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As ruas reconhecidamente mais significativas das cidades
prezam pelo seu carater plural, onde o compartiihamento dos
usos faz com que sejam espacos de grande vitalidade urbana.
[...] Os corredores de BRT que se implantam nas nossas
cidades devem buscar essa pluralidade, e ndo serem ruas
especializadas, mortas, porque mono-funcionais, atendem
unicamente a funcéo do transporte.

(IZAGA, 2014).
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RESUMO

VARGAS, Hugo. Implantacdo do BRT Transoeste em Santa Cruz — RJ:
seu impacto no transito e a qualidade na conexao entre modais. Rio de Janeiro,
2017. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola
Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2017.

A implantagdo de um novo modal de transporte publico em um bairro com seu
tecido urbano ja consolidado causa uma série de mudancas, algumas imediatas e
previstas em projeto, como as alteracdes nas rotas dos veiculos que utilizavam as
vias que se tornaram exclusivas ao novo modal, o BRT; e outras mais lentas, como
as transformacdes no uso e ocupacao do solo devido a intensificacdo do transito em
vias cujo trafego de veiculos era tipico de areas predominantemente residenciais;
além disso, traz mudancas na dinamica das conexdes intermodais que ocorrem no
centro do bairro. As linhas existentes de 6nibus e BRT foram classificadas conforme
a teoria do transporte publico urbano para analisar se estas vém cumprindo na
pratica o que suas funcdes determinam, e a zona de conexao intermodal foi avaliada
através da analise dos requisitos qualitativos minimos desejaveis apontados pelas
normas e guias de melhores préaticas em conexdes intermodais. Concluiu-se que o
BRT e os 6nibus continuam concorrendo entre si pela sobreposicdo de linhas, a
nova configuracdo do trafego de veiculos tende a provocar mudancas no uso e
ocupacédo do solo nem sempre desejaveis, e por fim, as conexdes intermodais néo
atendem completamente os requisitos qualitativos para que se incentive o0 uso do
transporte publico na regido. Este trabalho também sugere mudancas no trafego dos
veiculos e pedestres em Santa Cruz para alcancar a eficiéncia e qualidade que se

espera dos meios de transporte na atualidade.

Palavras-chave: Transporte Publico Urbano, Conexdes Intermodais, Corredor
Expresso de Onibus (BRT).



ABSTRACT

VARGAS, Hugo. Implantagdo do BRT Transoeste em Santa Cruz — RJ:
seu impacto no transito e a qualidade na conexao entre modais. Rio de Janeiro,
2017. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola
Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2017.

The implementation of a new mode of public transportation in a neighborhood
with its already consolidated urban fabric causes a series of changes, some
immediate and foreseen in the project, such as the changes in the routes of the
vehicles that used the roads that became exclusive to the new modal, the BRT; and
other slower ones, such as the changes in land use and occupation due to the
intensification of road traffic that was typical of predominantly residential areas; in
addition, brings changes in the dynamics of the modal interchanges that occur in the
center of the neighborhood. The existing bus and BRT lines were classified according
to the theory of urban public transport to analyze if they are fulfilling in practice what
their functions determine, and the modal interchange zone was evaluated through
the analysis of the desirable minimum qualitative requirements indicated by the
norms and best practices guides in modal interchanges. It was concluded that BRT
and buses continue to compete with each other for overlapping lines, the new
configuration of vehicular traffic tends to lead to changes in land use and occupation
not always desirable, and finally, modal interchanges do not fully meet the
requirements to encourage the use of public transport in the region. This work also
suggests changes in vehicular and pedestrian traffic in Santa Cruz to achieve the

efficiency and quality expected of the means of transportation at the present time.

Keywords: Urban Public Transport, Modal Interchanges, Bus Rapid Transit (BRT).
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1 INTRODUCAO

O transporte publico urbano é hoje um dos fatores principais para o
desenvolvimento socioecondémico das cidades. A medida que a estrutura das
cidades foi se tornando mais complexa, novos meios de deslocamento se tornaram
necessarios, e foram tomando parte do cotidiano dos cidadaos.

As redes de transporte publico urbano, por se instalarem muitas vezes em
locais cuja morfologia urbana ja esta estabelecida, precisam se adequar ao tracado
existente, e conforme as redes se ampliaram, surgiu a necessidade das conexdes
entre modais de transporte para racionalizar o seu funcionamento.

Por se tratar de um bairro periférico, somente a partir da década de 1990 o
bairro de Santa Cruz comecou a apresentar os problemas tipicos de trafego de
veiculos que ha décadas estdo presentes nas areas centrais da cidade, mas como
em toda a Zona Oeste, seu servico de transportes publicos urbanos sempre foi
precario.

Santa Cruz tem grande importancia histérica para o Rio de Janeiro, e ao
longo do tempo cumpriu diferentes papéis em relacdo a cidade. Outrora considerado
0 seu “celeiro”, devido a suas principais atividades econémicas serem agropastoris,
hoje se destaca por ser o local onde um dos distritos industriais do estado do Rio de
Janeiro se encontra, e continua a se expandir.

E um dos bairros que apresenta maiores areas livies no municipio, e o
mercado imobiliario vem criando novas unidades habitacionais na regiao.

Tanto o aumento na oferta de unidades habitacionais quanto a expansao do
distrito industrial refletem diretamente na demanda por transportes, cujo servico nao
atende adequadamente a area ha décadas.

Suas vias principais ja estavam definidas no final do século XIX, quando a
cobertura e uso do solo possuiam caracteristicas que demandavam muito menos
deslocamentos motorizados de pessoas do que nos dias atuais.

A medida que as atividades foram se diversificando no bairro, estas foram se
acomodando em um tecido urbano pré-existente de modo aleatdrio, sem um
planejamento proprio para a regiao.

Muitas das mudancas ocorridas no transporte em Santa Cruz foram reflexo do
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estabelecimento de regras que a principio foram criadas para regular o transporte
publico urbano nas &reas mais importantes da cidade — o Centro e a Zona Sul, e ndo
produto de um plano de desenvolvimento para o bairro.

Sobre esse aspecto, Izaga, (2014, p. 15) constatou que:

As politicas publicas, apesar do amadurecimento dos debates técnicos e
dos instrumentos juridicos disponiveis, vém sendo ora pautadas pela
celeridade do cumprimento de uma agenda politica, ora em vis@es técnicas
setoriais ou desarticuladas. Neste cenério, a Cidade do Rio de Janeiro, com
organizacdo administrativa e técnica historicamente mais estruturada, vem
realizando intervenc¢des urbanas e vultosos investimentos que estdo
produzindo transformac¢des de uma magnitude capaz de redirecionar seus
eixos de crescimento e alterar sua estrutura urbana. Porém, grande parte
destas medidas ndo vem sendo acompanhadas de um verdadeiro e amplo
debate sobre a cidade e a dimens&do metropolitana.

Nestes contextos — local — em que as regras (legislacdo e normas)
estabelecidas entram em conflito com a configuragdo da area — e municipal — em
gue as decisdes de planejamento regional englobam um bairro sem considerar suas
particularidades — Santa Cruz foi escolhido para a implantacdo do projeto piloto do
BRT (Bus Rapid Transit ou Corredor expresso de 0Onibus) Transoeste, um novo
modal que atravessa sua area central com o intuito de integrar este novo sistema a
ferrovia.

Devido a isso, 0 bairro sofreu mudancas — positivas e negativas — tanto pela
criacdo de faixas exclusivas, como pela alteracdo nas suas rotas internas para 0s
demais veiculos, transformando a dinamica das suas vias centrais e proximas.

Mas como o BRT Transoeste possui uma funcdo semelhante a das linhas
férreas, seu funcionamento depende da existéncia de outros meios de transporte
com maior permeabilidade em meio urbano, tornando necesséarias as conexdes
intermodais.

Sobre as transferéncias, Bianchi e Ribeiro (2007, p. 123) afirmam:

Ao abordar a integracéo dos sistemas de transportes em rede, o desafio que
se impde, nos aspectos ligados a qualificacdo fisica das transferéncias, é
atender um novo padrdo de transferéncias, que ndo podem mais depender
das estruturas classicas (terminais abertos ou fechados), em primeiro lugar,
porque sédo mais flexiveis e espalhadas por todo o territério, para absorver a
dindmica dos movimentos urbanos, e em segundo lugar porque
apresentam, como consequéncia, demandas reduzidas que ndo mais
justificam a constru¢éo daquelas grandes e caras estruturas.

A precariedade do sistema de transportes sempre foi uma constante, desde a

chegada do primeiro modal de transporte publico, as diligéncias, persistindo pelos
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servicos de ferro-carril, trem, lotadas, 6nibus, e infelizmente, também o BRT.

Assim, Bianchi e Ribeiro (2007) comentam que toda a viagem por transporte
coletivo que envolve mais de um veiculo para ser finalizada, em algum momento
exigira um desembarque, um deslocamento a pé e um novo embarque e destacam
gue o desafio da qualidade para a integracao fisica das redes de transporte esta no
tratamento adequado dos deslocamentos compulsaorios.

Os mesmos autores também abordam que os deslocamentos a pé podem
variar de acordo com a conexao existente, sendo desde alguns passos em servi¢cos
integrados, podem demandar a travessia de uma ou mais plataformas nos terminais,
ou a travessia de uma via ou até de um ou mais quarteirdes, quando 0s servicos
simplesmente se aproximam, como ocorre com 0 BRT e os Onibus e trem em Santa
Cruz.

Bianchi e Ribeiro (2007) concluem que mesmo com a crescente importancia,
esses segmentos das viagens realizados a pé ainda sdo pouco ou nada
considerados no planejamento das redes de transporte quando a integracdo é
realizada a céu aberto.

Frente as mudancas promovidas pela implantacdo do BRT, este trabalho
discute sob o aspecto qualitativo, como a oferta de um novo modal afeta o transito
em Santa Cruz e como se apresentam as conexdes modais em um bairro carente

por qualidade nos servicos de transportes existentes.

1.1 JUSTIFICATIVA

O bairro de Santa Cruz € periférico em relacédo a cidade do Rio de Janeiro, e
estd a 66 Km do Centro. Entretanto, devido a pressdo do mercado imobiliario, nos
ultimos anos, se tornou um ponto de expansao da cidade do Rio de Janeiro, com o
aumento da oferta de moradia na regido. Esse fato ja reflete no transporte publico no
local, cuja demanda néo é atendida plenamente ha anos.

Outro ponto a ser destacado € o seu Distrito Industrial, que foi planejado,
inicialmente, para abrigar empresas dos ramos metallrgico e siderurgico, e conta
hoje com dezesseis empresas em operacdo e seis em implantacdo. Segundo a
CODIN (Companhia de Desenvolvimento Industrial do Rio), responsavel pela sua

administracao, ja foram gerados 9.200 empregos nas dez empresas ja instaladas no
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distrito, e 60% sdo moradores de bairros da regi&o”.

Mesmo em um momento de retracdo econOmica, o distrito vem se
expandindo, o que se comprova com as obras correntes para a implantagcdo da nova
planta do Complexo Industrial de Biotecnologia em Saude (CIBS) da FIOCRUZ, que
abrigara o Novo Centro de Processamento Final (NCPFI), e também areas voltadas
ao controle de qualidade entre outras necessérias a plena operacao do complexo. A
previsdo é a criacdo de cerca de 1.600 novos empregos diretos?, evento que
certamente vai influenciar o transito e a demanda por moradia no bairro.

A importancia economica do distrito industrial se reflete no transito como um
polo de atracdo das viagens, cuja abrangéncia se estende além do bairro de Santa
Cruz, pois emprega pessoas nos bairros vizinhos e inclusive que residem no Recreio
dos Bandeirantes e Barra da Tijuca, além dos municipios proximos de ltaguai e
Seropédica.

Um aspecto a ser considerado é que Santa Cruz foi escolhido como estacéo
terminal da Transoeste, a primeira linha do sistema de BRT (Bus Rapid Transit) a ser
estabelecida na cidade do Rio de Janeiro, caracterizando mais uma vez o bairro
como pioneiro ao receber um novo modal de transportes, e afirmando a relevancia
da sua ligacdo com a Barra da Tijuca, que é uma centralidade econémica importante
na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Em resumo, sua caracteristica de bairro dormitério em relacao principalmente
ao Centro da Cidade e Barra da Tijuca; de polo gerador de empregos, tanto para os
residentes no bairro, como para os residentes em bairros da regido e até mesmo

bairros mais distantes evidenciam sua relevancia como objeto deste estudo.
1.2 OBJETIVO

Este estudo tem por objetivo analisar qualitativamente as mudancas
provocadas no transito de veiculos de transporte coletivo formal no centro do bairro

de Santa Cruz, devido a inser¢do de um novo modal no tracado urbano ja

consolidado.

! Conforme citado em: http://www.rj.gov.br/web/imprensa/exibeconteudo?article-id=1286647
? Conforme citado em: https://www.bio.fiocruz.br/index.php/home/crescimento-institucional/santa-cruz-
|



21

Além disso, analisar os parametros desejaveis para conexdes modais
eficientes e confortaveis para os usuarios, conforme descritos na literatura, com o0s
parametros / indicadores encontrados no espagco onde essas conexdes sao
realizadas em Santa Cruz, no entorno imediato da estacao terminal do sistema BRT,
da estacdo ferroviaria de Santa Cruz, e do terminal de Onibus existente nas

proximidades.

1.3 METODO

Este trabalho propde a analise qualitativa da oferta de transportes publicos
formais no bairro de santa cruz, com foco nas rotas e nos parametros a serem
observados na eficiéncia das conexdes modais que ocorrem no local. A seguir,
seguem as etapas do metodo:

Estudo da histéria do bairro de Santa Cruz, para compreender como se deu
0 estabelecimento das caracteristicas atuais de cobertura e uso do solo, que séo
elementos importantes para a geracao das viagens e justificativa deste estudo para
o local.

Levantamento do arcabouco legal relacionado aos transportes e que num
primeiro momento acompanha e ultimamente promove as transformacdes que
ocorreram na area desde a implantacdo do primeiro modal de transporte, as
diligéncias, até o estabelecimento do modal mais recente, o sistema BRT.

Localizacdo das vias principais que cortam o bairro, e fazem as ligacdes
com os principais pontos de atracdo dos usuarios de transporte publico, e que
delineiam os trajetos dos modais existentes na area.

Andlise dos diferentes tipos de cobertura e uso do solo, que séo
caracteristicas cruciais para o estudo dos fluxos principais de transporte publico, e
contribuem para a complexidade do sistema de transportes devido a sua
heterogeneidade e configuracao espacial.

Deteccdo dos indicadores considerados relevantes para a eficiéncia da
conexdo entre modais em espacos fechados, e entdo esses parametros serao

triados para serem usados na analise da conexao intermodal em espaco aberto
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conforme ocorre no objeto deste estudo®.

Caracterizacdo do usuario de transporte publico em santa cruz, utilizando
uma pesquisa existente onde foi feito o levantamento destas caracteristicas dos
passageiros cujas viagens se originam e terminam no municipio do Rio de Janeiro.

Descricdo externa dos terminais a partir dos quais € realizada a conexao
entre os modais de trem, 6nibus e BRT, registrando suas caracteristicas fisicas e
funcionais.

ApGs a caracterizacdo dos elementos relacionados ao transporte publico em
Santa Cruz, a pesquisa segue para a analise da bibliografia existente sobre o tema
da pesquisa, que observa as transformacdes ocorridas no transito dos coletivos
apos a implantacédo do sistema BRT e a qualidade das conexdes intermodais no
centro de Santa Cruz, onde estéo localizadas as estacoes terminais de trem e BRT e
0s pontos terminais de algumas linhas de 6nibus que la circulam.

O trabalho vai englobar a pesquisa exploratéria, baseada na pesquisa
bibliografica relacionada ao tema; e a pesquisa em campo, realizada por
levantamento das mudancgas nas rotas dos transportes publicos formais (6nibus)
no centro de Santa Cruz apos a implantacdo do BRT; do levantamento fotografico
das estacdes e pontos terminais; escolha do percurso a pé; mapeamento dos
percursos; e registro e analise dos indicadores relacionados as conexdes
intermodais atendidos e ndo atendidos pelo espaco em estudo, conforme apontado

pela bibliografia.

1.4 DELIMITACAO DO TEMA

O estudo dos transportes urbanos é um tema amplo, que pode ser abordado
de varias maneiras. Neste trabalho pretende-se observar as transformacfes
causadas pela introducdo de um novo modal, o BRT, em um bairro do suburbio
carioca cujo tecido urbano ja estava estabelecido ha muitos anos e apresenta uma
dindmica que foi se transformando a medida que o nimero de veiculos que circula
pelas suas vias aumentou.

Serdo analisadas as mudancas causadas nas rotas dos 6nibus no centro

% Para mais detalhes, consultar o quadro 3, no o item 3.8 do capitulo 3.
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do bairro de Santa Cruz e também a qualidade da zona de conexdo intermodal
existente no local, onde séo realizadas as transferéncias no transporte publico formal

entre o trem, o 6nibus e o BRT.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo contém seis capitulos, onde é iniciada com a introducao,
segue pelo levantamento bibliografico, depois a caracterizacdo do local onde é
realizado o estudo, continua através da andlise das mudancas ocorridas no transito
e nas conexdes modais no centro do bairro de Santa Cruz, e finaliza com as
consideracoes finais.

Capitulo 1 — Introducédo: onde séo apresentados o0 tema, a justificativa, o
objetivo a ser alcancado, o método utilizado e é delineada a delimitacdo do tema.

Capitulo 2 — O transporte coletivo urbano: onde se apresentam os discursos
encontrados nos levantamentos bibliograficos que permitiram apresentar
informacdes basicas para a compreensao do que € o transporte coletivo urbano, sua
importancia, como sua estrutura se estabeleceu no meio urbano, suas
caracteristicas e funcbes, e também sua relacdo com o uso do solo urbano e a
necessidade da intermodalidade. E apresentada também a delimitacdo fisica da
area a ser estudada.

Capitulo 3 — As conexdes intermodais: neste capitulo € ressaltado que estas
podem ser resultado da integracdo no transporte publico, é definido o conceito de
conexdo intermodal, apresentada sua importancia e funcdo para a cidade e o
sistema de transportes, 0s aspectos importantes para a sua implantacdo, os fatores
gue afetam seu funcionamento e os beneficios trazidos pela sua melhoria.

Capitulo 4 — Santa Cruz — Caracterizacao: neste capitulo sdo mostradas as
caracteristicas do bairro relacionadas ao uso do solo e transporte, através do estudo
do histdrico do uso do solo e do transporte publico, apresentacdo das principais vias
terrestres que cortam o bairro, do atual uso do solo, as caracteristicas da mobilidade
dos usuarios de transporte publicos no bairro, e as estacfes terminais dos modais
formais presentes em Santa Cruz: Trem, 6nibus e BRT. Também sdo comentados a
implantacdo do BRT e seu impacto no transito do bairro, as mudancgas provocadas

na mobilidade e a qualidade do atendimento da demanda da populagdo por
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transporte publico.

Capitulo 5 — Diagnosticos: sao apresentados o levantamento fotografico do
local indicado no recorte definido no capitulo 2 e a andlise qualitativa das mudancas
no transito de veiculos no centro de Santa Cruz, e também das estacfes de Trem,
BRT e pontos finais dos 6nibus.

Capitulo 6 — Consideracdes Finais: onde s&do concluidos os debates

relacionados aos resultados encontrados nos diagndsticos realizados no capitulo
anterior.
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2 O TRANSPORTE COLETIVO URBANO

2.1 A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE URBANO

O grau de desenvolvimento econdmico e social de uma sociedade tem como
importante indicativo a facilidade de deslocamento de pessoas e produtos, que
depende das caracteristicas do sistema de transporte de passageiros e cargas. Esse
fato € observado em qualquer escala urbana, sendo aplicavel a um pais, estado,
regido, municipio ou bairro.

Nas cidades contemporaneas o deslocamento de pessoas é fundamental
para o desenvolvimento das diversas atividades essenciais para a vida na cidade,
tornando-se tdo importante quanto os servicos de abastecimento de agua, coleta de
esgoto e lixo, fornecimento de energia elétrica, iluminagéo publica, etc.

De acordo com a Exposicao de Motivos (E. M.) Interministerial n® 7 de 2006:

Entende-se como mobilidade urbana a interacdo dos deslocamentos de
pessoas e bens com a cidade. Os transportes urbanos séo definidos como
0s meios e servicos utilizados para o deslocamento de pessoas e bens na
cidade.

Em relagcdo a mobilidade urbana, que € diretamente ligada ao transporte

publico, Ferraz e Torres (2004, p.1) afirmam:

A mobilidade é, sem divida, o elemento balizador do desenvolvimento
urbano. Proporcionar uma adequada mobilidade para todas as classes
sociais constitui uma acdo essencial no processo de desenvolvimento
econbmico e social das cidades. O equacionamento adequado do
transporte urbano é uma preocupagéo presente em todos 0s paises, pois a
maioria da populagdo mora nas cidades.

Ao observar os dados do Censo Demografico de 2010, o Brasil apresenta
uma populacdo residente total de 190.755.799 habitantes, e por situacdo de
domicilio urbana de 160.925.792 habitantes, ou seja, cerca de 84,36% da populacéo
brasileira é urbana.

No Rio de Janeiro a populacao residente total é de 15.989.929 habitantes, e
por situacdo de domicilio urbana é de 15.464.239 habitantes, cerca de 96,71% da

populacdo no estado do Rio de Janeiro é urbana.
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Isso significa dizer que grande parte dessas pessoas utilizam sistemas de
transporte urbano para se deslocarem.
A cartilha da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (2013, p. 22) cita que:

Um plano de mobilidade efetivo é produto e ferramenta do planejamento
sistémico da mobilidade urbana do municipio, agrega os instrumentos de
promocao da acessibilidade a cidade e os principios de desenvolvimento
sustentavel.

Mas Vasconcellos (2001, p.40) diz que:

Ndo se pode considerar a mobilidade isoladamente, tida simplesmente
como a habilidade de movimentar-se [...] mobilidade é associada a
acessibilidade, onde a acessibilidade ‘... é entendida como a mobilidade
para satisfazer as necessidades, ou seja, a mobilidade que permite as
pessoas chegarem aos destinos desejados. Portanto, a acessibilidade nao é
apenas a facilidade de cruzar os espacos, mas a facilidade de chegar aos
destinos’.

