 20,00 80,00
Ciudad de Vigo 6 35 4 128 128 0,32 032 14,63 8537
Cond. Portobello 3 35 38 79 81 0.48 0.47 789 92,11
Castel Gandolfo 3 10 13 56 56 0,23 0,23 23,08 76,92
Vila Albani 5 22 27 56 60 0,48 0,45 18,62 8148
Ed. Cérsega 2 16 18 55 63 0,33 0,29 11,11 88,89
Total 54 258 312 854 868
TAXA MEDIA PONDERADA 21,50 90,30 111,80 142,33 144,67 0,37 0,36 17,31 82,69
DESVIO PADRAO 12,82 48,57 61,23 167,79 166,42 0,10 0,09 572 572
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 59,63 53,79 54,77 117,89 115,04 26,88 2587 33,07 692
ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS DE CARRO ( Pico da tarde 17:00 h até 20:00 h )
B N(mero de Viagens UR.' N° de NV - Numero )
Condominio Enradas  Saidas Total Unvldadels‘ de Vagas Total /UR  Total INV  %Entradas % Saidas
Residenciais

Vivenda Santa Rosa m 74 185 480 480 039 039 60,00 40,00

Ciudad de Vigo 21 6 27 128 128 0,21 0,21 77,78 22,22

Cond. Portobello 20 6 26 79 81 033 032 76,92 23,08

Castel Gandolfo 3 7 10 56 56 0.18 0,18 30,00 70,00

Vila Albani 16 7 23 56 60 041 0,38 69,57 3043

Ed. Corsega 1 5 16 55 63 0.29 0.25 68.75 31.25

Total 182 105 287 854 868

TAXA MEDIA PONDERADA 69,34 4429 113,63 142,33 14467 0,34 0,33 6341 36,59

DESVIO PADRAO 40,07 27,69 67,51 167,79 166.42 0,09 0,09 17.79 17.79

COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 5778 62,52 5941 117,89 115,04 2764 26,62 28,05 48,62
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ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS A PE (06:00 h até 20:00 h)

; NOMERD OF VIAGENS UR-Nde 1o TaiaSaidal NV-Numero  Taxa Tare
Condominio Envadas  Saidas  Tolal Rg;f:::;s Enrada/UR  UR Total/UR o Vagas  Entradas/NV Saidas /Ny 102 NV
Vivenda Santa Rosa 544 765 1309 480 113 1,59 273 480 113 1,59 273
Ciudad de Vigo 314 355 669 128 245 277 523 128 245 277 523
Cond. Portobello 190 220 410 79 241 278 519 81 235 272 5,06
Castel Gandolfo 199 239 438 56 3,55 427 782 56 355 427 782
Vila Albani 126 159 285 56 225 284 5,09 60 210 2,65 475
Ed. Corsega 137 135 272 55 249 245 495 63 217 2,14 432
Total 1510 1873 3383 854 868
TAXA MEDIA PONDERADA 400,54 538,33 938,86 142,33 177 219 3,96 144 67 174 2,16 3,90
DESVIO PADRAO 158,03 23477 392,11 167,79 0,77 0,86 162 166,42 078 0,89 166
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 3945 4361 41,76 117,89 43,56 39,38 40,80 115,04 44,63 4145 4248
ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS A PE ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h )
Numero de Viagens UR-N°de
Condominio Entadas  Saidas Total qudades N:e'\ya Lg::m Total /lUR  Total NV %Entradas % Saidas
Residenciais
Vivenda Santa Rosa 62 272 334 480 480 0,70 0,70 18,56 8144
Ciudad de Vigo 39 42 81 128 128 0,63 0,63 4815 5185
Cond. Portobello 31 42 73 79 81 0,92 0,90 4247 57,53
Castel Gandolfo 31 66 97 56 56 1,73 1,73 31,96 68,04
Vila Albani 23 46 69 56 60 1,23 1,15 3333 66,67
Ed. Corsega 23 33 56 55 63 1,02 0,89 41,07 58,93
Total 209 501 710 854 868
TAXA MEDIA PONDERADA 48,58 172,53 22111 142,33 144,67 0,83 0,82 2944 70,56
DESVIO PADRAO 14,59 92,99 106,62 167,79 166,42 0.40 0,40 10.42 10.42
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 30,04 5390 48,18 117,89 115,04 4854 49,14 35,39 14,76
ZONA DE TRAFEGO SANTA ROSA - VIAGENS A PE ( Pico da tarde 17:00 h até 20:00 h )
Numero de Viagens UR-N°de
Condominio Entadas  Saidas Total Un.‘vdades‘ N:e-\;\‘a L;r;\:ro Total /lUR  Total/NV  %Entradas % Saidas
Residenciais
Vivenda Santa Rosa 198 111 309 480 480 0,64 0,64 64,08 35,92
Ciudad de Vigo 11 46 157 128 128 1,23 1,23 70,70 29,30
Cond. Portobello 59 46 105 79 81 1,33 1,30 56,19 4381
Castel Gandolfo 62 49 m 56 56 1,98 1,98 55,86 4414
Vila Albani 36 39 75 56 60 1,34 1,25 48,00 52,00
Ed. Cdrsega 49 20 69 55 63 1,25 1,10 71,01 28,99
Total 515 31 826 854 868
TAXA MEDIA PONDERADA 142,96 80,60 223,56 142,33 144,67 097 0,95 62,35 37,65
DESVIO PADRAO 60,57 30,84 89,61 167,79 166,42 043 043 9.19 9,19
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 42,37 38,26 40,08 117,89 115,04 44,00 45,33 14,74 2441
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ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS DE CARRO (06:00 h até 20:00 h)

—limeodetegere  WR-IPde o Saidal NV-Numero  Taxa Taxa
Condomino Enradas  Seidas  Total Reug”ia::;s Enraa/UR R TotalIUR " Vogas  Entradas/ NV saidas/nv 1o WY
Mirante do Rio 125 170 295 304 041 056 097 300 042 057 098
Porto Central 35 45 80 88 0,40 051 091 72 049 0,63 mm
Municipal 8 7 15 60 013 012 0,25 25 0,32 0,28 0,60
R ial Center 14 16 30 56 0,25 0,29 0,54 56 0,25 0,29 0,54
Marques de Olinda 19 16 35 49 039 033 0,71 49 039 033 0,71
Solar da Tamarineira 18 14 32 45 0,40 031 0,71 88 0,20 0,16 0,36
Total 219 268 487 602 590
TAXA MEDIA PONDERADA 7323 96,96 170,19 100,33 0,36 0,45 0,81 98,33 037 0,45 0,83
DESVIO PADRAO 4428 62,79 107,02 100,92 011 0,16 0,26 101,07 0,11 0,18 0,28
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 60,46 64,76 62388 100,58 31,22 36,28 3245 102,78 2857 40,02 3417
ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS DE CARRO ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h )
) Numero de Viagens UR»— N° de NV - Numero ]
Condominio Entadas  Saidas Total Urﬁxdadgsi de Vagas Total /UR Total / NV %Entradas % Saidas
Residenciais
Mirante do Rio 14 57 7 304 300 023 024 19.72 80.28
Porto Central 5 15 20 88 72 023 0,28 25,00 75,00
Municipal 1 4 5 60 25 0,08 0,20 20,00 80,00
Residencial Center 2 3 5 56 56 0,09 0,09 40,00 60,00
Marques de Olinda 4 9 13 49 49 0,27 0,27 30,77 69,23
Solar da Tamarineira 4 15 19 45 88 042 0,22 21,05 78,95
Total 30 103 133 602 590
TAXA MEDIA PONDERADA 8,71 33,51 4222 100,33 9833 0,22 0,23 22,56 7744
DESVIO PADRAO 485 20,18 24.79 100,92 101,07 0,13 0,07 8,00 8,00
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 53,35 60,23 58,72 100,58 102,78 56,88 30,07 3545 10,32
ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS DE CARRO ( Pico da tarde 17:00h até 20:00h )
Numero de Viagens UR - N°de
Condominio C —L Unidades WV NUMEO 1o l/UR  TotalINV  %Entradas  %Saidas
ntradas Saidas Total Residenciais de Vagas