Outro fator importante em relacdo ao transporte urbano é o seu custo, que
compromete grande parcela do orgcamento publico, pois é necessario o investimento,
a manutencao e a operacao do sistema viario, acdes que vao resultar em vias, obras
de arte (viadutos, pontes, tuneis, trevos, rotatorias), dispositivos de controle do
trafego, sinalizacédo, estacionamentos, vias especificas de transporte publico e dos
veiculos publicos e privados, etc..

Sobre o aumento do custo dos modais e a diminuicdo da sua confiabilidade,
Vasconcellos (2014) responsabiliza a politica rodoviarista pelo baixo investimento no
transporte sobre trilhos; pelo abandono dos bondes; pelo lento crescimento do
sistema de metrd, e pela lenta recuperacdo das linhas de trem existentes, entre
outros fatos. Nesse processo, o pedestre foi sendo esquecido, e o 6nibus se tornou
o principal meio de transporte coletivo das cidades brasileiras, também por conta da
sua flexibilidade.

Contrapondo essa tendéncia, o governo federal cria o Plano Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), através da Lei n°® 12.587/2012, com a finalidade de
regulamentar a politica de mobilidade urbana da Secretaria Nacional de Transporte
e da Mobilidade Urbana.

Essa lei aponta para o resgate da relacdo entre o uso do solo e a mobilidade

sustentavel, privilegiando o transporte de propulsdo humana ou 0s modais
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sustentveis (bicicleta e o andar a pé) e a qualidade dos espacos coletivos,

minimizando as viagens individuais motorizadas.

2.2 CONCEITOS BASICOS DO TRANSPORTE URBANO

2.2.1 Definicao

Transporte € o deslocamento de pessoas (transporte de passageiros) e de
produtos (transporte de cargas). Ferraz e Torres (2004, p. 2) afirmam que “o termo
transporte publico € empregado para designar os deslocamentos de pessoas e
produtos realizados no interior das cidades”.

Mello (1981, p. 12) diz que:

O transporte de massa constitui-se num sistema em que sdo movimentados
grandes volumes de passageiros ao longo dos corredores com elevada
densidade de demanda. S&o, portanto, desenvolvidos linearmente ou em
malhas pouco densas. Sdo meios de transporte em geral com alta
capacidade de escoamento em termos de passageiros/hora, operados por
entidades publicas (ou pool de entidades privadas) com definicdes precisas
de paradas, horérios e intervalos.

2.2.2 Motivos de viagem

Os motivos para as viagens sao variados: trabalho, estudo, compras, lazer,
banco, correio, hospital, residéncia de outra pessoa, etc.

As razbes para o deslocamento de carga nas cidades tém as seguintes
motivacdes: coleta de lixo, chegada de insumos as industrias e obras, saida dos
produtos das indastrias, chegada e saida das mercadorias no comercio,

movimentacédo de terra e entulho, mudancas, etc.

2.2.3 Modos de transporte

Modo € a palavra que define 0 meio pelo qual o transporte é realizado. Sao
varios os modos de transporte de passageiros em meio urbano: pedonal (a pé), de
bicicleta, montaria (animal), veiculo tracionado por animal, motocicleta ou veiculo
semelhante, de carro, de van, 6nibus, bonde, metrd e trem suburbano (transporte

sobre trilhos é mais comum em grandes cidades).
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2.2.3.1 Classificacdes dos modos de transportes

Os parametros utilizados para a classificagdo dos modos de transportes séao
em relacdo a fonte de energia; a origem do esforgo utilizado para o deslocamento;
e a propriedade do veiculo.

* Privado ou individual: possui completa liberdade para escolha do caminho a
seguir e o horario do inicio e fim da viagem, capacidade de transporte de pequeno
ndamero de passageiros, e deslocamento de porta a porta;

* Semipublico: apresenta caracteristicas intermedidrias entre o privado e o publico;
* Publico, coletivo ou de massa: sem liberdade para escolha do itinerario a seguir
e o horério de inicio e fim da viagem sao fixos, capacidade de transporte de grande
namero de passageiros, o deslocamento ndo é de porta a porta, havendo a
necessidade de completar a viagem com percursos a pé ou outro modo.

O quadro 1 resume a classificacdo dos diversos modos de transporte que

circulam em meio urbano:

Quadro 1: Classificacdo dos modos de transportes

Fonte Qe Origem do Propriedade| Modais
Energia Esforco
_ ' Carroca
Tracdo animal Nao Privado Bicicleta
ou Esforgo Motorizados M '
humano ontaria
Publico | Ferro-Carris
Motocicletas
Fontes de Privad c
energia rivado arros
diversas Vans
(derivados do Taxis
petré!eo - Semi- Y e
gasolina e Ublico -
diesel, alcool, Motorizados > M'.Cbro'
gas natural, onious
eletricidade, Micro-
etc.) onibus
transformac&o o Onibus
em energia Publico Trem
mecanica por Bonde
motores -
Metro

Fonte: Ferraz e Torres (2004) — confeccionado pelo autor.
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Sobre todos os modais de transporte, uma questdo importante deve ser
destacada: o modal “andar a pé” também é uma forma de transporte e um modo

complementar para todas as viagens motorizadas ou nao.

2.2.4 Linhas de transporte

Ferraz e Torres (2004, ps. 133 e 134) classificam os tipos de linhas segundo o

tracado ou segundo a fungcéo, como segue:

Segundo o tracado

* Radial: linha que liga a zona central (onde, em geral, ha grande concentracao de
atividades comerciais e de prestacao de servi¢os) a outra regidao da cidade (onde se

localizam um ou mais bairros).

* Diametral: linha que conecta duas regides opostas, passando pela zona central.

 Circular: linha que liga varias regides da cidade, formando um circuito fechado
como se fosse um circulo e, no caso mais comum, com a zona central localizada
mais ou menos no centro do circulo. Algumas vezes se utilizam linhas circulares
passando pela area central. Em geral, sdo utilizados pares de linhas circulares

girando em sentidos opostos, para reduzir a distancia e o tempo das viagens.

* Inter-bairros: linha que liga duas ou mais regides da cidade sem passar pela zona
central, com o objetivo de atender com viagens diretas um ou mais polos de atracéo

importantes.

* Local: linha cujo percurso se encontra totalmente dentro de uma regido da cidade
(onde se localizam um ou mais bairros), também com o objetivo de atender com
viagens diretas a um ou mais polos de atracdo importantes. A figura 8.1 mostra os

diversos tipos de linhas mencionadas.
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A Figura 1 ilustra os diversos tipos de linhas citadas:

Figura 1: Os diversos tipos de linha de acordo com o tracado
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 134).

Segundo a funcéao

* Convencional: linha que executa simultaneamente as fun¢bes de captacdo dos
usuarios na regido de origem, transporte da origem até o destino e distribuicdo na

regiao de destino.

* Troncal: linha que opera num corredor onde ha grande concentracao de demanda,

com a funcéo principal de realizar o transporte de uma regido a outra da cidade.

* Alimentadora: linha que opera recolhendo usuarios numa determinada regido da
cidade e deixando-os numa estacao (terminal) de uma linha troncal, e, também,
pegando usuarios na estacao (terminal) da linha troncal e distribuindo-os na regido
gue atende. Tem, portanto, a funcdo principal de captacdo e distribuicdo da

demanda.

* Expressa: linha que opera com poucas ou nenhuma parada intermediaria para
aumentar a velocidade operacional, reduzindo, assim, o tempo de viagem. Também
€ comum o emprego do termo semi-expressa para designar as linhas com poucas

paradas intermediarias.

» Especial: funcionam apenas em determinados horarios (normalmente nos horarios
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de pico) ou quando ocorrem eventos especiais.

* Seletiva: linha que realiza um servico complementar ao transporte coletivo
convencional, com pre¢co maior e melhor qualidade para atrair usuarios do
automével. E o caso, por exemplo, dos 0Onibus ou micro-6nibus denominados
executivos, que sé transportam pessoas sentadas ligando uma regido da cidade a

zona central, estacéo de trem, aeroporto, etc.

Os corredores de transporte publico ocorrem em trechos das vias mais
importantes de maior capacidade das grandes cidades, por meio da sobreposicéo de
linhas convencionais independentes de Onibus, resultantes da geometria e da
hierarquia do sistema viario e da forma de ocupacéo e uso do solo.

A Figura 2 demonstra o corredor de transporte:

Corredor

M/ Linhas Independentes

Figura 2: Sistema com linhas independentes operando em corredores.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 135).

Centro

Quando ao longo dos corredores sdo implantadas linhas de transporte publico
com maior capacidade e velocidade (como o metrd, os 6nibus articulados ou bi-
articulados em faixas segregadas ou exclusivas, etc.), essas linhas sdo chamadas
de troncais.

A Figura 3 representa esta configuragao:



Linhas
Alimentadoras

Centro

Figura 3: Sistema com linhas troncais e alimentadoras.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 136).
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Os sistemas tronco-alimentados, na maior parte das vezes, necessitam de

transbordo para completar a viagem, o que nao acontece no sistema de linhas

independentes operando em corredores. Entretanto, a concentracdo da demanda na

linha troncal torna possivel o estabelecimento de sistemas com maior capacidade,

velocidade e comodidade, tornando vantajoso o inconveniente dos transbordos.

Mello (1981, pp. 82, 83 e 84) apresenta uma classificacdo das linhas de

transporte semelhante a apresentada, conforme pode ser visualizado no quadro 2, a

seqguir:

Quadro 2: Classificacdo das linhas de transportes

Convencionais

Ligam os bairros ao centro da cidade,

Radiais ) e
com ida e volta pelo mesmo itinerario.

Diametrais ngam dois bairros passando pelo centro
da cidade.

Circulares Seus pontos iniciais e finais coincidem.

Interbairros

Ligam dois bairros sem passar pelo
centro da cidade.

Em folha

S3o baseadas no centro da cidade, com
ida e volta por radiais diferentes.

Especiais

Linhas expressas

Sem paradas ou com poucas paradas.

Opcionais

Oferecem melhores op¢oes de trafego e
veiculos com maior padrao de conforto.

Linhas de servico na area central

Tém trajetos circulares com pequenos
intervalos entre os micro-6nibus.

Alimentadoras

Alimentam linhas de 6nibus ou outros
servicos de maior capacidade (metro e
trem).

Fonte: Mello (1981) — confeccionado pelo autor.
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2.2.5 Redes de transporte

Ferraz e Torres (2004, p. 136) citam trés configuracBes basicas das redes de
transporte publico urbano: radial, em grelha (malha ou grade) e radial com linhas

tronco alimentadas.

* Radial: interliga as regifes ndo centrais a zona central por meio de uma ou mais
linhas. A rede radial pura é constituida de linhas radiais e diametrais (juncdo de duas
radiais).

Nesse caso, todas as viagens com origem ou destino na zona central ndo tém
transbordo. Mas as viagens entre as regides néo centrais necessitam de transbordo.
Exceto quando a mesma linha passa pelas areas de origem e destino (linhas
diametrais).

Essa concepcédo € indicada em cidades (ou bairros) onde haja uma grande
concentracdo de comércio e servicos na zona central, que € o maior polo de atracéo
da demanda por transporte publico urbano, dessa forma, a maioria das viagens é
direta, sem baldeacéo.

A Figura 4 demonstra essa configuracdo da rede de transportes publicos

urbanos:

C\ A

Figura 4: Rede do tipo radial.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 137).

Quando as cidades sdo maiores, e apresentam descentralizacdo de
atividades, uma estratégia para diminuir a necessidade de baldeacdes na rede radial

é a inclusdo de linhas circulares ao redor da zona central, e linhas interbairros



34

ligando diretamente as zonas néo centrais. Essas linhas circulares sédo compostas
por duas linhas que circulam em sentidos opostos, com o objetivo de reduzir a
distancia e o tempo das viagens. Em grandes cidades sao implantados pares de
linhas circulares a distancias diferentes em relacdo a zona central.

A figura 5 mostra este caso:

Figura 5: Rede radial com a inclusé@o de linhas circulares e interbairros.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 138).

As linhas circulares e interbairros trazem alguns beneficios: aumento do
namero de viagens diretas (sem transbordo), reduzem a concentracdo e o fluxo de
Onibus e passageiros na zona central, oferecem a possibilidade de realizar
transbordos entre as linhas radiais e diametrais com as linhas circulares e
interbairros fora da area central.

A figura 6 representa uma rede radial com viagens diretas para atenderem um

polo de atracdo de viagens importante, mas localizado fora da zona central:

Figura 6: Configuracao de rede radial para atender com viagens diretas um polo de atragédo
importante localizado fora da zona central.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 138).
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* Grelha, Grade ou Malha: é formada por dois grupos de rotas paralelas,

praticamente perpendiculares entre si, conforme pode ser visto na figura 7:

Figura 7: Rede em grelha, grade ou malha.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 139).

Em cidades que apresentam suas atividades comerciais e de prestacédo de
servicos distribuidas no meio urbano, e a concentracédo de negdcios nao € grande na
zona central, pode-se adotar este tipo de rede. A rede em grelha permite ir de um
local a qualquer outro com um unico transbordo, sem a obrigatoriedade de passar
pela zona central.

A rede em malha faz com que as viagens sejam realizadas com duas linhas, e
o transbordo sendo realizado na intersecdo das mesmas. Com a impossibilidade de
operacao sincronizada dos veiculos, quase sempre as transferéncias envolvem
espera.

A implantacdo da rede tipo grelha s6 é possivel em cidades densas, com
dispersdo das atividades comerciais e de servicos, e com alto indice de uso do
transporte publico, para que as linhas apresentem frequéncias aceitaveis.

Na realidade, as malhas viarias apresentam descontinuidades, e ha a
necessidade de mais viagens diretas, entdo a estrutura tedrica da rede em grelha
sofre modificacdo, conforme é ilustrado na figura 8, que mostra linhas ligando

diretamente a zona central com outras zonas:
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Centro

Figura 8: Rede em grelha com forma mais préxima do real.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 140).

* Radial com linhas tronco-alimentadas: é formada por linhas tronco nos
corredores de maior demanda, geralmente em modais de transporte de maior
capacidade e velocidade (metro, BRT, etc.), e que se ligam em varias estacoes
localizadas ao longo do percurso com linhas alimentadoras operadas por 6nibus
comum ou micro-0nibus.

Nesse caso, as viagens com origem e destino na area central na maioria das
vezes necessitam de baldeacéo.

A figura 9 representa este tipo de rede:

Centro

Figura 9: Rede com linhas tronco-alimentadas.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 141).

As redes tronco-alimentadas podem realizar a conexdo de varias linhas
alimentadoras com a linha tronco numa mesma estacao, 0 que promove integracao

fisica e tarifaria entre elas e facilita a mobilidade na regido onde estdo implantadas
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estas linhas, conforme pode ser visto na figura 10:

@ Estacao

Linha-tronco

Linhas Alimentadoras

Figura 10: Integracéo troncal-alimentadoras e alimentadoras-alimentadoras.
Fonte: Ferraz e Torres (2004, p. 141).

E importante destacar que tanto as linhas, quanto as redes de transportes se
estabelecem ou séo implantadas de acordo com varios fatores, como topografia
(atualmente mais facilmente contornavel), tecnologia disponivel para a criagcdo das
vias, tecnologia para a fabricacdo dos veiculos, tipo de ocupacao e uso do solo na
regido onde as vias sdo criadas, interesse econdmico pela regido e interesse
politico.

Obviamente, as questdes técnicas vinculadas ao do uso do solo € que
deveriam predominantemente pesar na tomada de decisbes em relacdo a
dinamizacdo dos processos de urbanizacdo numa determinada area ou bairro, mas
ndo € o que ocorre. As tomadas de decisdo vém dos politicos em conjunto com o
empresariado, de forma a garantir que haja o investimento esperado num

determinado local e periodo de tempo.

2.3 O TRANSPORTE URBANO E O USO DO SOLO

Quando o homem comecou a viver em comunidades, esses agrupamentos se
ordenaram de acordo com as prioridades do momento: agua, religido, divertimento,
seguranca ou alimentacao.

Sant’Anna (1991, p. 7) afirma:

Por mais espontédnea que pareca, a organizacdo das cidades sempre foi
estabelecida por regras mais ou menos claras. As aglomeracdes
comunitarias tiveram organizagdes religiosas ou misticas, sociais e militares,
e finalmente, econémicas.
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Sobre a formacao das cidades no Brasil Colonial, Santos (2008, p. 24) diz
que:
A cidade ndo obedecia rigidamente a um plano prévio, mas nem por isso se
pode dizer que tudo seguisse a esmo. Ndo seguia o método dedutivo
comum nas cidades planificadas, mas o indutivo, partindo do particular para
o geral. Cada casa ligava-se a anterior por alguma coisa em comum. Uma
nota de intimidade de pensamento, através da similitude ou contraste
formal. Aproveitamento do acidental, do particular.
Alguns desses aspectos citados podem ser observados no bairro de Santa
Cruz, o que se evidencia no estudo da sua histéria e da evolucdo do seu uso e
ocupacéo do solo.
Um aspecto importante € a relacdo da cobertura e uso do solo urbano com o
transporte, pois € um agente dinamizador dos deslocamentos através do tecido

urbano, conforme Mello (1981, p. 40):

Considerando-se um elenco de atividades urbanas, como habitacéo,
educacdo, comunicacdes, salde, saneamento, transportes, atividades
comerciais e industriais, deve-se partir do principio de que elas so
funcionardo de forma adequada se estiverem integradas entre si. E claro
que no processo de crescimento da maioria das cidades, espontaneo e
desordenado, esta integracdo ndo existe, ou ndo se processa de maneira
satisfatéria; somente através do crescimento induzido, ou do uso do solo
programado, é que sera possivel conseguir uma adequada combinacéo das
atividades.

Com o desenvolvimento da cidade do Rio de Janeiro, 0s usos e ocupacao do
solo foram se tornando mais diversificados, e suas relagcbes mais complexas.
Algumas atividades passaram a ser realizadas em quantidades muito maiores,
alcancando escala industrial, tornando inconveniente manter a sua realizacao
préximo as areas residenciais, ou aquelas ligadas ao comércio e servicos, pois sua
logistica prejudicaria os demais setores da economia e o funcionamento da cidade.

As atividades agricolas e industriais foram se estabelecendo em sitios cada
vez mais distantes dos centros urbanos. No caso do Rio de Janeiro, pode-se citar
dois exemplos distintos: no passado, as atividades encerradas no matadouro de Séo
Cristévao foram transferidas para o matadouro em Santa Cruz, de forma a livrar a
area urbana dos impactos negativos gerados pelo abate de grande quantidade de
cabecas de gado (sangue, restos de carcacgas, circulagdo do gado “‘em pé” e dos
cortes para 0 comércio, o odor da queima dos 0sso0s, etc.), € 0 mesmo aconteceu

com algumas industrias que atualmente se localizam no bairro, entre elas a Casa da
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Moeda do Brasil.

O aumento da distancia a ser percorrida pela mao-de-obra diariamente
promoveu o surgimento do transporte coletivo, que se tornou um importante meio de
translado de pessoas entre seu domicilio e o trabalho.

Esse sistema de transporte de massa pode apresentar uma ou varias
modalidades de transporte integradas ou que complementem suas funcgdes: trens
suburbanos, metrd, bondes, trélebus, dnibus, veiculos leves sobre trilhos (VLT), Bus
Rapid Transit (BRT).

Mello (1981, p. 12) também afirma que:

Um sistema integrado de transporte de massa envolve 0 equacionamento
da participacdo de cada modalidade no atendimento da demanda que
ocorre nos principais corredores, de acordo com as limitagdes financeiras e
tecnolégicas para sua instalacdo e da funcdo de cada modalidade no
sistema global de atendimento, de acordo com as complementaridades,
qualidade do servico e facilidades de transbordo.

O crescimento da populagdo urbana vem provocando alteracées na cobertura
e uso do solo nas regifes outrora rurais dos municipios, e até mesmo nas regides

urbanas ainda em consolida¢éo, conforme mencionado por Mello (1981, p. 115):

A intima relacdo existente entre as necessidades de transportes e o
crescimento da populacdo urbana faz com que as diretrizes para uma
politica setorial de transportes urbanos sejam fundamentadas no processo
de desenvolvimento urbano, tornando necessario, portanto, o conhecimento
de suas tendéncias de comportamento para que possam ser elaborados os
planos de transportes urbanos.

A medida que a cidade do Rio de Janeiro foi se transformando devido as
mudancas promovidas pelos avancos tecnologicos e pela industrializacdo, a
circulacdo das pessoas foi se alterando. Tanto a motivacdo das viagens, quanto o
modo de transporte prioritariamente utilizado pela populacdo para se deslocar sofreu
alteracoes.

Sobre essas transformacdes na cidade e consequentemente nos transportes,

Sant'’Anna (1991, p. 18) diz:

No comeco deste século o transporte acontecia na cidade que era
organizada e embelezada e, logo depois, a cidade foi também saneada. Na
cidade organizada, bonita e saneada, o cidaddo circulava, até que o
desenvolvimento industrial fez do ir e vir uma necessidade vital do ser
urbano. A cidade cresceu com o éxodo rural e com 0 aumento populacional,
e as necessidades cada vez maiores de deslocamento fizeram com que as
redes de transporte crescessem junto com a cidade.
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A compreensdo da organizacdo do transporte publico na cidade do Rio de
Janeiro implica na observagdo dos agentes modeladores do seu espaco. Abreu
(2006, p. 11) atribui 0 modelo dicotdmico do tipo nucleo-periferia da estrutura atual
da Area Metropolitana do Rio de Janeiro ndo apenas as forcas de mercado, mas
também ao papel desenvolvido pelo Estado através do tempo, por meio de politicas
cujo objetivo seria regular os conflitos entre o capital e o trabalho, mas beneficiaram
um em detrimento do outro.