Mirante do Rio 54 34 88 304 300 0,29 0,29 61,36 38,64
Porto Central 1 5 16 88 72 0,18 022 68,75 3125
Municipal 4 2 6 60 25 0,10 024 66,67 3333
Residencial Center 3 2 5 56 56 0,09 0,09 60,00 40,00
Marques de Olinda 10 3 13 49 49 0,27 0,27 76,92 23,08
Solar da Tamarineira 7 5 12 45 88 0,27 0,14 58,33 41,67
Total 89 51 140 602 590
MEDIA PONDERADA 30,89 18,90 49.80 100,33 98,33 0,23 0,24 63,57 3643
DESVIO PADRAO 1945 1257 31,96 10092 101,07 0,09 0,08 694 694
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 62,95 6647 64,18 100,58 102,78 38,12 33,19 10,92 19,06
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ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS A PE( 06:00 h até 20:00 h )

Gondominio D ————— Ujﬂ;g;:: Taa  Ta@Sadal  gooie NV-Numeo  Taxa Taxa Total INV
Enradas  Saidas ol pegdoncais EMAR/UR LR deVagas Entradas/NV Saidas/ NV
Mirante do Rio 865 985 1850 304 285 324 6,09 300 288 328 6,17
Porto Central 203 219 422 88 231 249 480 72 282 304 586
Municipal 194 223 417 60 323 372 6,95 25 7,76 892 16,68
Residencial Center 125 137 262 56 223 245 468 56 223 245 468
Marques de Olinda 87 100 187 49 1,78 204 382 49 1,78 204 382
Solar da Tamarineira 95 88 183 45 21 196 407 88 1,08 1,00 2,08
Total 1569 1752 3321 602 590
TAXA MEDIA PONDERADA 51163 57911 109074 100,33 261 291 552 98,33 266 297 563
DESVIO PADRAO 299,66 34434 643,96 100,92 0,53 0,69 1.21 101,07 238 2380 518
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAQ % 58,57 5946 59,04 100,58 20,31 2384 2201 102,78 89,67 9418 92,04
ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS A PE ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h)
Numero de Viagens UR - N°de
Condominio . VQTM Unidaces Y- c‘;‘g’gz’“ Total/lUR  Total IV %Entradas  %Saidas
Residenciais
Mirante do Rio 17 278 395 304 300 1,30 132 2962 70,38
Porto Central 24 72 96 88 72 1,09 133 25,0 7500
Municipal 14 42 56 60 25 093 224 25,0 7500
Residencial Center 14 39 53 56 56 0,95 0,95 26,42 7358
Marques de Olinda 13 26 39 49 49 0,80 0,80 3333 66,67
Solar da Tamarineira 43 71 114 45 88 253 1,30 37,72 62,28
Total 225 528 753 602 590
TAXA MEDIA PONDERADA 69,56 166,15 235,71 100,33 98,33 1,25 1,28 29,88 70,12
DESVIO PADRAO 40,59 9487 135,06 100,92 101,07 064 0,50 514 514
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 58,35 57,10 57,30 100,58 102,78 5146 39,35 1721 734
ZONA DE TRAFEGO CENTRO - VIAGENS A PE ( Pico da tarde 17:00h até 20:00h )
Numero de Viagens UR - N° de
Condominio . 4_ Unidades NV NUMETO 1ol l/UR  Total/NV  %Entadas  %Saidas
ntradas  Saidas Total Residenciais de Vagas
Mirante do Rio 327 234 561 304 300 1,85 187 58,29 4“7
Porto Central 80 37 17 88 72 133 163 68,38 3162
Municipal 75 59 134 60 25 223 536 5597 44,03
Residencial Center 38 28 66 56 56 1,18 118 57,58 4242
Marques de Olinda 15 4 19 49 49 0,39 0,39 78,95 21,05
Solar da T: 40 33 73 45 88 1,62 0,83 54,79 4521
Total 575 395 970 602 590
TAXA MEDIA PONDERADA 19204 13485 32690 100,33 98,33 1,61 1,64 59,28 40,72
DESVIO PADRAQ 115,86 84,25 199.80 100,92 101,07 0,63 1.79 947 947
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 60.33 6248 61,12 100,58 102,78 39.39 108,80 15,98 2327
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ZONA TRAFEGO REGIAO OCEANICA - VIAGENS DE CARRO ( 06:00 h até 20:00 h)