Abreu (2006, p. 11) reforca:

Atualmente (periodo p0s-1964), sabe-se que o objetivo principal do modelo
em vigor é alcancar eficiéncia econdbmica em todos os setores de atuacéo,
mesmo que a altos custos politicos e sociais. Em consonancia com esta
filosofia, a atuacdo do estado tem tomado um cunho altamente empresarial,
evidenciando uma preocupacdo maxima com o retorno de seus
investimentos. Mesmo setores sociais basicos, relacionados a reproducdo
da forca de trabalho (transporte e habitacéo, por exemplo), ndo apresentam
importancia em si mesmos, sendo usados apenas como estratégia, para a
resolucdo de objetivos mais amplos, sempre referentes a eficiéncia do
modelo de crescimento econdmico adotado. Como reflexo dessa postura, as
politicas e investimentos publicos, associados ou ndo ao capital privado,
tém privilegiado apenas os locais que asseguram o retorno financeiro ao
capital investido, ou seja, as areas mais ricas da cidade.

Santa Cruz é uma localidade periférica em relacdo a cidade do Rio de
Janeiro, mas que a cada fase da sua histéria apresentou alguma importancia para o
funcionamento da regido central da cidade. E logo veio a ser eleito por D. Joao VI
para ser um dos pontos de destino para linhas de diligéncias a partir de 1817.

A regido foi perdendo gradualmente sua importancia politica, especialmente
guando a familia Imperial comecou a frequentar Petropolis, e as decisdes tomadas
pelo Estado em relacéo ao uso do solo e a infraestrutura ofertada no bairro tiveram
como prioridade o atendimento das necessidades das areas nobres da cidade, sem
gue se observassem as particularidades da regiao.

Este fato é evidenciado pelas motivacdes para a instalacao das linhas férreas

no Rio de Janeiro, conforme Rodriguez (2004, p. 15):

N&o apenas o interesse dos fazendeiros de café, mas também dos
exportadores e comerciantes localizados no Rio de Janeiro, deu o sentido
das linhas de ferro, isto é, do centro produtor para o centro exportador, ou
seja, da &rea agricola produtora de café para a cidade — porto exportador e
importador de bens de consumo.

No caso do ramal de Mangaratiba, cujo primeiro trecho ia de Deodoro a Santa

Cruz, inaugurado em 1879, era destinado ao transporte especial de carnes verdes
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até a estacdo da Corte e ao transporte de passageiros até Santa Cruz. As atividades
encerradas no matadouro de S&o Cristovao foram transferidas para o matadouro em
Santa Cruz em 1881.

Outros exemplos sé&o o surgimento do transporte de ferro-carril com tragao
animal, fazendo a ligagédo entre Santa Cruz e Itaguai e Santa Cruz e Sepetiba; e a
substituicdo desse modal pelos veiculos com motor a explosdo, que faziam as
“lotadas”. O objetivo do ferro-carril era inicialmente o transporte de pessoas e cargas
vinculadas a Corte.

Quanto ao crescimento da rede de transportes, ndo se daria apenas na sua
extensdo espacial, mas também na sua capacidade de transporte de pessoas num
determinado periodo de tempo, de modo a atender a demanda crescente
principalmente por parte da mao-de-obra empregada na cidade.

O desenvolvimento e crescimento da zona urbana da cidade do Rio de
Janeiro a partir do centro em direcdo as Zonas Norte, Sul e Oeste foram
gradualmente transformando a ocupacéo desses territorios, originalmente zonas
rurais.

De acordo com Souza (2013, p. 76), Santa Cruz encontra-se na:

(...) franja rural-urbana (espaco também conhecido como periurbano) e que
s80 espacos preteritamente rurais, mas que, mais e mais, sdo tomados por
uma légica urbana do uso da terra (especulacdo fundiéria, residéncias de
fim-de-semana ou mesmo principais de familias de classe média, algumas
favelas, atividades de lazer, restaurantes, etc.), sendo a agricultura algo
puramente residual, ou um verniz, uma aparéncia que esconde a esséncia
mais profunda.

O resultado deste processo pode ser observado no mapa da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro: Classificacdo da Organizacdo Espacial em Grandes
Tipos segundo a Dinamica Econémico-social (figura 11) desenvolvido por Souza.

Souza (2013, p. 85) também destaca, entre outros problemas urbanos, o
conjunto de dificuldades vinculadas a um sistema de trafego “ineficiente,
antiecologico e caro”, em que a prioridade do veiculo particular de transporte de
passageiros é evidente no Brasil.

Este fenbmeno € atribuido a forte influéncia da inddstria automobilistica e
seus interesses sobre a mentalidade dos usuarios de transporte publico e

planejadores dos sistemas de transportes.
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m Areas conurbadas e centros isolados
1 Nocleo metropoitano

2 Pariferia
3  Espago de atragdo da aulo-segregagio
4 Franja rural-urbana (espagos perurbanos)

-~- Limite da regido melrepoiitana
— Limite municipal

Figura 11: Regido Metropolitana do Rio de Janeiro: Classificacdo da Organizacdo Espacial em
Grandes Tipos Segundo a Dindmica Econdmico-Social. Destacada em vermelho a localiza¢do do
bairro de Santa Cruz.

Fonte: Souza (2013, p. 77) no final dos anos 90, editado pelo autor.

As principais dificuldades enfrentadas estdo relacionadas a uma falsa
sensacdo de vantagem associada ao transporte particular e ao transporte sobre
rodas, ambos movidos a derivados do petrdleo, em relagcdo ao transporte sobre
trilhos, pois trazem enormes custos para a cidade, mesmo que apresentem maior
flexibilidade e permeabilidade no tecido urbano.

Mas Souza (2013, p. 86) diz que:

Isso ndo significa que o transporte sobre rodas deva ser draconianamente
condenado; significa, tAo-somente, que a énfase ndo deve ser dada a ele, e
sim ao transporte de massa sobre trilhos, e que o resultado deve ser uma
solugdo de compromisso, na base de uma combinacdo inteligente das
varias modalidades de transporte. Isso, que tantas vezes é julgado como
valido até mesmo aos olhos de europeus, olhando para as suas proprias
cidades, deveria ser uma regra de ouro entre nés, habitantes de cidades
onde a disponibilidade para investimentos em infraestrutura €, normalmente,
muito menor!

A prioridade dada ao transporte particular € ruim para quase todos, inclusive a
classe média, tanto pelos custos ecoldgicos (poluicdo atmosférica e sonora), quanto

econdmicos (0s trens transportam mais gente por um custo menor), mas também
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devido aos engarrafamentos cada vez maiores. Fato claramente visivel nas ruas do
bairro de Santa Cruz.

O atendimento as demandas de transporte em Santa Cruz sempre foram
condicionadas as necessidades externas, inicialmente, vinculadas ao fornecimento
de géneros alimenticios agropecuarios as zonas urbanas da cidade do Rio de
Janeiro - Centro e Zona Sul, e posteriormente, bairro dormitério para a mao-de-obra
empregada principalmente no Centro e Barra da Tijuca.

2.4 A INTERMODALIDADE NOS TRANSPORTES URBANOS

A medida que as cidades foram se desenvolvendo e aumentando seu
territorio, as necessidades por meios de transporte além da caminhada surgiram. A
tracdo animal foi substituida pelo motor a vapor dos trens, e em seguida pelo motor
a explosao alimentado por derivados do petroleo dos automéveis.

Mas o tecido urbano se tornou também mais complexo, pois abrigou
atividades cada vez mais diversas que surgiram com as mudancas nas relacbes
socioecon6micas. Surgiu a necessidade do transporte publico, para o deslocamento
dos trabalhadores que ndo possuiam transporte privado.

A complexidade do meio urbano exigiu o estabelecimento de modos de
transporte diversos, devido as suas diferentes capacidades de permeabilidade
através da cidade, pois em muitos casos, ndo seria mais possivel realizar viagens
completas utilizando apenas um modo de transporte.

Este fato pode ser facilmente observado em muitas cidades e metrépoles do
mundo. O avanco tecnolOgico permitiu vencer maiores distancias em menos tempo,
viagens que duravam dias, podem ser realizadas em horas, as que duravam horas,
hoje podem ser realizadas em minutos.

Mas o desenvolvimento urbano fez com que as residéncias e locais de
trabalho, servicos, lazer, etc. se estabelecessem em locais distantes dos pontos de
inicio e fim das viagens realizadas por apenas um modal. Isso significa dizer que as
pessoas precisam realizar uma viagem de acesso ao modal onde realizardo seu
principal deslocamento até seu destino, e/ou realizar uma viagem complementar que
as leve ao seu destino.

Terzis e Last (2000, p. 2) dizem que:
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A interconexdo (interchange) entre servigcos é uma caracteristica inevitavel
do transporte publico. A esséncia de um sistema de transporte publico é a
concentracao de fluxos de passageiros em linhas especificas de movimento;
€ quase inevitavel que a rede de linhas individuais — seja ela rotas de 6nibus
ou linhas férreas — ndo servirdo a todas as combinacdes de origem e
destino dos passageiros.

No Rio de Janeiro, isso é observado em primeiro lugar em relacdo ao trem e
metr6, e também em relagdo a algumas linhas de 6nibus que atuam em paralelo
com as linhas férreas, realizando as mesmas ligacdes entre origem e destino (por
exemplo: Santa Cruz — Centro) que o trem ou 0 metro.

A necessidade das pessoas utilizarem mais de um veiculo ou modo de
transporte fez com que as interconexdes se tornassem um importante aspecto das
viagens urbanas nas cidades e metrépoles, o que é confirmado por Mello (1981, p.
114):

...dificiimente alguma modalidade de transporte podera atender bem a todos
os tipos de servicos existentes dentro de uma area urbana, o que faz com
gue os planos de transporte devam, sempre que necessdrio, integrar a
operacdo de duas ou mais modalidades de transporte, para que seja
possivel obter o maximo rendimento de cada uma delas.

Pode-se citar a abordagem holistica feita por Monzon e Ciommo (2016, p. 5)
no projeto chamado City-HUBs, que incluiu os trés importantes dominios para
gerenciar, operar e usar uma interconexdo: a governanga, O Servico e as
necessidades do usuario, onde o foco das suas pesquisas € o espaco fisico no qual
as pessoas fazem a interconexao entre dois modos de transporte.

O estudo da intermodalidade nos transportes urbanos aborda varios aspectos
gue vao desde o contexto socioecondmico, passando pelos aspectos gerenciais,
politicos e econémicos, chegando a organizacao fisica e espacial, relacionados ao

seu estabelecimento em pontos especificos da cidade.
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3 AS CONEXOES INTERMODAIS

As conexdes intermodais estdo ligadas a uma condi¢do do transporte publico
de passageiros: a integracdo. A integracado é obtida a partir da coordenacdo dos
transportes que, de acordo com Mello (1981, p. 108), “podera ser obtida a nivel de
planejamento e a nivel de operacéo dos sistemas”.

Em relacdo ao nivel de planejamento, Mello (1981, p. 108) prossegue:

A coordenacdo deverd ser exercida no sentido de integrar entre si os
diferentes planos modais, isto €, os planos voltados apenas para uma
modalidade de transportes. Nesta etapa deverdo ser estudados problemas
como: politica tarifaria, adocdo ou ndo de subvencdo ao transporte,
financiamento as empresas operadoras e as industrias, problemas relativos
a importacdo de equipamentos, legislacdo setorial, ou qualquer outro
elemento que possa afetar o uso coordenado de duas ou mais modalidades
de transportes.

E em relacdo ao nivel de operacéo integrada dos diferentes sistemas de

transporte, o autor diz que:

A coordenacéo devera ser exercida no sentido de que os diferentes meios
realizem operacbes combinadas, devendo para isto ser estudado o
problema de localizacdo e equipamento dos terminais, o estabelecimento
das frequéncias, o relacionamento entre os volumes de trdfego e a
capacidade das diferentes modalidades. A operacéo integrada entre modos
de diferentes capacidades, como trem e 6nibus, ou metré e 6nibus, deve ser
planejada com cuidado, de modo que evite a ocorréncia de pontos de
estrangulamento nos terminais onde séo feitas as operacées combinadas.

A integracdo pode ser realizada de maneiras diferentes, e de acordo com
Ferraz e Torres (2004, p. 125), pode ser fisica, tarifaria e / ou temporal.

A integracdao fisica ocorre quando dois veiculos param num mesmo local, e
permite que o transbordo ocorra praticamente sem necessidade de caminhada.

A integracdo tarifaria permite que o usuario realize o transbordo sem que
pague novamente pela passagem, ou que pague um valor adicional
significativamente menor do que o valor total da passagem.

A integracao temporal é a condicdo em que as linhas de 6nibus possuem
uma programacao de horario que permite diminuir os periodos de espera para o
transbordo.

Hoje, os espacos de conexao intermodal fechados estdo ligados ao volume
de pessoas e veiculos, que quanto maior, mais necessidades especificas

demandam do local, como bancos, coberturas, sanitarios, bebedouros de agua,
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lanchonetes, etc. caracterizando uma estacao de transferéncia.

Quando h& uma quantidade menor de pessoas, as transferéncias podem ser
realizadas em pontos ou estacdes comuns de 6nibus e trem / metr6 / BRT.

O espaco fechado para as conexdes modais € uma questao logistica, onde
organiza uma éarea de forma a facilitar a circulagdo das pessoas e veiculos de modo
gue as transferéncias ocorram atendendo a varios requisitos que caracterizam a
gualidade do servico de transportes.

As integracOes fisica e tarifaria inicialmente dependiam de um espaco
fechado ao serem realizadas em conjunto, para impedir que 0s usuarios do
transbordo se aglomerassem aos que estavam realizando o primeiro embarque. Mas
com o estabelecimento da bilhetagem eletronica, os transbordos puderam ser
realizados em areas abertas, sem que o usuario que fizesse o transbordo abrisse
mao da integracao tarifaria.

Em pontos localizados no suburbio ou areas mais afastadas do centro da
cidade, as conexdes modais sdo realizadas em areas abertas, tanto devido ao
namero menor de pessoas que circulam pelo local em comparacdo com as areas
mais préximas dos centros urbanos - 0 que permite uma maior liberdade no fluxo de
pessoas - quanto pela integracdo tarifaria através de cartGes eletrbnicos, que
facilitam o gerenciamento dos transbordos com menor investimento em instalacdes

especificas para este fim.

3.1 DEFINICAO

Sobre a definicdo de conexdes, ou conexdes intermodais, alguns autores
entram em acordo.

A palavra conexdo, de acordo com Terzis e Last (2000, p. 3):

...possui dois significados: descreve a acdo de transbordo ou baldeacéo,
como 0s passageiros realizam a transferéncia entre veiculos como parte da
viagem; ou € o local onde a interconexao ocorre.

Enquanto Desiderio (2004, p. 6), afirma que:

...6 uma é&rea destinada de forma permanente a facilitar a interconexdo dos
passageiros entre diferentes modos de transporte. Tal termo contém tanto o
conceito de transferéncia entre modais (intermodalidade) em uma viagem e
0 conceito de transbordo em um modo.
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As conexdes intermodais permitem que haja o fluxo de passageiros entre dois
veiculos do mesmo modal, ou o fluxo entre dois veiculos de modais diferentes, e
podem prover acesso ao transporte publico.

Tanto Terzis e Last (2000, p. 3) quanto Desiderio (2004, p. 6) destacam que
na baldeacdo ou conexéo existem dois conceitos relacionados:

Atividade (transferéncia) — o que os passageiros fazem quando eles trocam
de modal e servicos, incluindo acessar ou evadir da rede de transporte
publico, podendo incluir Park and ride®, kiss and ride®, taxis, bicicletarios,
walk and ride®, etc;
Locacao (espago) — o lugar onde a interconexdo ocorre. Isto inclui estacdes
de trem, portos, aeroportos, bondes, carruagens e paradas de Onibus
(interconexdes formais), ou também locacdes informais como aquelas entre
as paradas de 6nibus ou bonde.
Assim, percebe-se que o fato ou 0 espaco conexao envolvem varios fatores
importantes que podem impactar diretamente o sistema de transportes publicos e as

viagens intermodais ou multimodais.

3.2 AIMPORTANCIA DAS CONEXOES INTERMODAIS

As redes de transporte sdo formadas por linhas que fazem a ligacao entre
diferentes pontos de uma cidade ou metropole. A distribuicdo das atividades que
atraem grandes contingentes de pessoas muitas vezes ocorre numa determinada
area que é distante dos seus pontos de origem, de forma que se torna necessario o
uso de veiculos automotores.

Geralmente, os deslocamentos para trabalho e estudo ocorrem numa
determinada faixa de horéario de entrada e saida das areas onde séo desenvolvidas
estas atividades, promovendo uma concentracdo de pessoas nhos meios de
transporte em periodos especificos do dia.

Entretanto, as necessidades de trajetos das pessoas sao diferentes, e
tornam-se necessarias as conexdes entre as linhas e/ou modais, de forma que seja
possivel concentrar os fluxos de pessoas (com diferentes origens e destinos) e
facilitar o gerenciamento dos sistemas de transportes publicos.

Soares (2015, p. 18) observa:

* Terminal (intermodal) com estacionamento.
® Area na qual os carros podem parar rapidamente para o desembarque de passageiros.
® Acesso a pé ao terminal.
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... todo o sistema de transportes interage com o modal Andar a Pé, sendo
necessario melhor adaptar os espacos de conexdo entre os modos para a
movimentag&o dos pedestres.

As conexdes sdo elementos importantes para tornar o sistema de transporte
mais acessivel para os usudrios que moram em regides onde as linhas troncais de
onibus, ou linhas de trem e metrdé ndo chegam.

As conexdes intermodais tornam mais flexiveis as decisées de viagens por
parte do usuario, e sdo importantes sobre o ponto de vista do planejamento dos
sistemas de transporte, pois permitem que cada modal seja utilizado de acordo com
a sua capacidade de transporte de passageiros e permeabilidade no tecido urbano.

Dessa forma, as conexdes tornam possivel o planejamento de um sistema de
transporte publico que seja mais econdmico, eficiente e sustentavel, com menores
custos de operacédo, menores tarifas e diminuicdo dos impactos ambientais.

Desiderio (2004, p. 7), afirma:

O papel das conexfes intermodais ndo pode ser visto apenas como um
elemento de entrada no sistema ou para sua organizacdo, mas também
como uma entidade fortemente ligada com o ambiente urbano local. A
interconexdo pode ser um elemento das estratégias para o desenvolvimento
urbano regional, servindo como “portdes da cidade”, dando acesso a
instalacdo de transporte central da cidade ou representando simplesmente
uma parada “informal”’, mas com relagbes precisas entre o territério e os
usuarios.

A localizacdo dos pontos de conexdao modal no tecido urbano é uma
caracteristica importante, pois podem ser elementos que definam um funcionamento
do sistema de transportes mais acessivel ao usuario, atendendo tanto as
expectativas dos passageiros, promovendo uma viagem integrada, e também as
expectativas dos operadores, tornando o gerenciamento mais eficaz.

Além disso, as éareas de conexdo podem ser importantes elementos
promotores do desenvolvimento urbano ou de degradacdo do entorno imediato, caso
ndo sejam estudadas as condi¢cbes para o seu estabelecimento num determinado
local.

O Guia Para Melhores Préaticas em Conexdes desenvolvido pela Prefeitura de
Londres (2009, p. 4), aponta:

Um sistema de transporte publico de classe mundial, que incorpora as
melhores préticas nos pontos de conexdo, também ajuda a atender as
necessidades sociais, econdémicas e ambientais de uma cidade préspera e
em desenvolvimento.
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O que incluiria também, segundo o mesmo Guia:

- Apoiar o desenvolvimento econdmico continuo da cidade;

- Minimizar as necessidades de viagens, pela concentracdo de novos
empregos e moradias proximos a locais acessiveis;

- Melhorar o congestionamento e lidar com as mudancas climaticas pela
promocao de modos de viagem mais sustentaveis;

- Atender as crescentes demandas por transporte publico;

- Melhorar o acesso as instalagfes e servigcos nos centros metropolitanos e
urbanos;

- Promover ligacdes entre &reas residenciais e emprego, estudo e outras
oportunidades;

- Melhorar a qualidade de vida pela melhora da qualidade do ar e pela
reducao do ruido e outros impactos ambientais;

- Atuar como um catalisador para a regeneracdo socioecondmica e fisica
nas comunidades proximas;

- Criar prédios e espacos publicos mais atraentes (no caso dos terminais
fechados);

- Remover barreiras que impedem pessoas com deficiéncia e outras com
mobilidade reduzida de viajarem livremente; e

- Promover viagens mais seguras.

Monigl, Berki e Székely (2010, p. 2), autores do Guia para Implementadores

de Conexdes Amigaveis para Passageiros, destacam que estas:

- Concedem uma grande oportunidade de usar e ter familiaridade com os
modos de transporte publico para os usuarios diarios, os turistas e
também para 0s viajantes que usam o servico pela primeira vez;

- Sdo seguras, bem iluminadas e limpas;

- Oferecem informacé&o acessivel e atualizada onde e quando requerido;

- Sdo basicamente projetadas para prover um ambiente acessivel (facil de
alcancar, facil de usar).

Embora os conceitos tedricos sobre as conexdes modais apontem a sua
importancia e vantagens, a vivéncia pratica das transferéncias envolve fatores
complexos, que trazem algumas dificuldades.

Terzis e Last (2000, p. 2) dizem que:

Na prética, € dificil ver como alguns dos aspectos negativos da conexao
entre servigos podem ser evitados, tais como tempo de espera adicional e
de caminhada. Entretanto, um pouco distante do tempo de espera e
caminhada, o sistema de transporte publico tipico das grandes cidades cria
algumas barreiras adicionais a conex&o além do tempo adicional de viagem,
como a falta de informacéo, condi¢cdes desconfortaveis, uma baixa
sensacao de seguranca, falta de integracao, etc.

Outro aspecto importante abordado por Terzis e Last (2000, p. 3):

A realidade é que, portanto, a maioria dos sistemas de transporte publico
oferecem algo distante de uma viagem integrada, e que a necessidade de
conexdo é um grande impedimento ao uso do transporte publico. Como
resultado, as redes de transporte publico concedem muito menos
conectividade — conexdes de boa qualidade entre diferentes partes da area
urbana — do que deveriam, e o sistema de transporte publico ndo contribui
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como poderia para atrair potenciais passageiros, tais como os usuarios de
carros particulares.

Sabendo-se que, na realidade, o funcionamento dos espac¢os de conexao nao
séo tao fluidos e simples de operar como os planejadores poderiam desejar, alguns
requisitos minimos para as conexdes intermodais foram elencados por alguns

autores, como pode-se ver adiante.

3.3 PRINCIPAIS FATORES QUE AFETAM AS CONEXOES INTERMODAIS

Os fatores que afetam as conexdes intermodais sao definidos de acordo com
o tipo de abordagem realizada na andlise destes locais.

O Guia Para as Melhores Préaticas em Conexdes da Prefeitura de Londres
(2009, p. 5), reconhece de um modo bem amplo que os principais desafios podem
variar caso a caso, e indica os temas comuns a serem enfrentados ao se propor a

melhoria das areas de conexao:

- Uma rede de transportes j& sobrecarregada;

- Uma demanda crescente por viagens;

- Expectativas crescentes dos passageiros por seguranca, protecdo e
conforto;

- Protecéo do ambiente construido e natural;

- Trabalhar com uma indUstria de transporte complexa;

- Diferenciar as necessidades dos passageiros daquelas dos outros
usuarios;

- Diferenciar objetivos, prioridades e processos de entrega dos parceiros;

- LimitacBes espaciais e outras impostas pela heranga do espaco urbano e
sua rede de transportes; e

- Recursos financeiros e humanos limitados.

O levantamento dos problemas que afetam toda a rede, realizado por Terzis

e Last (2000, p. 83), delimitou os seguintes itens:

- O papel da estratégia de rede na priorizagéo de locais de transferéncia;
- Estratégias de informacao e promocao das conexdes;

- Tarifas e bilhetagem;

- Medicéo das atitudes dos passageiros e anélise comportamental;

- Avaliagdo do investimento;

- Financiamento;

- Organizacéo e gerenciamento.

A visdo de Terzis e Last (2000, p. 7) sobre os fatores que afetam a

intermodalidade também ocorre em uma dimensao mais restrita, onde afirmam que:

Para os passageiros regulares, muito pouco € desejado em termos das
instalagbes (espago construido). Mas até mesmo a mais simples plataforma
de conexdo pode representar uma experiéncia incdmoda para o0s
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passageiros ocasionais, que nao conhecem a estacéo, ou a frequéncia da
oferta do servigo.
Segundo €sses mesmos autores, 0S pontos criticos mais comuns a serem

enfrentados em escala local seriam:
- Falta de informacéo;
- Espacos construidos precérios ou inexistentes;
- Entorno imediato pouco atraente;
- Preocupacéo com seguranca pessoal (protecéo contra crimes).

Quando abordam o aprimoramento das conexdes intermodais em locais
individuais de conexéo, Terzis e Last (2000, p. 97) explicam que é a experiéncia
nos locais individuais que ird determinar o impacto da conexdo intermodal na
gualidade da viagem. Segundo esses autores, o0 aprimoramento dos atributos fisicos
das conexdes intermodais em espacos especificos sempre sera o0 modo mais
tangivel de incrementar a integracéo do sistema publico de transportes.

Os autores também mencionam que a maioria das discussdes séo orientadas
para as conexdes intermodais “formais” — locais onde instalacbes para esse
propdsito foram construidas, como as estacdes de trem ou rodoviarias. Mas afirmam
gue alguns dos principios estabelecidos podem também ser aplicados para
gualquer local onde a atividade de conexdo ocorra, embora o escopo para as
melhorias possam ocorrer em menor quantidade e serem menos justificaveis.

Nesse caso, a discussdo foca em um numero de aspectos distintos das

conexdes formais, como segue:

- Projeto geral e layout;

- Acessibilidade e ligagbes com a area do entorno urbano imediato;
- Oferta de facilidades;

- Imagem;

- Informacgéo;

- Sinalizacgéo;

- Seguranca pessoal (protecdo contra crimes);

- Seguranca operacional (protecdo contra acidentes).

3.4 ASPECTOS IMPORTANTES PARA O ESTABELECIMENTO E
FUNCIONAMENTO DAS CONEXOES INTERMODAIS

Embora Desiderio (2004, p. 4) diga que modelos prontos a serem adotados
para quaisquer problemas de mobilidade ndo existam, alguns requisitos para as

conexdes intermodais podem ser elencados.
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Terzis e Last (2000, p. 13) mencionam que um método para codificar
conexdes individuais permite uma abordagem baseada em padrdes que pode ser
usada para auditar a qualidade dos arranjos existentes e identificar as falhas nas
instalacdes (espacos construidos).

Os elementos tipicos do padréo citados por Terzis e Last (2000, p. 13) séo:

1 — Acessibilidade;
2 — Seguranga e ambiéncia;
3 - InstalagBes ou construgdes relacionadas as viagens;

4 - Instalagdes ou construcdes nado relacionadas as viagens (lojas);
5 — Conforto.

Por sua vez, Desiderio (2004, p. 13), chama esses itens de requisitos nas

conexdes intermodais, que seriam:

1 — Acessibilidade e circulacdo externa;
2 — Projeto fisico;
3 — Lojas e servicos;
4 — Seguranca e fatores psicolégicos;
5 — Informacao;
6 — Vendas de passagens.
No Guia Para Melhores Praticas em Conexdes (2009, p. 6), € aconselhado

observar a possibilidade de beneficiar as seguintes caracteristicas:
1 - Instalacbes (espacos construidos) pra passageiros com deficiéncia;
2 — A ambiéncia da experiéncia de conexao;
3 — Atroca de modal do transporte publico para o caminhar ou a bicicleta;
4 — Melhora do entorno urbano e criacdo de uma “percepgéao de lugar”;
5 — Melhora da protecéo pessoal e seguranca,;
6 — Abordagem da incluséo social; e
7 — Alcancar a eficiéncia energética.

Mesmo que os itens citados pelos autores ndo sejam idénticos, varios deles
se repetem nas listas apresentadas. Mas além do aspecto fisico, é importante
mencionar que questées organizacionais mais amplas também influem na qualidade
das conexdes intermodais.

Geralmente as conexdes intermodais envolvem mais de um operador e
investidores interessados em implantar seus negdécios em locais proximos, mas as
decisdes sdo tomadas em cooperacédo, para que as expectativas de todas as partes
interessadas possam ser atendidas de forma equilibrada.

Monigl, Berki e Székely (2010, p. 6), afirmam que a cooperacéao institucional;
0 acumulo de conhecimento sobre os estudos das melhores préticas; a criacdo de

suporte politico; a rede de investidores; e os planejadores urbanos devem ser
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considerados de forma que uma forte vontade politica e mecanismos de
financiamento trabalhem em conjunto, evitando possiveis limitacdes, e a
implementagcédo da conexao intermodal ou de planos para o seu aprimoramento se
tornem possiveis.

As analises qualitativas que serao realizadas neste trabalho em relacéo as
conexdes intermodais terdo a abordagem mais restrita, que avalia 0s pontos
individuais de conexao, e observard os pontos criticos referentes ao espaco aberto
onde se dao as transferéncias de passageiros entre os modais ofertados em Santa

Cruz.

3.5 PRINCIPAIS BENEFICIOS DEVIDO A MELHORIA NAS CONEXOES
INTERMODAIS:

As conexdes intermodais na maioria das vezes representam barreiras fisicas
e tarifarias para 0s passageiros, 0 que desencorajaria O Seu UuUsO, pPOiS 0S
passageiros preferem levar mais tempo em uma Unica viagem sem conexodes.

Numa cidade como o Rio de Janeiro, este fenbmeno é percebido quando se
compara o uso dos trens e dos 6nibus. Muitos passageiros preferem uma viagem
mais longa (as vezes mais confortavel) de 6nibus e cujo final seja mais proximo ao
seu destino (trabalho, estudo ou residéncia) do que a estacao de trem.

Para que um sistema de transporte publico integrado seja atraente para os
potenciais passageiros, algumas melhorias podem ser realizadas nos pontos de
conexao intermodal.

Tais melhorias promoveriam beneficios que foram sumarizados por Terzis e
Last (2000, p. 19):

- Reducbes na desutilidade a partir da reducdo do incémodo das
experiéncias em conexdes individuais;

- Reducgéo dos tempos de viagem a partir da redefinicdo das rotas onde
previamente o uso das conexdes era desencorajado;

- Atendimento de uma condicdo necessaria para tornar possivel um
aumento no compartiihamento no transporte publico, especialmente
onde ele € menos competitivo como nos movimentos orbitais (circulares).

- Reduzir a pressao nas sec¢des radiais lotadas.

- Aumentar a flexibilidade para os operadores e planejadores e oferecer
uma combinacdo de modos de transporte publico para atender as
circunstancias locais.

Monigl, Berki e Székely (2010, p. 2), também apresentam principais
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beneficios no seu conceito das Conexdes Amigaveis semelhantes aos citados

anteriormente:

- Minimizar a superlotac&o e congestionamento;

- Auxiliar o uso eficiente do espaco;

- Otimizar o projeto e localizagdo das principais instalacbes (ambiente

construido);
- Aumentar a satisfacdo do passageiro;
- Aumentar a integragdo entre modais do transporte publico.
Para este trabalho, serdo triados os beneficios que podem ser obtidos com o

aprimoramento das conexfes modais que ocorrem em espacos abertos, j& que
alguns aspectos dos ambientes fechados nédo se aplicam as areas abertas e vice-

versa.

3.6 AS CONEXOES MODAIS EM ESPACOS ABERTOS - 0OS NOS DE
TRANSPORTE

Em sistemas de transportes em que ndo ha a integracdo fisica nos pontos
onde ocorrem as conexfes modais, esta se da em espacos abertos. Esses locais
também sdo conhecidos como nds de transporte. Sobre isso, o Guia Para
Melhores Praticas em Conexdes (2009, p. 7) diz que: “em alguns casos, a via
publica, gerenciada pela prefeitura, € a ‘cola’ ligando os modos de transporte
publico”.

Este mesmo guia (2009, p. 7) ainda destaca:

Uma zona de conexdo € sempre um portdo de entrada para a rede de
transportes publicos, e nisso representa a interface entre os servigos de
transporte publico e o entorno imediato. Ela inclui as conexdes realizadas
pelo mais comum modo de acesso, a caminhada, mas também pode prever
acesso por bicicleta, taxi ou até mesmo o carro particular. No coracdo da
zona de conexdo, a funcdo da maioria do espago publico pode ser
fortemente influenciada pelo seu papel como uma conexdo entre o
transporte publico e os modos alimentadores. Na periferia, uma zona de
conexao pode simplesmente ser o ponto de embarque a partir do qual os
passageiros séo levados.

Entre outros aspectos, este espaco ou zona de conexao, inclui a presenca de
residéncias, comércio, servicos e vias, cujas caracteristicas vao depender do local
onde ocorre e de como o seu uso do solo foi se estabelecendo ao longo do tempo.

Richer (2008, p. 4) diz que o no se refere ao sistema, e ndo ao territério e

configura-se pelo cruzamento das linhas de transportes.
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Boa parte dos autores que abordam as conexdes intermodais se refere a elas
guando sdo realizadas em espacos construidos fechados, especificamente
projetados para promover a conexao modal ou intermodal.

Mas quase sempre ressaltam que nas periferias as conexdes ocorrem em
espacos abertos, e que estes também devem ser planejados, de forma que facilitem
0 acesso aos terminais intermodais, ou O inverso, 0 acesso aos servicos de
transporte oferecidos em locais proximos a estes terminais, e caso seja impossivel
promover a integracdo dos servicos, ao menos facilitar a circulacdo dos usuarios
nesse intersticio urbano.

Em Santa Cruz, a conexao entre os modais de transporte considerados neste
trabalho (trem, énibus e BRT) € realizada em espaco aberto, cuja responsabilidade
pela manutencéo e melhorias € da Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro.

Quando um local recebe servicos de transporte distintos, e com pessoas
juridicas diferentes gerenciando cada um, o limite fisico da responsabilidade pela
manutencdo dos espacos sob os cuidados de cada operadora fica claro: € o espaco
publico.

Um fato importante e que esta diretamente ligado a qualidade do espaco
publico é a sua capacidade de retorno econdmico, pois € 0 aspecto que vai gerar
interesse nos gestores publicos, e refletir na qualidade dos servigcos ofertados no
local.

A qualidade se apresenta ndo apenas nas caracteristicas gerenciais dos
servicos, mas desde a fase dos projetos para a implantacdo das setorizacfes ou
construcdes necessarias ao funcionamento dos sistemas envolvidos. O que se
percebe é que a tolerancia para as deficiéncias no projeto, implantacdo e operacao &
maior quando se trata de regides periféricas.

Assim, com cada operadora apresentando um padrédo de servico e de espaco
fisico diferente do outro no sentido qualitativo, a integracdo fisica se torna
impraticavel, e os contrastes tornam-se evidentes.

Nesse caso, é 0 espaco urbano que vai ser o responsavel por amenizar 0os
contrastes, promovendo funcionalidade, e minimizando o sentido de interrupcédo da
viagem sob a percepcédo do usuario.

Em um bairro que recebe os servicos sem o planejamento necessario, que

nao considera as questdes particulares do local para a tomada das decisbes
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projetuais, o0 meio urbano torna-se mais um elemento de conflito para a fluidez e
funcionamento das estagdes e pontos pertencentes a cada modal.

Soares (2015, p. 35) aponta alguns aspectos que afetam a qualidade da
interacdo do pedestre com o espaco publico no entorno de nés de transportes: a)
sistema metropolitano de transporte em relacédo as suas demandas de atividades; b)
a propria configuracdo do n6 de transportes em relagdo a implantacdo das estacdes
e/ou paradas; c) a densidade do uso do solo; d) o desenho urbano — ou a falta dele —
e 0s componentes da microacessibilidade.

Esta autora ainda aponta que:

No Brasil, pode-se dizer que existe uma relagédo problematica entre esses
aspectos (a, b, c e d), pela falta de um planejamento integrado que englobe
todas as escalas da cidade de forma complementar. A inadequacéo fisica
de ambientes voltados para a circulacdo pedonal traz uma configuracédo
bastante negligente. O espaco no entorno dos nés de transporte deveria ser
capaz de facilitar as praticas intermodais, assim como deve ser criador de
urbanidade.

Richer (2008, p. 13) diz que “Idealmente, muitos autores consideram que as
conexdes intermodais sdo organizadas em torno de trés funcdes: transporte, urbana
e servico. Estas fun¢des ndo sdo novas, pois varios estudos identificaram-nas antes
do surgimento do termo”.

Ainda segundo Richer (2008, p. 14), a figura 12 mostra:

. a interacdo das trés funcdes que dao toda a medida da nocdo de polo
de conexdo. No entanto, essas fun¢des permanecem muitas vezes isoladas
em si quando se trata do desenvolvimento de um centro de conexdo. Raros
sdo os polos de conexdo que podem ser considerados como verdadeiras
interfaces entre o transporte e o planejamento urbano.

Funcao Funcéo
TRANSPORTE URBANA

» planejamento urbano

¥ acessibilidade do polo : il 2
» insergéo no quarteirdo

» oferta de transportes

» coordenagao fisica » estruturagao rrqut!-
das redes de Polos polar do territorio...
transporte... _~ de Conexdes

Servigos Servigos

transportes urbanos
sinalizagao, bilhetagem, . comercio, atividades,
tarifagéo, informagéo _ informagGes sobre a

multimodal... Servig;os\‘ - nccdade...

transversais
comunicagao,
seguranga, conforto...

‘\\

Funcao
SERVICOS

Figura 12: O trindbmio funcional dos pontos de conexao.
Fonte: Richer (2008, p. 14).
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As fungdes dos polos ou nos de conexdes sdo obtidas com o atendimento de
alguns requisitos que podem ser exclusivos de cada uma, ou servicos
compartilhados entre elas, como pode ser visto na figura 12.

Sob este aspecto, Soares (2015, p. 36) afirma que:

... a insercdo de um no de transportes no territério de uma cidade deve ser
planejado a longo prazo e elaborado por um projeto urbanistico. Esse
espaco de recepcao, onde os pedestres fazem as transferéncias, é parte
fundamental para o bom funcionamento dos sistemas de transportes.

O estudo da qualidade das conexdes modais permite a triagem e aplicacao de
parametros ou indicadores que sdo utilizados tradicionalmente na avaliacdo das
conexdes em espacos fechados para a avaliacdo dos nés de transporte, que séo
os locais onde os servigcos de transporte publico se encontram proximos, mas nao
sédo fisicamente integrados, e consequentemente promovem uma dinamizacdo no
espaco urbano.

Alguns parametros de avaliagdo podem ser aplicados diretamente para a
avaliacdo dos espacos abertos, mas alguns devem ser adaptados, enquanto outros
nao se aplicam a estes ambientes.

A analise qualitativa do espaco urbano é fundamental para se determinar o
estudo de suas dinamicas tradicionais, e a compreensao do funcionamento do lugar,

antes de se definir qualquer intervencao urbana.

3.7 LEVANTAMENTO DOS PRINCIPAIS INDICADORES QUALITATIVOS DA
CONEXAO INTERMODAL A SEREM AVALIADOS

Na pesquisa realizada, diversos autores que tratam do tema da Conexao
Intermodal foram consultados. Entre eles, trés foram escolhidos para o levantamento
dos principais indicadores qualitativos que devem ser avaliados numa conexao
intermodal.

Entretanto, um detalhe pertinente deve ser destacado: todos os autores se
referem principalmente as conexdes intermodais realizadas em espacos fechados.

Nesse caso, para utilizacdo dos aspectos elencados por esses autores,
alguma adaptacdo precisa ser feita para aplica-los as conexdes intermodais que

ocorrem em areas abertas, como é o caso de Santa Cruz.
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No quadro 3 pode-se ver como cada autor considerado organiza as

caracteristicas desejaveis para as conexdes modais, facilitando a comparacéo e a

escolha e / ou adaptacao das caracteristicas mais importantes a serem usadas.

Quadro 3: Indicadores Qualitativos das Conexdes Intermodais

Terzis e Last
(2000)

Desiderio
(2004)

Prefeitura de Londres
(2009)

Principios do projeto e
layout

Projeto fisico (imagem)

Permeabilidade

Acessibilidade local -
entorno imediato

Acessibilidade e circulacéo
externa (acessibilidade
para PCR, PMR e PO’)

Movimento através da
zona de conexao /
Entorno urbano

Acessibilidade para PCR,
PMR e PO

Acessibilidade

Facilidades ligadas a
viagem

Compras de passagens

Operacoes

Facilidades servicos
diversos

Compras e amenidades

Qualidade do projeto

Imagem - executado / Entorno
urbano

Informacéao Informacéao (sinalizacéo) Informacéao

Sinalizacao - Orientacéo

Seguranca Seguranca e fatores Seguranca

psicolbégicos

Protecéo operacional

Prevencéao de acidentes

Fonte: Terzis e Last (2000), Desiderio (2004) e Prefeitura de Londres (2009)

Confeccionado pelo autor.

Observando o quadro 3, percebe-se que cada autor da um nome diferente a

cada item, e em alguns casos organiza alguns itens como subitens — como no caso

do item imagem em Desiderio.

Mas quais critérios poderiam ser utilizados para a aplicacdo desses

indicadores qualitativos como itens de avaliacdo de um espaco construido?

Os indicadores sao:

1 — Projeto fisico do espaco — como se apresenta a forma e funcdo do espaco?

Como ¢é organizado seu layout? Como é a permeabilidade das pessoas pelo local?

2 — Acessibilidade — relacionada a insercdo da conexdo intermodal no espaco

" PCR — Pessoa em Cadeira de Rodas; PMR — Pessoa com Mobilidade Reduzida; PO — Pessoa

Obesa.

Fonte: ABNT NBR 9050 - Acessibilidade a edifica¢des, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos —

2015.
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urbano e a sua integracdo com o entorno imediato, € a facilidade de alcangar
atividades;

3 — Acessibilidade para PCR, PMR e PO - acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e pessoas com mobilidade limitada;

4 — Facilidades ligadas a viagem — bilhetagem, guarda de bagagens, pontos de
autoatendimento, etc.

5 — Facilidades nao ligadas a viagem — comeércio e servi¢os diversos.

6 — Imagem — qual a percepcdo que as pessoas tem do local de conexao
intermodal? E um lugar que as pessoas iriam por vontade prépria? Reputaco.

7 — Informacao — panfletagem, atendentes, avisos sonoros.

8 — Sinalizagdo — mapas informativos, placas, adesivos, letreiros eletronicos,
monitores, etc. com informacdes que facilitem a circulagéo das pessoas no local.

9 — Seguranca — o local atende as diretrizes de projeto para inibir acdes criminosas?
10 — Protec&o — os usuarios ficam protegidos contra acidentes operacionais quando
estéo no local?

Na verdade nem todos os itens podem ser aplicados aos nés modais, pois
foram desenvolvidos para espacos construidos fechados. E alguns devem ser
adaptados.

Os indicadores adaptados séo:

2 — Acessibilidade — o n6 modal comporta de forma harmbnica as estacdes ou
paradas dos modais implantados no local? O acesso do meio urbano aos espacos
fechados de cada modal é realizado com fluidez? E facil chegar a esses
equipamentos?

4 — Facilidades ligadas a viagem — Deve considerar apenas a bilhetagem ou o
autoatendimento (compra ou recarga de bilhetes eletrbnicos) que é realizado na
area externa das estacdes. Em conexdes intermodais no suburbio ndo € comum ter
guarda de volumes, pois as pessoas nao viajam com malas ou muita bagagem.

7 — Informacdo — a Prefeitura pode promover a distribuicdo de panfletos para
divulgacdo de um polo de conexdo, ou dos modais existentes no bairro. Avisos
sonoros em um espaco aberto tem uma aplicabilidade limitada.

8 — Sinalizacdo — embora seja importante, ndo é um ponto chave em um bairro cuja
frequéncia de pessoas circulando na sua maioria conheca o local. Santa Cruz néo

possui pontos turisticos tdo conhecidos quanto os existentes nas areas centrais da
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cidade do Rio de Janeiro, 0 que torna a preocupacdo com visitantes algo
secundario;

O indicador nédo utilizado é:

5 — Facilidades nao ligadas a viagem — embora existam no local, sdo elementos
presentes no meio urbano, e cuja presenca segue as tendéncias comerciais do
bairro, ndo sendo gerenciada por alguma entidade responsavel pelo espaco de
conexdes intermodais. As lojas existentes nos entornos dos nds modais sdo entes
independentes dos modais de transporte que ocorrem nas proximidades.

Os demais indicadores (1, 3, 6, 9 e 10) sao utilizados sem adaptacdes.

Mas a observacao desses indicadores néo é realizada sem um método para a
coleta de dados, que se dara através de levantamento fotogréafico e relatdrio
descritivo de cada indicador pertinente.