NUMERO DE VIAGENS URWde o o T :
Condomino Entradas  Saidas  Total R:Q;d;.dj:s Envaga R UR - TORITUR \/a‘;::m Entradns/ W sadaar iy TNV
Ubal kY4l 439 810 108 344 4,06 7,50 216 1,72 2,03 375
Uball 442 500 942 226 196 221 417 452 098 111 208
Uba Itacoatiara 337 361 698 100 337 361 6,98 200 169 181 349
Green Park 328 389 M7 96 342 4,05 747 192 1,71 2,03 3,73
Grotao 257 293 550 90 286 3,26 6,11 180 143 163 3,06
Aldeia 161 186 347 51 3,16 3,65 6,80 102 1,58 1,82 340
Total 1896 2168 4064 671 1342
TAXA MEDIA PONDERADA 35244 401,96 754,40 111,83 283 323 6,06 22367 141 1,62 3,03
DESVIO PADRAO 96,95 110,85 207,36 59,36 057 0,69 1,25 118,72 0,29 0,34 0,63
COEF. DE VAR OU DESVIO PADRAO % 751 2758 2749 53,08 021 2131 2069 53,08 021 2131 2069
ZONA DE TRAFEGO REGIAO OCEANICA- VIAGENS DE CARRO ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h )
Numero de Viagens UR - N°de
Condominio vt ﬁw Unidades N‘d/e\'/“a”g’x"’ Total/UR  Total INV  %Entradas % Sadas
Residenciais
Ubal 63 100 163 108 216 151 0,75 38,65 61,35
Uballl 67 150 217 226 452 0,96 048 30,88 69,12
Uba Itacoatiara 55 95 150 100 200 1,50 0,75 36,67 63,33
Green Park 35 100 135 96 192 141 0,70 2593 74,07
Grotao 42 85 127 90 180 141 0,71 33,07 66,93
Aldeia 24 44 68 51 102 1,33 0,67 35,29 64,71
Total 286 574 860 671 1342
TAXA MEDIA PONDERADA 53,37 109,83 163,20 111,83 22367 1,28 0,64 33,26 66,74
DESVIO PADRAQ 16,82 33,98 4872 59,36 118,72 0,20 0,10 456 456
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 3153 30,94 29,86 53,08 53,08 1587 15,87 13,72 6,84
ZONA DE TRAFEGO REGIAO OCEANICA - VIAGENS DE CARRO ( Pico da tarde 17:00 h até 20:00 h)
Numero de Viagens UR-N°de
Condominio e St 1o Unidades Nge'c‘:g::m Total/UR  Total NV %Entradas % Saidas
Residenciais
Ubal 104 78 182 108 216 1,69 0,84 57,14 4286
Uballl 141 108 249 226 452 1,10 0,55 56,63 43,37
Uba Itacoatiara 107 63 170 100 200 1,70 0,85 62,94 37,06
Green Park 103 69 172 96 192 1,79 0,90 59,88 40,12
Grotao 70 61 131 90 180 1,46 0,73 53,44 46,56
Aldeia 47 27 74 51 102 1,45 0,73 63,51 36,49
Total 572 406 978 671 1342
TAXA MEDIA PONDERADA 107,87 78,42 186,30 111,83 223,67 1,46 0,73 58,49 41,51
DESVIO PADRAQ 32,66 26,29 58,02 59,36 118,72 0,25 0,13 392 392
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 30,28 33,52 31,14 53,08 53,08 17,26 17,26 6,70 943
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ZONA DE TRAFEGO REGIAQ OCEANICA - VIAGENS A PE ( 06:00 h até 20:00 h )