Para isso, alguns autores foram consultados, como Cullen; e Duarte e Cohen.

Cullen (2015, p. 11) utiliza seu conceito de visdo serial para observar
aspectos diversos da cidade, ndo necessariamente de ordem técnica. Mas seu
método de observacédo pode ser usado como um critério para o registro fotogréafico
do espaco a ser avaliado neste trabalho.

Nas suas observacfes do espaco urbano, estuda se 0 meio-ambiente suscita
reacdes emocionais e procura saber como iSSO se processa por meio de trés
aspectos: a Optica, o local e o conteudo.

A Optica envolve a visdo serial, que € uma técnica de levantamento
fotografico onde se realiza um percurso através de um caminho definido a um passo
uniforme, mas revela que a paisagem urbana surge na maioria das vezes como uma
sucessao de surpresas ou revelacdes subitas.

O local se refere as reacdes do ser humano perante sua posi¢cdo no espaco,
por exemplo: a beira de um precipicio ou o fundo de uma caverna causam reacdes
completamente diferentes, ligadas as sensacdes causadas por espacos abertos e
espacos fechados, respectivamente.

O conteudo estd relacionado a prépria constituicdo da cidade: sua cor,
textura, escala, estilo, a sua natureza, a sua personalidade e tudo o que a torna
dnica.

No caso de Duarte e Cohen (2013, p. 31), na sua metodologia para

diagnostico de acessibilidade em centros urbanos, apresentam um critério para a
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escolha dos percursos a serem analisados:
Para a verificacdo da acessibilidade em uma grande cidade, a escolha de
rotas e percursos é fundamental, uma vez que, geralmente, ndo é possivel
analisar a totalidade de ruas, avenidas e vielas.

O critério de selecdo dessas rotas levam em conta as tendéncias de desvio
do fluxo de pedestres em caso de interdi¢cdes, por exemplo. Duarte e Cohen (2013,
p. 32) recomendam que as rotas tracadas possuam pontos estratégicos, incluindo
pontos de conexdo de transportes publicos, edificios de uso publico, locais
economicamente relevantes e pontos nevralgicos da cidade.

Duarte e Cohen priorizaram locais de grande movimentacdo de pessoas e
gue possuiam, prioritariamente, pelo menos uma das seguintes edificacfes:
educacéo, saude e cultura, considerando também as condi¢des de locomocéo e os
meios de transporte existentes.

Esse método, para ser aplicado em um n6 modal como em Santa Cruz, deve
considerar que 0s pontos estratégicos sejam as estacOes de trem e BRT, e os
pontos de Onibus, e a escolha das rotas vai obedecer ao fluxo existente de
pedestres, que a principio seguem a sinalizacao de transito no local para a travessia
das vias, mas que tém maior autonomia nos espacos exclusivos para pedestres

(calcadas e passeios).
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4 SANTA CRUZ - CARACTERIZACAO DO OBJETO

Santa Cruz foi um dos primeiros locais do Brasil a ter uma linha de transporte
publico regular, devido a sua importancia durante o periodo conhecido como Brasil
Império, por ser uma propriedade frequentada por D. Jodo VI. Mas atualmente
apresenta os problemas tipicos dos bairros periféricos em relagcdo ao servico de
transportes. O fato dos modais que fazem parte do sistema de transporte em Santa
Cruz terem surgido em momentos diferentes ndo contribuiu para que houvesse uma
integracdo racional entre eles. Os modais surgiram e se estabeleceram sem que
houvesse uma integracdo gerencial e fisica que permitisse conexdes intermodais de

forma eficiente e segura.
4.1 HISTORICO DO USO DO SOLO E DO TRANSPORTE PUBLICO NO BAIRRO:
4.1.1 Primordios:

A regido onde hoje se localiza o bairro de Santa Cruz, antes da ocupacéo do
homem branco, era habitada pelos indios, que a denominavam Piracema (Em Tupi
Guarani significa abundancia de peixes). Por ter participado da expulsdo dos
Franceses do Rio de Janeiro, o Capitdo-mor Cristovdo Monteiro recebeu em 1567
uma grande gleba que fazia parte da Capitania de Sao Vicente. A posse sO foi
tomada ao fim das lutas contra os indios que ocupavam as terras de Sepetiba e
Guaratiba, e o dono construiu uma capela e um engenho na area ainda hoje
conhecida como Curral Falso.

Com o falecimento de Cristovdo Monteiro, sua vilva, a Senhora Marquesa
Ferreira, atendendo a vontade do esposo, doa metade das terras, o correspondente
a quatro léguas na regido de Guaratiba, a Companhia de Jesus, cujos membros
ficam encarregados de encomendar a alma dos antigos proprietarios destas terras.
O termo de doacéo foi lavrado no dia 7 de dezembro de 1589 e a entrega feita no

dia seguinte, dia de Nossa Senhora da Conceicéo.
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4.1.2 Era Jesuitica:

A area inicial ocupada pelos Jesuitas foi sendo expandida com o passar dos
anos, através de compras, trocas ou doacdes. Para sinalizar a posse ordeira e
pacifica das terras, os Jesuitas ergueram uma grande cruz de madeira, que
emprestou seu nome a imensa planicie — Santa Cruz.

Supbe-se que a construcdo da Residéncia da Fazenda de Santa Cruz tenha
iniciado por volta de 1707, pois as fazendas que ndo possuissem sede seriam
consideradas secundarias. Benedicto Freitas (1985) afirma: “Em 1751 estava
concluida, conforme inscricdo no alto de sua portada ainda existente (porta principal
do Batalhdo Villagran Cabrita)’. A Fazenda de Santa Cruz foi uma das mais
présperas de seu tempo, possuindo milhares de escravos, grande rebanho bovino, e
agricultura avancada para a epoca.

Na figura 13, observa-se um desenho representando a sede da Fazenda de

Santa Cruz, ainda no séc. XVIII.

Figura 13: Vista da sede da Fazenda de Santa Cruz pelo escrivdo Pedro Henrique da Cunha®.

Fonte: Arquivo Nacional — Pesquisado em Junho de 2017.

® O escrivao Pedro Henrique da Cunha assinalou em desenho, em 1790, entre outras edificacdes, a
Igreja e o Convento, assinalou a hospedaria (3), a ferraria (5) e a casa de farinha (6). A frente, o
cruzeiro. A casa do Capeldo (2) e a do Administrador (4), adaptacdes dos tempos dos Vice-Reis. O
calcamento das areas fronteiras em grandes lajes. (Copia de Ary Duarte in “A fazenda antes do
Engenho”, de Afonso Varzea, Brasil agucareiro, Rio, Outubro, 1947).
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Em 1759 o Marques de Pombal expulsou os Jesuitas do Brasil, e a
administracao da fazenda passa para as maos da Coroa, e a partir deste momento,
entra em declinio devido a auséncia de mao-de-obra com o conhecimento e
capacidade dos Jesuitas para administrar a producéo agropecuaria.

Por forca da Carta Régia de sete de novembro de 1803, sdo desmembradas
da parte maior as areas correspondentes aos engenhos de Itaguai (parte do atual
municipio de Itaguai) e do Piai, correspondente hoje a parte dos bairros de Sepetiba

e Paciéncia.

4.1.3 Fazenda Real de Santa Cruz:

Em 1808, a corte portuguesa vem para o Brasil, fugindo das tropas de
Napoledo e se estabelece em Sao Cristovdo. Dom Joao VI escolhe Santa Cruz
como seu local de descanso, fugindo das atribulacdes do Palacio de Séao Cristovao.
Entre 1809 e 1811 ocorrem as obras para melhorias e reformas do antigo convento
jesuitico, que se torna o Palacio Real de Santa Cruz. Dom Jodo VI e toda a Corte
Real frequentavam muito o palacio, passando temporadas em Santa Cruz. Na figura
14, percebe-se a expanséo da sede da fazenda de Santa Cruz no inicio do séc. XIX,

onde é retratada uma diligéncia chegando a sede.

Figura 14: Vista da Fazenda Real de Santa Cruz em 1816 por Jean Baptiste Debret (1768-1848).
Fonte: DEBRET, J. B. Viagem Pitoresca e Historica ao Brasil. v. 3, pr. 33.
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Um Decreto de 18 de agosto de 1817 concedeu a Sebastido Fabregas de
Surigué, sargento-mor da Guarda Real e barbeiro do Rei, o privilégio exclusivo para
0 estabelecimento de coches e seges entre a Cidade do Rio de Janeiro e 0s
Palacios de Santa Cruz e da Quinta da Boa Vista. As linhas faziam o percurso Praca
XV-Quinta da Boa Vista e Pragca XV- Fazenda de Santa Cruz, e foram os primeiros
transportes no Brasil que tinham um itinerario, tarifa e horario previstos.

A diligéncia tinha quatro rodas e era puxada por quatro cavalos ou mulas. O
tempo de viagem entre Santa Cruz e o Centro durava mais de cinco horas, e havia
guatro mudas de animais durante o trajeto.

Em 1821, Dom Joado VI retorna a Portugal, e seu filho Dom Pedro |
permanece no Brasil, e em sete de Setembro de 1822, proclama a Independéncia,
tornando-se Imperador do Brasil.

4.1.4 Fazenda Imperial de Santa Cruz:

Durante sua vida adulta Dom Pedro | continuou frequentando a Fazenda Real
de Santa Cruz. Apos abdicar ao trono em 1831, retorna a Portugal, e em seu lugar
fica Dom Pedro II, ainda crianga. Durante seu reinado, Dom Pedro Il sempre visita 0
local em companhia de sua familia.

Na figura 15, a representacdo de toda a extensdo da Fazenda Imperial de
Santa Cruz, desde a baia de Sepetiba até Ribeirdo das Lajes, onde destaca-se em
um retangulo vermelho a area onde se encontra a sede da Fazenda Imperial de
Santa Cruz.

Em seguida, na figura 16, ha as ampliacGes da area destacada na figura 6, e

também é demarcada com um retangulo azul a area pertinente a este estudo.



Figura 15: Mapa da Fazenda Imperial de Santa Cruz em 1848.

Fonte: Arquivo Nacional — Pesquisado em Junho de 2017.
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Figura 16: Planta do Povoado Imperial de Santa Cruz em 1848.
Fonte: Arquivo Nacional — Pesquisado em Junho de 2017.

Muitas obras foram inauguradas por Dom Pedro Il em Santa Cruz, dentre
elas: o Colégio Imperial (mais tarde o hospital Dom Pedro II); o primeiro telefone no
Palacio Imperial; a primeira agéncia fixa dos correios inaugurada em 22 de
Novembro de 1842; a estrada de ferro, em 1878, e também a estacédo ferroviaria
de Santa Cruz.

No dia 10 de maio de 1879, pelo Decreto 7.272, foi concedido o privilégio
para a construcédo de um ferro-carril entre a estacdo de Santa Cruz da Estrada de
Ferro Dom Pedro Il e a Vila de Itaguahy.

Em 1881, é inaugurado o Matadouro de Santa Cruz, responsavel pela
manutencdo da dinamizacdo econdmica da regiao.

No dia 17 de outubro de 1882, pelo Decreto 8.711, foi concedido o privilégio
para a construcdo de um ferro-carril entre a estacdo de Santa Cruz da Estrada de
Ferro Dom Pedro Il e a localidade de Sepetiba, sendo a linha inaugurada em 28 de
julho de 1884.

A partir de 1884, o escoamento da producdo que era feito por via aquatica,
passa a ser feito pela companhia de ferro-carril. A linha terminava no cais de

Sepetiba, de onde partiam pequenos barcos a vapor para Parati, com escalas em
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Mangaratiba e Angra dos Reis. Tanto o bonde quanto os barcos eram explorados
pela mesma companhia.

Em 1884 foi construida a estacdo do Matadouro, para agilizar o transporte
de carne verde para o centro da cidade, de modo que ela chegasse em condi¢cbes
de consumo para a populacao na cidade do Rio de Janeiro.

A linha de ferro-carril entre Santa Cruz e a Villa de Itaguahy tinha 11 km de
extensdo, com bitola de 0,82 metro. No trecho, em 1908, eram realizadas 3
viagens/dia/sentido. As linhas de ferro-carril foram extintas em novembro de 1910.

Na figura 17, uma representacdo da sede da Fazenda de Santa Cruz,
mostrando o Palacio Imperial, as linhas de bonde para Itaguahy e Sepetiba, e a
Estrada de Ferro Central do Brasil atravessando a sede da fazenda em direcéo ao

Matadouro. A area pertinente a este estudo esta envolvida pelo retangulo azul.

Figura 17: Detalhe do mapa do levantamento expedito realizado na Imperial Fazenda de Santa Cruz
em Agosto de 1885.

Fonte: Arquivo Nacional — Pesquisado em Junho de 2017.

Pode-se observar o tragado das principais vias do centro bairro de Santa
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Cruz, com algumas ruas apresentando seus antigos nomes. Apos a proclamacgéo da
Republica em 15 de Novembro de 1889, a Imperial Fazenda de Santa Cruz passou
a pertencer ao Servico de Patrimdnio da Uni&o, ficando sob sua administragdo. Com
a transferéncia de propriedade, perdeu o titulo de Real e seu carater de produtora
agropastoril do Estado.

Na figura 18, h4 um mapa mostrando a Estrada de Ferro Central do Brasil se
estendendo até o Matadouro de Santa Cruz, e as linhas de bonde até Itaguahy e
Sepetiba. O retangulo vermelho destaca a regido do entorno da Estacdo Ferroviaria

de Santa Cruz, objeto deste trabalho.

Itaguahy

Figura 18: Linhas de bonde de tra¢édo animal ligando Santa Cruz a Itaguai e Sepetiba — 1900.

Fonte: Arquivo Nacional — Pesquisado em Junho de 2017.

Na figura 19, uma foto do bonde de Sepetiba por Augusto Malta, onde pode-

se observar a precariedade do servico prestado.
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Figura 19: Bonde de Sepetiba, em foto de Augusto Malta, datada de 24/8/1910.

Foto: Augusto Malta, no acervo do Museu Histdrico Nacional, Rio de Janeiro/RJ, referéncia MT37.

4.1.5 Bairro de Santa Cruz:

Depois da Proclamacdo da Republica, Santa Cruz perdeu muito do seu
prestigio. Mas, sanados alguns problemas, logo atraiu imigrantes estrangeiros, que
muito contribuiram com a economia do bairro. Os arabes e os italianos foram os
responsaveis pela expansdo do comércio local, e o0s japoneses pelo
desenvolvimento da agricultura.

No inicio do séc. XX, os Auto-0nibus surgem no Rio de Janeiro, hoje
chamados de o6nibus. Segundo Rabaca (2008, p. 25): “No Brasil, de forma a
diferencia-lo do 6nibus de tracdo animal que o precedeu, quase toda a legislacdo se
referia a ele, até a década de 40, como auto-6nibus”.

A primeira concessdo para o servico de auto-onibus no Rio de Janeiro foi
dada a Octavio da Rocha Miranda, através dos Decretos n° 1.093, de 7 de junho
de 1906 (isentava por 20 anos de impostos ou contribuicdes “a todos quanto se
propuserem a fazer trafegar, no Districto Federal, omnibus-automaoveis destinados
unicamente ao transporte de passageiros e cargas”’, e também previa que os
beneficiarios estariam subordinados as posturas municipais que vigoravam para 0s
“carros-automoveis” e gozar das vantagens concedidas a estes ultimos), e n° 627,
de 27 de setembro de 1906 (reiterava as disposicGes anteriores e regulamentava o
uso dos auto-6nibus).

Somente em 1911 foi aberto o trecho da ferrovia até Itaguai e que em 1914 foi

prolongado até Mangaratiba, seu ponto final. Embora houvesse planos de encontrar
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a linha da E. F. Oeste de Minas - depois RMV - em Angra dos Reis, este trecho
nunca foi construido.

No Rio de Janeiro, de acordo com Rabaca (2008, p. 63), “O servigo de 6nibus
urbanos foi uma atividade inconstante até o inicio da década de 20”. A partir de
1923, sua expansdo ocorreu com certa consisténcia, e o numero de veiculos e
empresas licenciados pela Prefeitura do Distrito Federal mais que dobrou até 1927.

Uma sequéncia de regulamentos entre 1928 e 1934 surgiu para conter o
crescimento desordenado, e também pela maior complexidade que o sistema de
Onibus havia adquirido. Nesse periodo, o Decreto n° 3.400, de 29 de dezembro de
1930, ja previa a utilizagdo de “carros-automoéveis”, com lotacdo minima de sete
passageiros, e 0 Decreto n° 3.926, de 23 de junho de 1932, a utilizagdo de “auto-
lotagdes”, com capacidade inferior a 21 passageiros. Mas esses veiculos s6 seriam
aceitos nas zonas suburbana e rural, onde o transporte coletivo era mais precario.

Na figura 20 esta representada a extensédo do ramal ferroviario da Estrada de
Ferro Central do Brasil em direcdo a Mangaratiba, seguindo o antigo leito do ferro-

carril para Itaguahy (ltaguai).
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Figura 20: Mapa de parte do Bairro de Santa Cruz, em 1922.

Fonte: Acervo da Biblioteca Nacional, pesquisado em junho de 2017.
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Segundo Rosa (1995, p. 43), o primeiro O6nibus entre Sepetiba e Santa Cruz
comecgou a circular em 1926, por iniciativa de Antonio Pereira da Silva. A empresa
durou até 1932 e, mais tarde, José Cardoso da Silva foi expandindo as linhas.

Nessa mesma época, jA existiam os veiculos automotores que circulavam
entre Santa Cruz e Campo Grande, e Santa Cruz e Bangu, chamados de lotadas.
Durante o governo Getulio Vargas, na década de 1930, a regido de Santa Cruz
passou por profundas transformacdes, com obras de saneamento que objetivavam a
valorizacdo das terras, com a recuperacdo da salubridade e do dinamismo
econbmico, a partir da criagdo das Coldnias Agricolas.

Em 1938, vieram as primeiras familias japonesas, ndo diretamente do Japao,
mas sim de Mogi das Cruzes (SP), para ocuparem os lotes do recém criado Nucleo
Colonial e implementarem novas experiéncias na agricultura. Os lotes eram
distribuidos pelas estradas Reta do Rio Grande e Reta de S&o Fernando, e eles,
logo que chegaram, puseram de imediato as mé&os na terra, ja tendo produzido
naquele mesmo ano apos apenas trés meses de trabalho, quantidade significativa
de alimentos. A producado era tdo grande que abastecia toda a cidade do Rio de
Janeiro, conferindo a Santa Cruz o titulo de "celeiro” do Distrito Federal.

O Decreto 24.069, de 31 de marco de 1934 — Autoriza o Grupo Provisério da
Republica do Brasil para celebrar contrato com o Ministro de Estado dos Negdcios
da Aviacdo e Obras Publicas para estabelecimento de uma linha aérea regular com
dirigiveis entre o Brasil e Europa e construgcdo de um Aeroporto entre Sepetiba e
Santa Cruz. Sua inauguracao ocorreu em 26 de dezembro de 1936.

Uma extensdo do ramal ferroviario € construida em direcdo ao hangar dos
dirigiveis, fazendo o transporte dos passageiros que chegavam da Europa em
direcdo ao centro da cidade.

O acidente com o Hindenburg em Lakehurst, New Jersey, nos Estados
Unidos, em 6 de maio de 1937 encerrou definitivamente a carreira dos dirigiveis
Zeppelin.

A figura 21 mostra o hangar dos Zeppelins onde era feita a conexdo com a
linha férrea em Santa Cruz. Em seguida, na figura 22 é destacada a area de estudo

em um mapa de 1930.
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Figura 21: O hangar dos Zeppelins ainda funcionando em 1936.

Fonte: Aerovisdo — Revista da Forca Aérea Brasileira. N° 250. Consultada em Maio de 2017.

Figura 22: Mapa de parte do Bairro de Santa Cruz, incluindo o antigo Matadouro em 1930.

Fonte: Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, pesquisado em junho de 2016.
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Em 1938, o Decreto-lei 893 regulamentou o aforamento, a desapropriagao e
a exploragdo agricola naquele territério. Com base neste decreto foi criada a
Primeira Comissdo Especial Revisora de Titulos de Terras — PCERTT, que tinha por
tarefa analisar todos os titulos de terras apresentados pelos ocupantes nas areas
sob jurisdicdo da Fazenda Nacional. Esta comissao atuou de 1939 até 1945, dando
pareceres sobre diversas propriedades que a compunham e considerando-as
desvinculadas do Patrimdnio da Unido.

Durante a Segunda Guerra Mundial, em 1942, o Governo Brasileiro
expropriou o Aeroporto Bartolomeu de Gusméo dos alemdes e implantou la uma
base da Forca Aérea Brasileira, ainda existente.

A Segunda Guerra Mundial dificultou o abastecimento de combustivel e a
reposicao de pecas, provocando a diminuicdo do numero de 6nibus, e promovendo
a proliferacdo dos lota¢des e micro-6nibus.

No antigo palacio, em 1946, instalou-se o Batalhdo de Engenharia do
Exército, sendo grande parte de suas terras ocupada por unidades das forcas
armadas e vendidas ou arrendadas a particulares, transformando-se em area de
expansao urbana da cidade do Rio de Janeiro.

A eletrificacdo implantada na Central do Brasil atingiu Santa Cruz nos anos
1940 e dai nunca passou. Portanto, os trens de suburbio chegavam até esta estacao
e dali prosseguiam para Mangaratiba puxados por locomotivas a vapor, e a partir
dos anos 1950, por diesel.

Observando os mapas histéricos do bairro de Santa Cruz (desde 1885, fig.
17), pode-se perceber que os loteamentos e arruamentos originais ainda persistem
no hoje chamado “centro” do bairro, e as mudangas ocorridas foram nas areas totais
edificadas (ATE) dos lotes.

O Decreto n° 10.197, de 28 de fevereiro de 1950 substituiu o Decreto n°
3.926, de 23 de junho de 1932, visando a reorganizacdo do sistema de 6nibus no
Distrito Federal.

Rabaca (2008, p. 125) afirma que:

O Decreto de 1932 j4 previa a utilizacdo de autolotagBes, veiculos com
capacidade inferior a 21 passageiros, mas estes s6 poderiam trafegar nas
zonas suburbana e rural, onde as demandas eram menores e o transporte
coletivo era mais precario. Tendo em vista a mudanca de situacdo, o
regulamento de 1950 tratava de atualizar a definicdo de autolotacdes e
fixava as condi¢bes para a sua operacao.
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A Lei n° 668, de 3 de dezembro de 1951, sancionada pela Prefeitura do

Distrito Federal, dispunha sobre o emplacamento das lotagcdes (caminhonetes ou

micro-6nibus) de 8 a 20 passageiros no transporte coletivo.

Figura 23: Mapa de parte do Bairro de Santa Cruz, incluindo o antigo Matadouro e o Batalh&o de
Engenharia do Exército, em 1953.

Fonte: Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, pesquisado em junho de 2016.
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Ao longo da década de 1950, o surgimento de nova lei e decreto restringiria a
exploracdo das lotagbes por pessoas fisicas. A Lei n°® 775, de 27 de agosto de
1953, surge com o pretexto de regimentar a exploragdo do servico de transporte
coletivo por meio de auto-6nibus, micro-6nibus e autolotagdes, concedendo
autorizagOes desde que fosse criado um novo regulamento e previa a elaboracéo de
um plano de transportes coletivos.

O Decreto n° 13.965, de 4 de agosto de 1958 aprovou o0 novo regulamento,
mantendo a orientacdo geral da lei de 1953 e a estrutura dos antecedentes. Este
decreto determinava que o servico de transporte coletivo seria outorgado sob o
regime juridico de permissao (ndo haveria mais autorizacao) a entidades comerciais
registradas no Ministério do Trabalho, Industria e Comércio.

Aos individuos era impedida a exploracdo de mais de um micro-6nibus ou
autolotacéo, e também a sua substituicdo ou transferéncia depois de dada a baixa.

Foi a primeira vez que se considerou a adogédo do instrumento de licitagdo
publica para a adjudicacéo das linhas de acordo com critérios objetivos.

Na década de 60 foram estabelecidas as condi¢cdes que levaram o modal
rodoviario a se tornar a forma dominante de deslocamento na cidade do Rio de
Janeiro.

No dia 29 de dezembro de 1960, através do Decreto n° 318, € criada a
Comissdo de Reestruturacdo da Superintendéncia de Transporte, objetivando a
racionalizacao do sistema de transporte coletivo na cidade do Rio de Janeiro.

O governo do estado do Rio de Janeiro suprimiu a exploracdo dos bondes e
lotacdes e autorizou a criacdo da Companhia de Transportes Coletivos (CTC), criou
a Secretaria de Servi¢os Publicos, ambos em 1962, e no ano seguinte estabeleceu
as normas para a transformacédo das lotacdes individuais em empresas de 6nibus
particulares.

O lancamento do Decreto n° 1.507, de 29 de janeiro de 1963 tornava
compulsério o uso de 6nibus para a exploracdo do transporte coletivo urbano e
estimulava a formacéo de empresas.

O Decreto normativo n° 45, de 13 de agosto de 1963 estabeleceu que as
linhas de autolotacBes tinham que ser gradativamente extintas, pela contraindicacao
técnica do seu emprego.

O Decreto n°1.042, de 11 de marco de 1964, criou o servico de auto-dnibus

do tipo rodoviario, somente com lugares sentados, ligando a zona rural ao Centro da
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cidade.

A Comissao é responsavel pelo surgimento de varias empresas de 6nibus, a
partir das pequenas frotas existentes, chamadas de lotadas. Entre os anos de 1962
e 1964 surgem as principais linhas de 6nibus, algumas delas até hoje existentes no
bairro de Santa Cruz, fazendo a ligagdo com Sepetiba, Campo Grande, Bangu,
Guaratiba e Centro.

Em 1965 o patrimdnio da Fazenda Nacional foi transferido do Servigo do
Patrimbnio da Unido (SPU) para o Instituto Brasileiro de Reforma Agraria (IBRA) e,
posteriormente, ao Instituto Nacional de Colonizacdo e Reforma Agraria (INCRA),
autarquia criada em 1970. Em 1971 foi instituido pelo novo 6rgéo o Projeto Fundiario
da Fazenda Nacional de Santa Cruz, com a finalidade de ultimar a regularizacéo dos
processos existentes e proceder a transferéncia das areas remanescentes, aforadas
ou ndo, para outros 6rgaos do Poder Publico.

Os entraves burocraticos e legais encontrados no processo de regularizacéo,
associados ao entendimento de que a regularizacdo de ocupacdes ja consolidadas
como areas urbanas fugia a atribuicdo da autarquia, (qQue se dedica primordialmente
a projetos de reforma agraria), levou o Instituto a propor a devolucéo das terras da
Fazenda Nacional ao Servico do Patriménio da Unido. A Unido, no entanto, foram
transferidas apenas as areas de marinha e acrescidos, restando ao INCRA, mais
uma vez, a incumbéncia de regularizar as areas urbanas e rurais da Fazenda.

O INCRA efetivamente ndo assumiu esta tarefa, sendo o Projeto Fundiério
Fazenda Nacional de Santa Cruz desativado em 1998. A Superintendéncia do
INCRA no Rio de Janeiro tem dado prosseguimento a regularizacdo dos imoveis
urbanos localizados nos bairros de Santa Cruz e Sepetiba. Este trabalho, no
entanto, tem ocorrido de forma assistematica, atendendo apenas as demandas
pontuais de ocupantes interessados na regularizacdo, sem fazer parte de um
programa institucional.

Ao acompanhar dados dos censos demograficos realizados em Santa Cruz
desde 1838, percebe-se uma drastica mudanca nas taxas de crescimento da
populacdo — que praticamente triplicou - a partir da chegada da ferrovia na regiao
até 1890. Nesse ano, foi registrada uma populacdo maior que as das freguesias da
Candeléria (9.701 hab.), da Gavea (4.712 hab.) e das ilhas do Governador (3.991
hab.) e Paqueta (2.709 hab.).

Em 1906 o tragado urbano j& estava definido, com muitos dos seus atuais
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logradouros ja existentes. Em 1920, encontrava-se ja bastante urbanizada a regido,
com um territério de 128.234.420 km2 - 0 quinto mais extenso do municipio, atras
apenas de Campo Grande e Jacarepagud - 2.411 prédios e uma populagdo de
16.506 individuos. Contingente que se mantinha maior do que o dos distritos da
Candeléria (3.962 hab), de Santa Teresa (8.326 hab.), da Gavea (15.270 hab.), da
Tijuca (11.484 hab.) e das ilhas do Governador (8.785 hab.) e Paquetéa (2.916 hab.).

Quadro 4: Populacdo Residente e Taxa de Crescimento Demografico de Santa Cruz

Populacéo Residente e Taxa de Crescimento Demografico de Santa Cruz

Ao Populacéo Periodo Taxas de
Residente crescimento (%)

1821 -
1838 3.677 1821 — 1838 -
1870 3.445 1838 — 1870 -06
1872 3.018 1870 — 1872 -12
1890 10.954 1872 — 1890 263
1906 15.380 1890 - 1906 40
1920 16.506 1906 - 1920 07
1940 21.146 1920 - 1940 28
1950 31.564 1940 - 1950 49
1960 49.377 1950 - 1960 56
2000 191.836 1960 - 2000 288
2010 217.333 2000-2010 13

Fonte: adaptado de Abreu, M. A. de — Evolugéo Urbana do Rio de Janeiro — terceira edi¢éo e IBGE —

Censo demografico 2010.

Com o intenso desenvolvimento do Rio de Janeiro, ocorrendo em todas as
direcdes, foi inaugurada, em 1975, a Zona Industrial, fomentando fortemente a
urbanizacéo do bairro. Nela estéo localizados os trés importantes distritos industriais
de Santa Cruz, Paciéncia e Palmares, onde se encontram em pleno funcionamento
a Casa da Moeda do Brasil, Cosigua (Grupo Gerdau), White Martins, Glasurite a
Usina de Santa Cruz, uma das maiores termelétricas a 6leo combustivel da América
Latina, com capacidade instalada de 950 MW.

A década de 1970 trouxe um problema novo na regido, a favelizagédo, que
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vem avancando até os dias atuais, e contribui para o agravamento das questdes
relacionadas ao transporte publico no bairro.

Rabaca (2008, p. 293) diz que “entre 1988 e 2007, as empresas de 6nibus da
cidade do Rio de Janeiro perderam 40% de seus passageiros pagantes’... e
continua: ... “Varias explicacdes foram invocadas para essas perdas, mas o principal
fator foi inquestionavelmente o crescimento do transporte informal.”

Rabaca (2008, p. 294) afirma ainda que:

A partir de 1995, vérios fatores contribuiram para o crescimento do
transporte informal. Primeiro, a abertura do mercado automobilistico a
veiculos importados, depois, com o Plano Real, vieram a valorizagdo da
moeda em face do ddlar, a recessdo econdmica, seguida de desemprego, e
os planos de demissao voluntéria do governo federal.

Santa Cruz foi amplamente afetado pelo transporte informal, com as vans
fazendo concorréncia com os onibus que deslocam as pessoas para fora do bairro,
sejam outros bairros da Zona Oeste, como Campo Grande, Bangu, Padre Miguel e
Barra da Tijuca, como bairros da Zona Norte, como Cascadura e Coelho Neto.
Também transportam passageiros até o Centro da Cidade, pela Avenida Brasil ou
pela Zona Sul, cruzando a Barra da Tijuca, seguindo pela orla até o seu destino. Ja
as kombis transportam as pessoas entre as localidades do bairro.

Outra modalidade de transporte informal existente € o moto-taxi, que atua no
centro do Bairro, levando as pessoas até suas residéncias que podem ficar bem
distantes do trajeto do transporte formal.

A lei n°® 3.360, de 16 de janeiro de 2002, estabeleceu um padrdo de pintura
para as kombis e vans municipais que corresponderia as suas areas de percurso,
numa tentativa de regularizacdo do servico.

Atualmente, com a restricdo sofrida pelo transporte informal, as frotas
apresentam-se bem precarias, e sua atuacdo concentra-se nos finais de semana e
em horarios noturnos, quando o transporte formal na regido é quase inexistente.

Entre 1997 e 2000, o Projeto Rio Cidade Il chegou ao bairro, e a intervencao
urbana na sua principal via promoveu mudancas no transito. Desde a década de
1930, Santa Cruz ndo passava por grandes mudancas na sua infraestrutura urbana,
resultando em mudancas nas vias.

Em 2010 foram iniciadas as obras da Transoeste, que é uma importante via
expressa para o transporte coletivo da cidade do Rio de Janeiro que liga a regiao

da Barra da Tijucaa Santa Cruz e Campo Grande, passando por Guaratiba


https://pt.wikipedia.org/wiki/Rio_de_Janeiro_(cidade)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Barra_da_Tijuca
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e Recreio dos Bandeirantes.

A implantacdo do sistema BRT que segue o eixo do principal logradouro do
bairro, a Rua Felipe Cardoso, e atravessa importantes vias, foi responsavel por
mudancas no transito do centro de Santa Cruz a partir de 2012, tornando-se mais

um elemento a contribuir para a intrincada questao da mobilidade na regiéo.
4.2 PRINCIPAIS VIAS TERRESTRES

A figura 24 apresenta um mapa com as principais vias terrestres do bairro de
Santa Cruz, que séo os eixos de circulacdo de transporte publico formal e informal,

também partilhados por veiculos particulares.

Principai; Vias Terrestres (Rodoviériaé e Ferroviarias) - 2004 .
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Fomte: insthulo Muricipal de Urbaniamo Pereira Passos - IPP - 2004 FONE S Syt
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Figura 24: Mapa do Bairro de Santa Cruz, indicando as principais vias terrestres.
Adaptado do original. Fonte: Adaptado de Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos,

pesquisado em junho de 2017.


https://pt.wikipedia.org/wiki/Recreio_dos_Bandeirantes
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Destacada no retangulo azul esta a &rea contemplada no estudo e ampliada
na figura 25, localizada no entorno imediato das estagoes de trem e BRT, e do
terminal de 6nibus de Santa Cruz.

No que tange os transportes, Santa Cruz caracteriza-se como um bairro
dormitério, com grande fluxo de trabalhadores para outras é&reas da cidade,
especialmente Centro e Barra da Tijuca, e a sua zona industrial € um polo de
atracdo de méao-de-obra, o que intensifica o transito de veiculos nas suas principais

vias. Destacam-se os trajetos de veiculos coletivos e particulares que tomam:
P> 1 — a Rua Felipe Cardoso, a Avenida Padre Guilherme Decaminada, a Avenida
Brasil e a Rodovia Rio-Santos ou Avenida Jodo XXIII e leva & Area Industrial.
P2 — a Rua Felipe Cardoso, Avenida Padre Guilherme Decaminada e Avenida
Brasil e leva ao Centro do Rio de Janeiro.
P> 3 — a Rua Felipe Cardoso, a Estrada da Pedra e a Avenida das Américas e leva a
Barra da Tijuca.
P4 — a Rua Felipe Cardoso e Avenida Cesario de Melo que leva ao bairro de
Campo Grande, atravessando os bairros de Paciéncia, Cosmos e Inhoaiba.

5 — a Avenida Engenheiro Gastdo Rangel ou Avenida Cesario de Melo, a Rua

Felipe Cardoso, Rua General Olimpio, Rua Lemos, Rua Severiano das Chagas até a
Rua Alvaro Alberto; que leva a estacéo de trem de Santa Cruz, e a estrada de ferro

até a Estacao Central do Brasil.
6 — a Avenida Cesario de Melo, seguindo pela Rua Felipe Cardoso, Rua General

Olimpio, Rua Lemos, Rua Severiano das Chagas, até a Rua Alvaro Alberto; que leva
a estacdo de trem de Santa Cruz, e a estrada de ferro até a Estacdo Central do

Brasil.
P> 7 - a Estrada de Urucania, ou a Avenida Padre Guilherme Decaminada, ou a

Avenida Jodo XXIIl, ou a Rua do Império até a Rua Senador Camara; que leva a
estacdo de trem de Santa Cruz, e a estrada de ferro até a Estacdo Central do

Brasil.
8 — a Avenida Brasil, seguindo pela Avenida Padre Guilherme Decaminada, Rua

Senador Camard, Rua Teresa Cristina, Rua Alvaro Alberto, Rua Ferreira Nobre e

Estrada de Sepetiba, em direcdo ao bairro de Sepetiba.
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Os trajetos descritos anteriormente séo representados na Figura 25, que é

uma ampliagdo do mapa que indica as principais vias terrestres do bairro.
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Figura 25: Fluxos de veiculos coletivos e particulares nas principais vias de Santa Cruz.
Adaptado do original. Fonte: Adaptado de Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos,

pesquisado em junho de 2017.

As bicicletas (figura 26) sdo um importante meio de transporte ndo motorizado
utilizado pelos moradores de Santa Cruz e de bairros vizinhos. Existem dois
estacionamentos privados que oferecem cerca de 600 vagas para a guarda das
bicicletas, que ficam completamente ocupadas nos horarios de pico. Com o
estabelecimento do sistema BRT, o pequeno trecho de ciclovia que existia na Rua

Felipe Cardoso foi demolido para abrir mais uma faixa para circulagcéo de veiculos.
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Figura 26: Estacao ferroviaria de Santa Cruz: bicicletarios publicos.
Fonte: http://www.coppe.ufrj.br/pt-br/planeta-coppe-noticias/noticias/coppe-estuda-potencial-
do-uso-da-bicicleta-como-transporte-no-rio, acessado em 12/06/2017.

4.3 O USO DO SOLO EM SANTA CRUZ

Todas as transformacdes pelas quais o bairro de Santa Cruz passou ao longo
dos anos, desde uma regido voltada a agropecuaria até um tipico bairro de suburbio
do Rio de Janeiro, resultaram em uma area que traz vestigios das suas varias fases
socioecondmicas.

Santa Cruz possui algumas areas destinadas ao plantio, as atividades
industriais, comerciais, e de servicos. Também possui areas predominantemente
residenciais, infimas areas de florestas, entre outras ilustradas no mapa de uso e
cobertura do solo.

A figura 27 ilustra a setorizacao resultante das mudancas que ocorreram, e
facilita a compreensdo da complexidade e importancia do bairro para a cidade do
Rio de Janeiro, mesmo que seja geograficamente periférico.

Destacada no retangulo azul esta a area contemplada no estudo, localizada
no entorno imediato das estacfes de trem e BRT, e terminal de 6nibus de Santa

Cruz.


http://www.coppe.ufrj.br/pt-br/planeta-coppe-noticias/noticias/coppe-estuda-potencial-do-uso-da-bicicleta-como-transporte-no-rio
http://www.coppe.ufrj.br/pt-br/planeta-coppe-noticias/noticias/coppe-estuda-potencial-do-uso-da-bicicleta-como-transporte-no-rio
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Figura 27: Mapa do Bairro de Santa Cruz, indicando as coberturas e usos do solo.
Fonte: Adaptado de Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos, pesquisado em junho de 2017.
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Sua érea industrial se encontra afastada do centro do bairro, no limite do
municipio do Rio de Janeiro com a cidade de Itaguai, mas apresenta organizacdes
de grande importancia para o estado, como a AEDIN — Associacdo das Empresas
do Distrito Industrial de Santa Cruz, CIA Siderurgica da Guanabara — COSIGUA do
Grupo Gerdau, FURNAS Centrais Elétricas — AS, Casa da Moeda do Brasil, BASF
S/A, AGA S/A, ECOLAB Quimica Ltda, Latas de Aluminio S/A — LATASA, VALESUL
Aluminio S/A, White Martins Gases Industriais S/A, Fabrica Carioca de Catalisadores
— FCC, Montreal Engenharia S/A, Morganite Isolantes Térmicos Ltda., Nuclebras
Equipamentos Pesados S/A — NUCLEP, Pan-Americana S/A Industrias Quimicas,
SICPA Industria de Tintas Ltda., Cia Brasileira de Pneumaticos Michelin Ind. e
Comeércio, etc.

Atualmente, o Instituto de Tecnologia em Imunobiolégicos - Bio-Manguinhos -
estd se expandindo e vai operar uma nova planta no Distrito Industrial de Santa
Cruz, no Rio de Janeiro: o Complexo Industrial de Biotecnologia em Saude (CIBS).
Com o objetivo de ampliar a oferta de vacinas e biofarmacos para os programas
publicos de saude, o novo campus CIBS abrigara o Novo Centro de Processamento
Final (NCPFI), assim como areas dedicadas a garantia e controle da qualidade e
outras necessarias a plena operacao do complexo.

Certamente contribuira para a geracdo de viagens em Santa Cruz, tanto em
transporte publico como em transporte particular.

As areas de cultura agricola ndo afetam tanto o transito no centro do bairro,
pois 0 escoamento da sua producdo é feito pela Estrada Rio-Santos e Avenida

Brasil, com destino ao CEASA em Iraja.

4.4 AS LINHAS E REDE DE TRANSPORTE EM SANTA CRUZ

Sob a escala municipal, a maioria das linhas de 6nibus que circulam no bairro
sdo definidas como locais®, pois fazem a ligacdo dos varios pontos do bairro a outros
bairros da Zona Oeste carioca.

Isso significa que as linhas oficialmente denominadas de “circulares” que ligam
Santa Cruz a Sepetiba ou aos outros pontos do bairro, na verdade ndo cumprem a
funcao circular, com seu trajeto atravessando o centro do bairro.

Mas, Santa Cruz € o segundo maior bairro da cidade do Rio de Janeiro em

® Conforme as defini¢des apresentadas no item 2.2.4.
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extensdo territorial, e neste trabalho, para efeito de andlise qualitativa das mudancas
ocorridas nas rotas dos transportes formais, as definicbes apresentadas
anteriormente seréo aplicadas a escala de bairro, para que se possa caracterizar de
forma mais precisa o transito de veiculos nas vias do bairro.

O centro do bairro de Santa Cruz vai ser observado como o centro de uma
cidade, conforme os modelos apresentados anteriormente no item 2.3.4.

Nesse caso, as linhas de 6nibus que circulam na &rea delimitada para este
estudo vao ser classificadas de acordo com a figura 28 e legendas seguintes.
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Figura 28: Classificagéo das linhas de transporte coletivo nas principais vias de Santa Cruz.
Fonte: Adaptado de Instituto Municipal de Urbanismo Pereira Passos e sites das empresas de viagéo,

pesquisado em junho de 2017.
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De acordo com o tragado, as linhas se classificam em:

P> Linhas diametrais — destino Barra da Tijuca ou Centro via Zona Sul.
Linhas diametrais — destino Centro ou Itaguai.
P> Linhas radiais — destino centro de Santa Cruz.

P> Linhas radiais — destino bairros da Zona Oeste (Campo Grande, Sepetiba, Bangu,

e Guaratiba) e cidades da Baixada Fluminense (ltaguai, Nova Iguagu e Seropédica).

De acordo com a funcgéo, as linhas se classificam em:

P> Linhas troncais — destino Barra da Tijuca ou Centro via Zona Sul.
Linhas troncais — destino Centro ou Itaguai.
P> Linhas alimentadoras — destino centro de Santa Cruz.

P> Linhas alimentadoras — destino bairros da Zona Oeste (Campo Grande, Sepetiba,

Bangu, e Guaratiba) e cidades da Baixada Fluminense (ltaguai, Nova Iguacu e
Seropédica).

Quanto a rede de transportes em Santa Cruz, de acordo com o item 2.2.5
deste trabalho, ela é classificada como uma rede radial com linhas tronco
alimentadas. E o bairro também possui um corredor de linhas independentes,

gue correm pela Rua Felipe Cardoso..

4.5 CARACTERISTICAS DA MOBILIDADE EM SANTA CRUZ

Souza e Filho (2014) realizaram um levantamento das caracteristicas dos
usuarios de transporte publico nos bairros de Santa Cruz e Colégio. A partir desta
pesquisa, varios dados relacionados as viagens nos bairros foram analisados.

Os dados foram coletados em 2009, antes da inauguracdo do sistema BRT
em Santa Cruz. Entretanto, como as linhas de 6nibus que faziam ligacdo com a
Barra da Tijuca foram substituidas pelo BRT, pode-se extrapolar as caracteristicas
referentes as viagens de 6nibus para o BRT.

Como o servico de metr6 ndo é oferecido em Santa Cruz, ndo foram
considerados para esta caracterizacao os dados de viagem referentes a este modal.