Gondominio o Do T iR o MCNneo  Tae 2@ - rotal NV
Entradas  Saidas Toldl  pesdencais EMda/UR deVagas Entradas/NV Saidas/ NV
Uba | 325 299 624 108 301 277 578 216 1,50 138 2389
Uballl 239 197 436 226 1,06 087 193 452 0,53 0,44 096
Uba Itacoatiara 162 156 318 100 162 1,56 318 200 0381 0,78 1,59
Green Park 148 119 267 96 154 124 278 192 0,77 0,62 139
Grotao 118 107 223 90 1,29 119 248 180 0,64 0,59 1,24
Aldeia 124 101 205 51 243 1,98 441 102 1,22 099 221
Total 1114 979 2093 671 1342
TAXAMEDIA PONDERADA 203,11 176,78 379,89 11183 1,66 146 3,12 22367 083 073 1,56
DESVIO PADRAQ 81,11 75,65 156,29 59,36 0,74 0,68 142 118,72 0,37 0,34 071
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 39,93 42380 41,14 53,08 4482 46,90 4561 53,08 4482 46,90 4561
ZONA DE TRAFEGO R.0. VIAGENS A PE ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h )
3 Numero de Viagens UR‘» N° de NV - Numero
Condominio Entradas Saidas Total Umdades_ de Vagas Total /UR Total INV %Entradas % Saidas
Residenciais
Ubal 137 38 175 108 216 1,62 081 78,29 2171
Uballl 109 34 143 226 452 0,63 032 76,22 2378
Uba ltacoatiara 96 24 120 100 200 1.20 0,60 80,00 20,00
Green Park 81 15 96 96 192 1,00 0,50 84,38 15,63
Grotao 70 10 80 90 180 0,89 044 87,50 12,50
Aldeia 62 14 76 51 102 149 0,75 81,58 1842
Total 555 135 690 671 1342
TAXA MEDIA PONDERADA 98,76 25,70 124,46 111,83 223,67 1,03 0,51 8043 19,57
DESVIO PADRAO 27,69 1148 38,77 59,36 118,72 0,37 0,19 41 411
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 28,04 4469 31,15 53,08 53,08 36,31 36,31 511 2101
ZONA DE TRAFEGO R.O. VIAGENS A PE ( Pico da tarde 17:00 h até 20:00 h)
Numero de Viagens UR - N° de
Condominio Entiadas  Saldas J-Tota\ Uqwdades‘ NZ{;\CI;Q";:"Q Total /UR Total INV %Entradas % Saidas
Residenciais
Ubal 49 106 155 108 216 144 0,72 3161 68,39
Uballl 4 68 109 226 452 048 0,24 3761 62,39
Uba ltacoatiara 16 70 86 100 200 0,86 043 18,60 8140
Green Park 16 37 53 96 192 0,55 0,28 30,19 69,81
Grotao 1 49 60 90 180 0,67 0,33 18,33 81,67
Aldeia 15 31 46 51 102 0,90 045 3261 67,39
Total 148 361 509 671 1342
TAXAMEDIA PONDERADA 2899 64,62 93,60 111.83 223,67 0,76 0,38 29,08 7092
DESVIO PADRAO 16,06 2746 41,59 59,36 118,72 035 0,17 791 791
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 5540 42,50 4443 53,08 53,08 4551 4551 2721 11,16
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ZONA DE TRAFEGO PENDOTIBA - VIAGENS DE CARRO ( 06:00 h até 20:00 h)

— D WReNe L Tamsaidal NV-Numero  Taxa Taxa
Condominio Envadss  Saidas  Totl R::;‘f::;g Enrada/UR  UR Total/UR . Vagas  Entradas/ NV Saidas/Nv 1o NV

Jardim Pendotiba 55 61 116 15 367 4,07 773 30 183 2,03 387
Vila Verde 130 140 270 44 295 3,18 6,14 88 148 159 307
Uba Curumim 191 215 406 67 285 321 6,06 134 143 1,60 3,03
Belo Vale 123 130 253 48 2,56 2,71 527 96 128 1,35 2,64
Uba Pendotiba 373 372 745 171 2,18 2,18 4,36 342 1,09 1,09 2,18
Total 872 918 1790 345 690