A pesquisa tratou das viagens realizadas por transporte publico a trabalho ou
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estudo, com origem na residéncia dos entrevistados que se localizam na cidade do
Rio de Janeiro e destino na mesma cidade.

Santa Cruz tem limite com os municipios de Itaguai e Seropédica. A Barra da
Tijuca é um polo que atrai mdo-de-obra inclusive de Itaguai, logo, estes usuarios de
transporte publico ndo estdo representados nesta pesquisa. Itaguai possui linha de
onibus que faz a ligagdo com o Centro do Rio de Janeiro, mas esses Onibus néo
circulam pelo centro do bairro de Santa Cruz, seguem através da Rodovia Rio-
Santos e Avenida Brasil até o Centro.

Seropédica é um municipio onde se localiza a Universidade Federal Rural do
Rio de Janeiro, e € também um polo de atracdo de mao-de-obra e estudantes.
Embora ndo haja mais linha direta de 6nibus que faca a ligacdo entre Santa Cruz e
Seropédica, existem duas opcdes de deslocamento, via Itaguai, ou via Campo
Grande. Esses usuarios de transporte publico também n&o foram considerados no
levantamento realizado em 2009.

No Rio de Janeiro, em muitos casos, 0s usuarios de transporte publico
utilizam mais de um meio de transporte motorizado e, portanto, foram definidos os
componentes do deslocamento casa-trabalho/estudo:

- Modo principal: o meio de transporte utilizado no trecho mais longo do
deslocamento. E o principal objeto deste levantamento.

- Modo de acesso: o meio de transporte utilizado na viagem de acesso ao modo
principal.

- Modo complementar: o meio de transporte utilizado ap6s o modo principal
(quando necessério).

Em primeiro lugar, foi definido quem s&o os usuarios, através de entrevistas,
com perguntas sobre: sexo, idade, renda, se possui automovel ou se tem acesso a
ele (caso ndo tenha seu préprio veiculo, mas pode ter acesso a um, como por
exemplo, do conjuge ou dos pais).

A figura 29 ilustra o local de residéncia (origem) dos entrevistados, indicando
gue as pessoas se deslocam de outros bairros para viajar de 6nibus/trem em Santa

Cruz.
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Figura 29: Origem dos entrevistados.
Fonte: Adaptado de Souza e Filho (2014, p. 7).

Em seguida, Souza e Filho (2014, p. 7) compararam a distancia percorrida e a
Area de Planejamento de destino por modo principal, sendo que estas variam de
acordo com o meio de transporte analisado.

Souza e Filho (2014, p. 8) mencionaram que o destino final da viagem
influencia a escolha do modo de transporte utilizado. 40% dos passageiros de trem
tém como destino final a AP1 (Centro), que € servida por linhas de trem. Quase um
terco dos usuarios de trem trabalha ou estuda na AP2 e quase 20% na AP3 (Zona
Norte), e como boa parte destas areas ndo sdo atendidas por linhas de trem,
novamente algum modo complementar € necessario para chegar ao destino final
(Figura 30).

erlmum,

Figura 30: Destino final dos entrevistados e Areas de Planejamento (APs).
Fonte: http://www.rio.rj.gov.br/web/smu/exibeconteudo?id=4481419
Acessado em 11/7/2014 (SOUZA e FILHO, 2014, p. 8).

Outro ponto destacado pelos autores € a necessidade de uso de um modo

complementar, sendo o 6nibus 0 modo complementar mais utilizado, provavelmente


http://www.rio.rj.gov.br/web/smu/exibeconteudo?id=4481419
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devido a sua ampla cobertura.

Embora Souza e Filho (2014) estudem o trajeto dos usuérios de transportes
desde a origem no domicilio até seu destino, para se entender o fluxo dos usuarios
de transportes em Santa Cruz, o mais relevante € o modo de acesso utilizado para
se chegar ao modo principal, ou seja, € saber como 0s passageiros chegam ao
ponto de 6nibus/estacéo de trem/estacao de BRT.

A andlise realizada por Souza e Filho (2014, p. 10) sobre a viagem de acesso
ao modo principal concluiu que a localidade tem mais influéncia sobre este trecho da
viagem do que o modo principal em si. O gréafico 1 ilustra a distancia das viagens de
acesso bem como o modo utilizado neste trecho. Em Santa Cruz ndo héa diferencas
significativas entre trem e onibus.

Mais da metade dos usuarios de onibus e trem como modo principal nesta
area residem entre 2km e 5km dos pontos de embarque, e quase um quinto reside a
mais de 5km. O modo de acesso mais utilizado é o 6nibus, seguido de van e por
ultimo a caminhada. O uso de meios motorizados é necessario devido as longas

distancias nas viagens de acesso.

Grafico 1: Modo de acesso e distancia por modo principal.

100% 100%
90% 90%
80% 80%
70% 70%
60% 60%
S50% 50%
40% 40%
30% 30%
10% 10%
0% 0%
Onibus Trem Onibus Trem
Main Mode Modo principal
W Dist, ate estacao/ponto < 1km
- | Modo de acesso Van
® Dist. ate estacao/ponto 1.01 - 2km
Dist. ate estacao/ponto 2.01 - S5km = Modo de acesso Onibus
Dist. ate estacao/ponto > S5km Modo de acesso Caminhada

Fonte: Adaptado de Souza e Filho (2014, p. 10).

A escolha de um determinado modal é afetada, além da oferta de servico de
transporte e destino final, por outros atributos de escolha. Os entrevistados foram
perguntados sobre o que os levava a escolher determinado meio de transporte. As

respostas se encontram no grafico 2.
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Gréfico 2: Atributos de escolha modal por modo principal.

Unica opcao
Tempo de viagern E——
Preco

Conforto ===

Seguranca M
Sem baldeacao e—
Proximidade de casa =
Proximidade do desting M
Tempo de espera B
Tempo de viagem constante
Outro W
0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%
W Meio de transporte Onibus B Meio de transporte Trem

Fonte: Adaptado de Souza e Filho (2014, p. 10).

No caso dos usuarios de 6nibus, € “Unica opc¢céo”. A maioria das viagens de
Onibus tem como destino a AP4 que na época da pesquisa ndao era atendida pelo
BRT, apenas por Onibus. Quase metade dos entrevistados que utilizam o 6nibus
com destino na AP5 revela ser este o seu atributo de escolha. O custo da tarifa
também é importante para os usuarios de 6nibus.

Para os usuéarios de trem, o principal atributo é o “tempo de viagem”. Quase
15% dos entrevistados que utilizam o trem nos deslocamento a trabalho/estudo
revelam que este é sua Unica opc¢ao, uma vez que a rede de 6nibus atende também
as localidades servidas por trem. Talvez seja por que esses usuarios nao
considerem o 6nibus como opcéo viavel para eles. Os atributos “prego” e “sem
baldeacdo” também foram mencionados por aproximadamente 12% dos
entrevistados cada um.

Uma importante caracteristica ndo considerada na analise realizada em 2014,
€ que Santa Cruz é o bairro do Rio de Janeiro que possui 0 maior indice de
usuarios de bicicletas. O veiculo é utilizado por 12% da populacdo, enquanto a
média em toda a cidade é de 2% (COPPE, 2010).

Segundo Souza (2010):

Mais de 40% das pessoas que entrevistei, se mostraram dispostas a usar a
bicicleta como meio de acesso ao transporte publico principal, caso fossem
implantadas algumas medidas necessarias. Entre as medidas eles
destacam a oferta de estacionamento adequado para bicicletas, construcéo
de ciclovias, melhoria na seguranca publica e mais respeito por parte dos
motoristas de veiculos motorizados.
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Foram entrevistados 272 passageiros de 6nibus e 249 de trem que residem
no bairro de Santa Cruz. 83,1% dos entrevistados precisam pegar dois meios de
transporte, incluindo os informais, para chegar diariamente ao destino final.

O mesmo acontece com 0s passageiros de trem que embarcam em Santa
Cruz, dos quais 74,9% também usam outro veiculo para chegar até a estacéo,

sendo 31,3% informal.

4.6 AS ESTACOES TERMINAIS EM SANTA CRUZ: ONIBUS / TREM / BRT / TAXI
/ ALTERNATIVO / BICICLETA

Neste trabalho, trata-se especialmente dos modais de transporte coletivos
formais, Onibus, trem e BRT. Mas o centro do bairro de Santa Cruz é afetado pela
circulagéo do transporte alternativo, dos taxis e bicicletas.

Espacialmente, os taxis e bicicletas interferem na circulacdo das pessoas ao
possuirem espacos especificos para seu estacionamento, que sdo a parada de taxi
e 0s bicicletarios instalados, respectivamente, proximos as estacfes de BRT e
ferroviaria.

Em relacdo ao transporte alternativo, por ndo possuir uma area especifica
delimitada para sua parada, sua influéncia no transito € mais dinamica, e ocorre
guando param para o embarque e desembarque de passageiros nos arredores da
estacdo ferroviaria, disputando passageiros e espaco nas vias com o0s demais
veiculos, inclusive os particulares.

As estacdes do BRT e Ferroviaria e o ponto terminal dos 6nibus encontram-se
proximos, e a conexdo modal € realizada através do transporte pedonal. Os
ambientes sob administragcdo das concessiondrias ndao se ligam fisicamente, e o
passageiro precisa atravessar uma area publica cuja administracdo, manutencao e
fiscalizacdo ficam a cargo da Prefeitura do Rio de Janeiro.

Nesse espaco aberto é que se encontram as deficiéncias na conexdo modal
em Santa Cruz, envolvendo a auséncia: de informacdes e sinalizacdo, de
acessibilidade para pessoas com deficiéncia, seguranca, higiene, entre outros
aspectos que afetam diretamente a eficiéncia das conexdes.

Na figura 31 é apresentado o centro do bairro de Santa Cruz, indicando os
fluxos de passageiros nos locais de embarque e desembarque dos modais

existentes antes da implantacdo do BRT. As caracteristicas desses terminais serao
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descritas em seguida.

Figura 31: Santa Cruz antes da implantagdo do BRT — Estag&o de trem, terminais de dnibus, ponto de
taxis, ponto de transporte alternativo e bicicletarios.

Fonte: Google Earth — editado pelo autor.

As setas em branco indicam os fluxos de passageiros nho momento das
conexdes entre modais em espaco aberto. Na figura 32 é apresentado o mesmo
local, mas apos a implantacao do sistema BRT.

¥y r.
. R " FELIPE CARDos5j_‘.

==}

‘%Yf"'.:if i

= LoPEs oe oy st
-, !.g . —
. 4*m] Ko

Figura 32: Santa Cruz apés a implantagao do BRT — Estacdes de trem e BRT, terminal de énibus,

ponto de taxis, ponto de transporte alternativo e bicicletarios.

Fonte: Google Earth — editado pelo autor.
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Legenda:

B Estacao terminal ferroviaria de Santa Cruz
Terminal de 6nibus
Ponto de taxis
Ponto de transporte alternativo
Bicicletéario
B Estacdo terminal de BRT de Santa Cruz

<> Fluxos de passageiros em conexao

46.1 Trem

A estacdo ferroviaria de Santa Cruz é a esta¢do terminal do Ramal de mesmo
nome. Possui trés plataformas e quatro linhas férreas, onde os trens param para o
embarque e desembarque dos passageiros.

Seu acesso é feito por quatro escadas que levam a uma passarela, onde se
encontram as bilheterias e as catracas de embarque e desembarque. Apds o0
embarque, o acesso as plataformas de trem também é através de escadas. O
desembarque também é realizado ao nivel da plataforma de trens em um dos lados
da estacdo, na Rua Alvaro Alberto, onde inicia a Rua Felipe Cardoso — uma das vias
principais do bairro.

Apés as plataformas, os trilhos seguem em direcdo a antiga estacao
ferroviaria do Matadouro, hoje inativa. Esses trilhos sdo usados como patio de
manobra dos trens, onde ficam estacionados fora do horario de funcionamento do
servico. Nas figuras 33 e 34, pode-se observar a vista geral da Estacao Ferroviaria

de Santa Cruz e as plataformas de embarque da estacao de trem.

Figura 33: Vista geral da Estacdo Ferroviaria de Santa Cruz.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 34: Plataformas de embarque nos trens.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Na figura 35 observa-se as catracas de saida da estacédo ferroviaria ao nivel

Figura 35: Catracas de saida da estagao ferroviaria.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

4.6.2 Onibus

O terminal de 6nibus em Santa Cruz embora seja assim chamado, € formado
por pontos finais com abrigos dispostos em linha numa calgcada estreita ao longo da
Rua Alvaro Alberto. Ndo possui faixa exclusiva para circulacdo dos 6nibus,
compartilhando a via de acesso a esses pontos com o0s veiculos particulares e o
transporte informal.

Originalmente, alguns desses pontos de 6nibus localizavam-se onde hoje fica
a estacdo do BRT, de onde foram deslocados apos a realizacdo do Rio Cidade Il no
bairro, cuja mudanca de configuracéo das vias provocou a transferéncia dos pontos
ali existentes para a Rua Alvaro Alberto, junto com os pontos que ja existiam.

A inauguracdo do sistema BRT promoveu a extingdo de algumas linhas de
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onibus para a Barra da Tijuca, mas foram mantidas as linhas que ligam Santa Cruz

ao centro da cidade via Barra da Tijuca e Zona Sul, que partem deste terminal.

No terminal de énibus varias linhas tém seu ponto final, e as circulares fazem

apenas paradas, conforme indica o quadro 5:

Linha

388

756

892

885

2335

2337

2802

870A

SV870A

Quadro 5: Linhas que fazem ponto final no Terminal Santa Cruz

Vista

SANTA CRUZ — CANDELARIA
(V.AV. BRASIL — EXPRESSO)

SANTA CRUZ X COELHO NETO

SAO BENEDITO X SANTA CRUZ
(VIA MATADOURO) CIRCULAR

PIRAQUE X SANTA CRUZ
(VIA PEDRA DE GUARATIBA)

SANTA CRUZ X CASTELO
(VIA BARRA DA TIJUCA)

SANTA CRUZ X CASTELO
(VIA SEPETIBA)

SANTA CRUZ X BARRA DA TIJUCA

(VIA AV.AMERICAS)

SEPETIBA X SANTA CRUZ
(CIRCULAR)

SV — SEPETIBA X SANTA CRUZ
(VIA CROACIA) CIRCULAR

Empresa
Consorcio Santa Cruz
Transportes Barra Ltda.

Auto Viacdo Palmares Ltda.

Expresso Pégaso

Expresso Recreio

Expresso Recreio

Expresso Recreio
Expresso Pégaso./ Barra/
Campo Grande

Expresso Pégaso./ Barra/
Campo Grande

Fonte: http://www.rioonibus.com/servicos/terminais/ Acessado em: 16/06/2017.

Na figura 36 € mostrada a visdo geral do Terminal Rodoviario em Santa Cruz.

Figura 36: Vista geral do Terminal Rodoviario em Santa Cruz.

Fonte: O autor, setembro de 2017.


http://www.rioonibus.com/servicos/terminais/
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Deve-se observar que nem todas as linhas de 6nibus que circulam em Santa
Cruz tém parada no terminal de Onibus de Santa Cruz. As linhas que circulam no
outro lado da estrada de ferro (Rua Senador Camara) e fazem ligacdo com Itaguai,
Campo Grande, ou com outras areas dentro do préprio bairro (Base Aérea de Santa
Cruz ou Jesuitas, por exemplo), ndo circulam no lado onde esté localizado o terminal
do BRT.

4.6.3 Bus Rapid Transit — BRT

A Estacdo Terminal do BRT em Santa Cruz estd localizada na Rua Felipe
Cardoso e possui a configuracdo igual a das demais estacdes do sistema, com
dinamica predominantemente linear.

Sua base € uma plataforma revestida em granito nivelada com o piso dos
Onibus do sistema, com piso podotactil que indica o circuito para deficientes visuais.

Seus abrigos sdo compostos por estrutura metalica com vedacdo em chapas
de aco perfurado e painéis de vidro, com portas deslizantes automaticas. Possui
catracas, bilheteria convencional e bilheteria eletronica para autoatendimento.

Possui monitores onde sdo exibidos quadros informando os horarios de
chegada dos Onibus, além de outras informacdes. Tem também indicacdes
adesivadas com informacfes para o0s usuarios sobre o embarque e estacdes
préoximas.

A cobertura € em telha de chapa metalica, com preenchimento em poliuretano
e apresenta aberturas para promover a entrada de luz e circulacao do ar.

Seu acesso é feito através de rampas com corrimdos adaptados para
pessoas com deficiéncia locomotora.

O banheiro é de uso exclusivo dos funcionarios. Os dois abrigos sao
separados por uma circulacdo coberta, vedada com gradis metalicos, através da
gual os usuarios fazem a baldeacéo entre as linhas de BRT.

Na estacdo a via de acesso dos Onibus € exclusiva, mas a sua partida e
retorno a via exclusiva é feita através de vias de uso compartilhado com os demais
modais existentes em Santa Cruz, como 6nibus, vans e carros particulares.

Os 06nibus articulados do BRT contornam o quarteirdo onde fica a estacao

terminal para seguir viagem para a Barra da Tijuca.
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4.6.4 Taxi

No trecho inicial da Rua Felipe Cardoso, que segue em direcdo a estacdo de
trem, ha uma faixa de transito para carros particulares e taxis. Junto a calcada
proximo a essa faixa, no trecho inicial ha uma linha para estacionamento de taxis,
em paralelo a estacdo do BRT. Mas para seguir em frente, os taxis precisam virar a
direita, na Rua D. Pedro |, pois 0 acesso a Rua Alvaro Alberto foi interrompido para

veiculos particulares.

Figura 37: Vista geral da parada de taxis em frente ao Terminal do BRT.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

4.6.5 Transporte Alternativo — Vans

As vans seguem o mesmo trajeto dos 6nibus no centro do bairro de Santa
Cruz, sendo proibidas de circular na faixa exclusiva para carros particulares e taxis
gue acompanha o trajeto do BRT. As vans circundam o centro comercial do bairro
através de ruas predominantemente residenciais, até chegarem a Rua Alvaro
Alberto, onde seguem até a estacdo ferroviaria, para embarque e desembarque de

passageiros, que também é realizado ao longo do trajeto.

4.6.6 Bicicletas

Antes das obras para a mudanca nas vias de transito para comportar o
sistema BRT, havia uma ciclovia ao longo da Rua Felipe Cardoso que foi retirada.
Consequentemente as bicicletas circulam pelas calcadas e vias em direcdo aos

guarteirdes proximos aos terminais do trem e do BRT. Foram instalados bicicletarios
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proximo a estacdo ferroviaria, e existem dois estacionamentos privados para
bicicletas nas redondezas.

Na figura 38 a sequéncia de fotos mostra os bicicletarios que existem no
entorno imediato da Estacao Ferroviaria e da Estacdo Terminal do BRT, e também o

improviso ao prenderem as bicicletas nos guarda corpos préximos as travessias.

/

Figura 38: Bicicletarios no entorno imediato da Estacdo Ferroviéria e da Estacdo Terminal do BRT em

Santa Cruz.
Fonte: O autor, setembro de 2017.
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5 DIAGNOSTICOS

5.1 DEFINICAO DA ESCALA DO ESTUDO:

A definicdo da escala para o estudo em transportes nao é aleatéria, e esta
diretamente ligada a acessibilidade, que segundo Portugal e Kneib (2017, p. 68) é a
facilidade de alcancar atividades.

As escalas podem ser, de acordo com Portugal e Kneib (2017, p. 69)
“categorizadas em niveis, como micro, meso ou macro, de acordo com o tamanho
do fendbmeno investigado”.

Como a acessibilidade € uma poderosa medida utilizada na anélise espacial e
influencia tanto a centralidade quanto a mobilidade, deve-se ter preocupacéo com a
escolha da escala territorial apropriada e seus objetivos (PORTUGAL E KNEIB,
2017, p. 70).

Portugal e Kneib (2017, p. 74 e 75) definem as escalas espaciais baseando-

se em ampla reviséo bibliografica, como segue:

A escala microscdipica permite que a acessibilidade ocorra a pé€ ou mesmo
por bicicleta, o que a torna muito sensivel ao ambiente construido,
tipicamente representado pelas 5 seguintes dimensdes: densidade e
diversidade de uso do solo, desenho urbano, disponibilidade de transporte
publico e destinos acessiveis.

A escala mesoscopica, pela sua maior extensao, inclui também os meios
motorizados de transportes, se referindo tipicamente a um bairro, a uma
regido administrativa ou mesmo a um municipio periférico, dependendo
tanto do tamanho e da forma da metrépole quanto da densidade da rede
estrutural. Sua extensdo requer, além da caminhada e da bicicleta, uma
oferta de transporte publico de menor capacidade integrada a rede
estruturante e destinada a atender as necessidades de acesso da
populagéo as atividades basicas disponiveis no local.

A escala macroscépica abrange toda a cidade ou regido metropolitana e
seu principal requerimento consiste na disponibilidade de redes de
transportes adequadas, com a integracdo multimodal, para promover maior
facilidade de acesso aos destinos ao longo do territério.

No que tange o bairro de Santa Cruz, a escala de estudo claramente € a
mesoscoépica, pois abrange o sistema de transporte publico existente no local com
as mesmas caracteristicas citadas previamente por Portugal e Kneib (2017). Para o
estudo das conexdes intermodais, a escala adotada é a microscoépica.

Para a compreensdo dos fenbmenos que atuam na rede de transportes
existente em Santa Cruz, é necessario algumas vezes observa-los sob a escala
macroscopica, ja que a demanda pela implantacdo do sistema BRT n&o foi

induzida por um planejamento urbano local, e sim municipal.
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5.2 A IMPLANTACAO DO CORREDOR EXPRESSO DE ONIBUS - BUS RAPID
TRANSIT (BRT) E SEU IMPACTO NO TRANSITO E USO DO SOLO EM
SANTA CRUZ

Originalmente, os fluxos principais de o6nibus no bairro de Santa Cruz se
davam na Rua Felipe Cardoso, onde eles circulavam nos dois sentidos.

A figura 39 mostra como era o fluxo de transportes em Santa Cruz em 1848,
antes da implantacdo da via férrea, quando as diligéncias chegavam no local pela
antiga Estrada Geral para a Corte, depois renomeada para Rua D. Jo&o VI e agora

chamada de Rua Felipe Cardoso. A Ida e a volta ocorriam no mesmo eixo.
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Figura 39: Fluxo de Transportes em Santa Cruz em 1848.