TAXA MEDIA PONDERADA 258,06 264,73 522,79 69,00 2,53 2,66 519 138,00 1,26 1,33 2,59
DESVIO PADRAO 121,02 118,62 239,48 59,98 0,55 0,70 1,25 119,96 0,27 0,35 0,62
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 46,90 4481 4581 86,93 21,74 26,28 24,03 86,93 21,74 26,28 24,03

ZONA DE TRAFEGO PENDOTIBA - VIAGENS DE CARRO ( Pico da manha 06:30 h até 09:30 h )

] Numero de Viagens UR»— N° de NV - Numero
Condominio Entradas  Saidas Total RUn_ldadgs_ de Vagas Total /| UR Total INV. %Entradas % Saidas
esidenciais

Jardim Pendotiba 18 28 46 15 30 307 1,53 3913 60,87
Uba Curumim 47 93 140 67 134 2,09 1,04 33,57 66,43
Vila Verde 24 56 80 44 88 182 0,91 30,00 70,00
Belo Vale 20 50 70 48 96 146 0,73 28,57 7143
Uba Pendotiba 78 148 226 4l 342 132 0,66 3451 6549
Total 187 375 562 345 690
TAXA MEDIA PONDERADA 5441 106,73 161,15 69,00 138,00 1,63 0,81 3327 66,73
DESVIO PADRAO 2549 47,03 232 59,98 119,96 069 0,35 414 414
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 46,85 44,06 44,88 86,93 86,93 4253 42,53 1245 621

ZONA DE TRAFEGO PENDOTIBA - VIAGENS DE CARRO ( Pico da tarde 17:00h até 20:00h )

Namero de Viagens SNe
Condominio ) lﬂJiid:‘d:se NV-NUMOIO 7o lfUR  Total NV SEntadas  %Saidas
Entradas  Saidas Total Residenciais de Vagas

Belo Vale 30 13 43 48 96 0,90 045 69,77 30,23
Jardim Pendotiba 16 3 19 15 30 127 0,63 84,21 15,79
Uba Curumim 53 24 77 67 134 1,15 0,57 68,83 31,17
Uba Pendotiba 118 55 173 171 342 101 051 68,21 31,79
Vila Verde 43 23 66 44 88 1,50 0,75 65,15 34,85
Total 260 118 378 345 690
MEDIA PONDERADA 79,13 36,79 11593 69,00 138,00 1,10 0,55 68,78 31,22
DESVIO PADRAQ 3943 19,51 58,84 59,98 119,96 0.23 0,12 746 746
COEF. DE VAR. OU DESVIO PADRAO % 49,82 5304 50,75 86.93 86,93 21,34 2134 1084 23,89
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13.ANEXO VIl - TABELA DE DISTRIBUICAO DO MODO A PE

Distribuicdo Percentual das Viagens Geradas - Modo a Pé (Icarai)
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Distribuicao Percentual das Viagens Geradas - Modo a Pé (Centro)
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Distribuicdo Percentual das Viagens Geradas - Modo a Pé (Santa Rosa)

100
w75
2
g 465
o - 43,6
5 50
a
25
55 24 1,1 1,0
0 T T T 1
Onibus A Pé Carro Taxi Outros Barcas

Percentual

Distribuicao Percentual das Viagens Atraidas - Modo a Pé (Santa Rosa)

100
75
5113
50 3821
25
483 2,78 139 166
0 - e . .
Onibus A Pé Carro Taxi Outros Barcas

Percentual

Distribuicdo Percentual das Viagens Produzidas - Modo a Pé (Santa Rosa)

100
75
50
25
2,03 0,80 043
0 T T T |
Onibus A Pé Carro Taxi Outros Barcas

315



ocl

14. ANEXO IX - CARTA
N

PREFEITURA b! NITEROI

NITTRANS - Niter6i, Transporte e Transito
Assunto: Pesquisa Geragédo de Viagens / Origem x Destino
Sr.Morador do Condominio

A Prefeitura de Niterdi realizara, através da NITTRANS, pesquisa de geracdo de viagens e
Origem/Destino em condominios residenciais com o objetivo de levantar dados importantes para
o planejamento do transporte e do transito no municipio.

Durante o periodo da pesquisa, entre 4 de outubro e 11 de novembro de 2010, pesquisadores
devidamente uniformizados e identificados fardo contagens de veiculos e pessoas que entrem ou
saiam dos condominios e aplicardo questionarios com informagées sobre origem, destino e meio
de transporte utilizados.

Este tipo pesquisa constitui-se no principal instrumento de coleta de informagbes sobre viagens,
servindo de base para os estudos de planejamento de transporte, de mobilidade urbana e para
estabelecer relagdes entre o uso do solo, sistema viario e o sistema de transportes. Esta base de
dados sera utilizada no diagnéstico que precede a elaboracdo do Plano Urbanistico Regional.

Diante da importancia destes estudos, pedimos a colaboragdo dos moradores deste condominio
no atendimento aos nossos pesquisadores e na resposta aos questionarios. Para facilitar a resposta
dos moradores que sairem de carro no dia da pesquisa, anexamos o questionario que podera ser
preenchido em casa e entregue na portaria aos nossos pesquisadores. Observamos que o
preenchimento do questionario ndo leva mais que 30 segundos.

Cordialmente,

Sergio Marcolini
Presidente

Obs: A pesquisa sera realizada na terca feira, dia 05 de outubro de 06 as 20 horas.
Duvidas ou esclarecimentos podem ser obtidos na NITTRANS com os coordenadores da pesquisa:
www.nittrans.niteroi.rj.gov.br

Praca Fonseca Ramos, S/N — 7 andar - Centro - Niteréi — RJ — CEP 24 030-020 - Tel.: 2621 5558
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16. ANEXO XI (A.1) - FORMULARIO DE CONTAGEM

PREFEITURA DE NITEROI

NITEROI, TRANSPORTE E TRANSITO -NITTRANS

- e
PREFEITURA DE NITERO!

NITTRANS - Niteroi, Transporte e Transito

CONDOMINIO:

INUMERO DE UNIDADES NUMERO DE VAGAS:

MANHA

carros

pessoas a pé OBS:

entrando

saindo

entrando saindo

6:00-

6:15

6:16 -

6:30

6:30 -

6:45

6:45 -

7:00

7:00 -

7:15

7:15-

7:30

7:30-

7:45

7:45-

8:00

8:00 -

8:15

8:16 -

8:30

8:30 -

8:45

8:45 -

9:00

9:00 -

9:15

9:15-

9:30

9:30 -

9:45

9:45 -

10:00

10:00 -

10:15

10:15 -

10:30

10:30 -

10:45

10:45 -

11:00

11:00 -

11:15

11:15 -

11:30

11:30 -

11:45

11:45 -

12:00

12:00 -

12:15

12:15-

12:30

12:30 -

12:45

12:45 -

13:00

DATA

[NOME DO PESQUISADOR
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16. ANEXO XI (A.2) - FORMULARIO DE CONTAGEM

PREFEITURA DE NITEROI

NITEROI, TRANSPORTE E TRANSITO -NITTRANS

-——
PREFEITURA DE NITEROI

NITTRANS - Niteroi, Transporte e Transito

CONDOMINIO:

INUMERO DE UNIDADES: NUMERO DE VAGAS:

TARDE

carros

pessoas a pé OBS:

entrando

saindo

entrando saindo

13:00- 13:15

13:15-13:30

13:30 - 13:45

13:45 - 14:00

14:00 - 14:15

14:15-14:30

14:30 - 14:45

14:45 - 15:00

15:00 - 15:15

15:15-15:30

15:30 - 15:45

15:45 - 16:00

16:00 - 16:15

16:15 - 16:30

16:30 - 16:45

16:45 - 17:00

17:00-17:15

17:15-17:30

17:30 - 17:45

17:45 - 18:00

18:00 - 18:15

18:15-18:30

18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

19:00 - 19:15

19:15-19:30

19:30 - 19:45

19:45 - 20:00

DATA

INOME DO PESQUISADOR
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