Projecbes dos prédios baseadas em mapa do periodo. Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

Nesta imagem foi feita uma sobreposicdo de um mapa de 1848 com uma foto
de satélite atual, de 2017. As edificacdes existentes em 1848 foram destacadas em
branco. Em verde estdo demarcadas as areas de cultivo agricola e pastagens.

A seta vermelha indica o sentido de chegada a outrora sede da Fazenda Real
de Santa Cruz, que hoje é o Quartel do Batalhdo de Engenharia do Exército
Villagran Cabrita. A seta azul indica o sentido de retorno para a corte, ou seja, 0
Palécio de Sao Cristévao pela antiga Estrada de Santa Cruz.

A medida que o transito se intensificou, os fluxos dos énibus e outros veiculos

em sentidos contrarios foram separados em vias diferentes.
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Logo, o fluxo em direcdo a estacdo ferroviaria permaneceu na Rua Felipe
Cardoso, e o fluxo contrario passou para a Rua Lopes de Moura, ap0s a construgcado
do antigo Viaduto 12 de outubro na década de 1930. Na figura 40, pode-se ver como

o transito sofreu alteracdo devido a necessidade de se atravessar a linha férrea.

&
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Figura 40: Fluxo de Transportes em Santa Cruz em 1930, apds a inauguragdo do viaduto 12 de

outubro.

Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

A seta verde indica o sentido em direcédo a Itaguai (a Avenida Brasil chegou
em Santa Cruz em 1946), a seta amarela indica o fluxo em dire¢cdo a Guaratiba, ou
Centro do Rio de Janeiro, caminho que era feito pela antiga Estrada de Santa Cruz.

No inicio dos anos 2000 foi construido um viaduto novo, e esse fluxo em
direcdo a Guaratiba e Barra da Tijuca passou para a Rua Teresa Cristina, ou seja,
avancou mais um quarteirdo de distancia do antigo eixo principal de transportes. Na

figura 41, é observada essa nova mudanca.
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Figura 41: Fluxo de Transportes em Santa Cruz na primeira década dos anos 2000, apos a

inauguracdo do novo viaduto que liga a Rua do Prado a Rua Teresa Cristina.

Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

A seta verde indica o sentido em direcdo a ltaguai e Av. Brasil, e a seta
laranja indica o sentido Barra da Tijuca.

Funcionalmente, quanto mais retilinea é a rota do transporte, mais eficiente
ele é, pois simplifica sua operacao e a compreensao da rede e da linha de transporte
por parte dos usuarios.

Na pratica, nem sempre é possivel manter as rotas retilineas devido a
conformacao urbana, que muitas vezes se estabeleceu antes mesmo dos sistemas
de transporte surgirem.

Santa Cruz € um bairro antigo, onde a sua ocupacao se deu de acordo com a
topografia e os caminhos que foram abertos de acordo com as possibilidades
técnicas do século XVI e XVII e dos interesses da época. Desde o século XVIII o
tracado das suas principais vias ja estava definido, e com a constru¢cdo das casas,
sobrados e comércio, pouca margem houve para as mudancas sem comprometer as
atividades ja estabelecidas no local.

Uma das caracteristicas urbanas que se mantiveram no centro de Santa Cruz
ao longo dos anos € que no encontro da Rua Felipe Cardoso com a linha férrea ha
um largo.

Isso significa que qualquer remanejamento de rotas de veiculos implica em
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espalhar o transito mais intenso de veiculos para as ruas proximas ao seu centro
comercial.

Este fato pode ser visto na figura 42, que mostra a nova configuracao dos
principais fluxos de veiculos ap6s a implantacdo do BRT em 2012.
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Figura 42: Fluxo de Transportes em Santa Cruz em 2012, apés a implantacéo do BRT.

Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

A seta rosa indica a nova rota em direcao a Itaguai e Av. Brasil, e a seta laranja
indica o sentido Barra da Tijuca.

A importancia de acompanhar o remanejamento de rotas de transportes
publicos em um bairro com tecido urbano ja consolidado € a pressao que o transito
exerce sobre o uso do solo. Este fato vem ocorrendo no bairro de Santa Cruz ao
longo das décadas, mas atualmente as mudancas ocorrem mais rapidamente, pois a
guantidade de veiculos que circulam nas principais rotas do transito no bairro é
maior.

O uso residencial vai gradualmente sendo abandonado, pois o ruido e a
poluicdo do ar vao prejudicando este tipo de ocupacdo do solo. Essas mudancas
puderam ser observadas na Rua Felipe Cardoso, na Rua Lopes de Moura — até a
década de 1980, esta ultima possuia mais residéncias que comércio. Hoje suas
antigas residéncias foram transformadas em consultérios, creches, clinicas, saldo de
beleza e outros servicos e comeércio.

Na Rua Teresa Cristina essas mudancas sao facilmente observadas, algumas
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surgidas desde o inicio dos anos 2000, devido a constru¢do do viaduto que liga o
transito entre os dois lados da via férrea — demolicdo de antigas casas e criacdo de
estacionamento, mudanca de uso residencial para oferta de servicos, como
academias e clinicas — e outras surgidas a partir das mudancas ocorridas com a
implantagdo do BRT — como a desapropriagdo de lotes e a transformacdo de
residéncias em cursos técnicos.

Alguns iméveis sdo amplos, o que facilita a mudanca do uso residencial para o
comercial ou de oferta de servi¢cos, como cursos ou clinicas.

Nas figuras 43, 44, 45, 46 e 47, pode-se observar que na Rua Teresa Cristina 0
uso do solo era predominantemente residencial. Mas novos usos vém se

estabelecendo devido a intensidade do transito.

Figura 43: Chegada do Viaduto 12 de outubro, na Rua Teresa Cristina.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 44: Residéncias na Rua Teresa Cristina.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Na figura 46, um terreno que foi desapropriado durante a execucdo do projeto
urbanistico chamado Rio Cidade Il foi transformado em vagas de estacionamento
publico e usado para alargamento da via. Pode-se ver também o lote cuja antiga
residéncia foi demolida e deu lugar a um prédio comercial. Nos lotes vizinhos, onde

0 uso residencial persiste, as casas possuem a mesma tipologia do imével demolido.

Figura 45: Imével com mudanca de uso recente na Rua Teresa Cristina.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 46: Trés usos do solo diferentes — estacionamento publico, oferta de servigos e residéncias.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 47: Estacionamento privado criado na Rua Teresa Cristina a partir da demoli¢éo de residéncia.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Observando as mudancgas no transito que serdo apontadas neste trabalho mais
adiante, espera-se que 0 mesmo ocorra com a Rua Severiano das Chagas e a Rua
Fernanda, cujo aporte no transito de veiculos aumentou em ambos os casos devido
as novas rotas delineadas para algumas das linhas de 6nibus que circulam em
Santa Cruz.

Mas foi um contexto mais amplo (escala macro) o responsavel pelas mudancas
ocorridas no bairro de Santa Cruz, especialmente a intensidade da pressédo do
trafego sobre o uso do solo nos lotes lindeiros as vias que recebem os fluxos mais
intensos de veiculos.

Devido aos grandes eventos internacionais recebidos pela cidade do Rio de
Janeiro, foi realizado um amplo programa de revitalizacdo urbana, apontado pelas
autoridades como a forma de atender as exigéncias dos eventos aliada a um plano
de desenvolvimento a longo prazo.

Foi realizada a reabilitacdo da Zona Portuaria, a urbanizacdo das areas
informais; e a reestruturacdo dos transportes. Essa reestruturacdo envolveu
melhorias no sistema dos trens urbanos, expansdo do metrd, e a implementacéo da
rede de 0Onibus expressos (BRT na sigla em inglés ou Transporte Rapido por
Onibus).

Sao quatro linhas: A Transoeste, a Transcarioca, a Transolimpica e a
Transbrasil.

Teoricamente, a implantacdo do BRT faz parte de um plano de
desenvolvimento a longo prazo, cuja previsdo era do atendimento de uma “forte
demanda ja existente e seu crescimento futuro” (KLEIMAN, 2011, p. 26), mas na
pratica a qualidade do servico ofertado € insuficiente em relacdo a demanda.

Alguns autores (RAMOS, 2016; IZAGA, 2014; Mendes e Legroux, 2016)
constataram que embora haja conhecimento técnico e instrumentos juridicos, as
politicas publicas sdo pautadas por agendas politicas ou visdes técnicas setoriais e
desarticuladas, o que se reflete tanto na qualidade operacional quanto na qualidade
fisica do sistema BRT.

Sobre o BRT Transoeste, Mendes e Legroux (2016, p. 21) dizem que:

Nos discursos oficiais 0 BRT é claramente reservado as classes de baixa
renda das zonas de Santa Cruz e Campo Grande, que podem se deslocar
economizando, oficialmente, 40% do tempo que antes gastavam. Numa
entrevista com Alexandre Castro, diretor do CCO (Centro de Controle e de
Operagdes do BRT Transoeste): ‘Sem qualquer duvida, o usuéario principal
do sistema BRT s&o as populacdes de baixa renda... A ideia do prefeito €
melhorar a qualidade de vida dessas pessoas’.
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E completam:

Com relagdo aos resultados em termos de mobilidade, o sistema
transportava, em abril de 2015, 180.000 pessoas em péssimas condi¢cdes
de conforto. A superlotacdo nos hordrios picos aconteceu antes de atingir a
meta de 220.000 passageiros por dia, e o problema é central dado que uma
boa parte dos trajetos sdo pendulares (casa/trabalho).

Os objetivos dessa agenda politica ficam claros quando esse novo sistema de
transporte coletivo ndo se destina ao uso pelas classes média e alta da Barra da
Tijuca, e ao contrario, em boa parte da Avenida das Américas, onde transita o
Transoeste, a construcdo de uma via para o BRT justificou a construcao de duas e
até trés vias para o transito de carros (além das que ja existiam).

Ao mesmo tempo, esses estudos revelam que no outro extremo do sistema
BRT na Zona Oeste, foi realizado o minimo necessario para o seu funcionamento, o
gue fez com que sua implantacdo gerasse conflitos com o meio urbano imediato
onde se insere e provocasse mudancgas drasticas na mobilidade dos Onibus e carros
particulares, além das bicicletas e circulagéo a pé.

Izaga (2014, p. 8) realizou um estudo sobre a insercdo dos corredores BRT
pelo uso de categorias de analise do espaco publico e mobilidade / acessibilidade.
Para analise do trajeto do Transoeste, este foi dividido em trés trechos. Sobre o

trecho relativo a Santa Cruz, afirma que:

O terceiro trecho, na Estrada da Pedra é marcado por uma trama urbana
onde bolsdes de urbanizacdo estdo pendurados ao corredor, entremeados
por extensas areas desocupadas, até ganhar maior densidade quando
adentra os bairros de Santa Cruz e Campo Grande, que tém estrutura
urbana tradicional, pois sdo antigos nudcleos da urbanizag&o, que remonta
as fazendas dos padres jesuitas, no século XVIII.

A autora explica que as vias para o automovel e o 6nibus ao longo do
corredor Transoeste sdo segregadas por canteiros e ilhas, que possuem essa
funcao exclusiva, tornando a faixa de calcada em frente as edificacbes os elementos
importantes para avaliacdo do trecho. As cal¢cadas apresentam descontinuidade, ha
pouca arborizacdo. Segundo Izaga (2014, p. 9), a inadequacdo do desenho do
espaco publico deixa clara a inexisténcia de um projeto que garantisse a

continuidade dos espacos do pedestre, e destaca:

O BRT Transoeste demonstra-se claramente concebido como um corredor
funcionalista para o transporte, onde o fluxo de dnibus e automdéveis, e suas
velocidades, séo predominantes sobre a escala do pedestre e do caminhar.

A rede cicloviaria € descontinua, e nas estagfes que tém essa demanda de
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integracao o espaco planejado ndo atende aos ciclistas. A falta de integragéo entre o
projeto das estagbes do BRT e o entorno urbano imediato resulta na queda de
gualidade da oferta do servico, pois limita 0 acesso ao embarque e inibe 0 uso.

A interface entre o sistema de transporte e o espaco urbano é um fator
importante, pois como Izaga (2014, p. 16) aponta:

As ruas reconhecidamente mais significativas das cidades prezam pelo seu
carater plural, onde o compartilhamento dos usos faz com que sejam
espacos de grande vitalidade urbana. [...] Os corredores de BRT que se
implantam nas nossas cidades devem buscar essa pluralidade, e ndo serem
ruas especializadas, mortas, porque mono-funcionais, atendem unicamente
a funcao do transporte.

Para esta dissertacao, foi realizado o levantamento das rotas dos Onibus que
circulam pelo centro do bairro de Santa Cruz no periodo anterior e no periodo
posterior a implantacdo do BRT.

No quadro 6, observam-se as linhas que existiam antes da inauguracao do

BRT e as que existem atualmente. E s&o indicadas as alteragbes ocorridas nas

linhas.
Quadro 6: Linhas de énibus que circulam pela area de estudo
Linhas de 6nibus em Santa Cruz cujas rotas coincidem parcialmente com o BRT
NL]mer0| Nome Antes do BRT | Alteracdes apés o BRT
Linhas Municipais

388 Santa Cruz - Carioca (via Av. Brasil - Expresso) Santa Cruz - Candelaria
750 Sepetiba - Coelho Neto Inalterada

756 Santa Cruz - Coelho Neto Inalterada

759 Cesardo (Santa Cruz) - Coelho Neto Inalterada

804 | Largo do Aardo (Santa Cruz) - Campo grande (via Felipe Cardoso) Inalterada

807 Jesuitas (Santa Cruz) - Santa Cruz (circular) Inalterada

813 Manguariba (Paciéncia) - Santa Cruz Inalterada

839 Cesaréo (Santa Cruz) - Campo Grande (via Urucania) Inalterada

858 Séo Fernando (Santa Cruz) - Campo Grande (via Paciéncia) Séo Fernando - Paciéncia
870 Sepetiba - Bangu Sepetiba - Santa Cruz - Alimentadora BRT
873 Santa Cruz - Campo Grande Paciéncia - Gouveias (Paciéncia) - Alimentadora BRT
878 Santa Cruz - Alvorada (via Av. D. Jodo VI) Substituida pelo BRT
882 Barra da Tijuca (via Av. D. Jodo VI Substituida pelo BRT
885 Piraque (Pedra de Guaratiba) - Santa Cruz Inalterada

892 Séo Benedito (Santa Cruz) - Santa Cruz (Via Matadouro) Inalterada

898 Sepetiba - Campo Grande (via Estrada do Campinho) Inalterada
2303 Cesardo (Santa Cruz) - Carioca (via Palmares e Av. P. Vargas Inalterada
2335 Santa Cruz - Castelo (Via Barra da Tijuca) Inalterada
2337 Largo do Bodegéo (Santa Cruz) - Castelo (Via Sepetiba) Inalterada
2802 Sao Fernando (Santa Cruz) - Barra da Tijuca (via Américas) Inalterada

Linhas Intermunicipais

426P Cesarédo (Santa Cruz) - ktaguai Inalterada

427P Santa Cruz - taguai Inalterada

430P Santa Cruz - Chapero (itaguai) Inalterada

460S ltaguai - Barra da Tijuca Inalterada

547 Sepetiba - Jardim Paraiso (Nova Iguacu) Inalterada
2904T Santa Cruz - Dugue de Caxias Inalterada

Obs.: Os nomes das linhas referentes aos locais da regido sdo seguidos pelos nomes dos bairros aos guais pertencem entre parénteses.

Fonte: Martins (2011) e http://www.vadeonibus.com.br/VVdo/index.php - Acessado em 16/06/2017

Confeccionado pelo autor.

O intuito deste levantamento é observar se o BRT realmente absorveu a

demanda das linhas que passavam pela Rua Felipe Cardoso com direcdo a Campo


http://www.vadeonibus.com.br/Vdo/index.php%20-%20Acessado%20em%2016/06/2017
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Grande e Barra da Tijuca, os dois bairros que sao destinos finais na Transoeste,
assim como Santa Cruz.

Ao observar as figuras 48, 49, 50 e 51, sdo apresentados os trajetos dos
onibus que foram sacrificados em prol da inser¢cdo do BRT em um meio urbano ja
consolidado, e onde nao foram realizadas desapropriacdes, apenas um alargamento
de via em um pequeno trecho, o que eliminou a ciclovia que percorria a Rua Felipe
Cardoso em seu trecho inicial (proximo a ferrovia).

Nas legendas apresentadas, percebe-se que ha no centro do bairro um trecho
da faixa do BRT que é compartilhada com outros veiculos e h& a sobreposicéo das
rotas das linhas de 6nibus, e ao se considerar a grande concentracdo de pessoas e
automdveis nessa regiao, constata-se que tanto o sistema BRT quanto a mobilidade

dos outros veiculos séo prejudicados.
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Legenda para as figuras 50 e 51:
Cor — Origem — Destino

» Barra / Centro — via ZS — Santa Cruz

» C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. C. de Melo — Santa Cruz
C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Brasil — Santa Cruz

» C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Urucénia — Santa Cruz
C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. C. de Melo — Sepetiba
C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Brasil — Sepetiba
C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Urucania — Sepetiba
Santa Cruz — Barra / Centro — via Zona Sul

» Santa Cruz — C. Grande / C. Neto / Centro — via C. de Melo
Santa Cruz — C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Brasil
Santa Cruz — C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Urucéania
Sepetiba— C. Grande / C. Neto / Centro — via C. de Melo

» Sepetiba — C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Brasil
Sepetiba — C. Grande / C. Neto / Centro — via Av. Urucania

Obs.: As linhas tracejadas indicam os trajetos das linhas intermunicipais com origem

/destino em Itaguai / Barra e Nova Iguacu / Sepetiba e vice-versa.

O sistema BRT é planejado para funcionar em via segregada, de forma que
0S seus veiculos fagam seu percurso sem engarrafamentos, e proximo as estacoes
as vias sejam duplas, de forma que um veiculo possa ultrapassar o outro.

No entanto, em alguns trechos da via segregada do BRT na Rua Felipe
Cardoso s6 ha uma via, o que impede as ultrapassagens, sendo possiveis pontos de
congestionamento.

Além disso, em alguns trechos a faixa do BRT é compartilhada com outros
veiculos, sendo separada apenas nos limites das estacfes, de forma que sua
parada ndo impeca o fluxo dos outros veiculos (6nibus, vans, caminhdes,
motocicletas e carros particulares).

Para o estabelecimento das vias segregadas para o BRT no centro de Santa
Cruz, foi necessaria a mudanca nas rotas dos 6nibus convencionais, de modo que
os pontos de 6nibus da ida se afastaram daqueles da volta. Anteriormente os pontos
se localizavam na mesma via, proximos entre si.

As mudancas ocorridas no transito dos veiculos dificulta o entendimento, por
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parte dos usuarios, das rotas dos 6nibus que circulam no centro do bairro, o que
seria um obstaculo ao uso desses modais, pois 0os pontos de embarque e
desembarque para algum passageiro que va a Santa Cruz sdo em vias distintas.

O ponto final de 6nibus e o ponto de taxi também foram deslocados para que
a estacao terminal do BRT e as vias para a manobra dos seus 0Onibus articulados
pudessem ser construidas.

Outra mudanca foi a substituicdo de algumas linhas de 6nibus pelo BRT, de
forma a evitar a sobreposicdo de linhas dos dois sistemas de transporte (6nibus e
BRT). Entretanto, as sobreposi¢des ainda ocorrem, pois algumas linhas para a Barra
da Tijuca e Campo Grande nao foram extintas, e seus trajetos coincidem com o do
BRT em alguns trechos da Rua Felipe Cardoso.

Um aspecto pouco considerado, mas de importancia para 0 acesso aos
transportes em Santa Cruz, sdo as viagens de acesso ao modal de transporte onde
se vai realizar a viagem principal. Essas viagens de acesso Sao por carro particular,
Onibus, bicicleta ou a pé.

O trecho de ciclovia que havia na Rua Felipe Cardoso foi demolido para abrir
espaco para a via exclusiva do BRT, e a permeabilidade dos pedestres tanto ao
longo da via, quanto na antiga Praca Benedicto de Freitas, que hoje é o entorno
imediato da estacéo terminal do BRT, sofreram limitacdes.

As consequéncias trazidas pelo estabelecimento do sistema BRT em Santa
Cruz foram:

e Mudancas nas rotas dos demais veiculos.

e Mudancas nos pontos de 6nibus e taxi.

e Substituicdo de linhas de dnibus pelo BRT.

e Sobreposicao de linhas de dnibus com o BRT.

e Limitacdes nos fluxos de ciclistas e pedestres.

5.2.1 A qualidade do atendimento a demanda da populacdo pelo BRT e a

implantacdo da sua Estacdo Terminal em Santa Cruz

E importante mencionar como um sistema de transporte publico que foi
inaugurado em 2012 e desde sua implantacdo apresenta problemas no atendimento
aos usuarios na regiao.

A qualidade do atendimento a demanda da populacdo pelo BRT pode ser
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avaliada qualitativamente sob dois aspectos: o fisico e o operacional.

Ramos (2016, p. 9 e 10) aponta que os bairros de baixa renda da Zona Oeste
que receberam o sistema BRT continuam com a mesma deficiéncia de transportes
do antigo sistema viario, com a quantidade de veiculos insuficiente para atender a
demanda, mantendo a rotina de superlotacdo para 0s usuarios.

A superlotacéo ocorre na estacao terminal de Santa Cruz (e outras), conforme
pode ser visto na figura 52, e consequentemente nos veiculos, especialmente nos
horarios de pico, pois uma caracteristica do deslocamento das pessoas entre Santa

Cruz e os bairros destino € o movimento pendular.

Figura 52: Na circulagdo entre os dois mddulos do terminal, a fila de embarque se estende — sentido
Barra da Tijuca.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

A figura 53 € uma sequéncia de seis fotografias, que ilustram a concentracao
de veiculos num mesmo horario (6:00hs), fazendo com que se forme uma fila para
estacionar na estagdo. Este fato foi observado tanto na secdo de embarque para
Campo Grande, quanto na se¢do de embarque para a Barra da Tijuca.

Como essas vias sdo de circulacdo exclusiva dos Onibus do BRT, néo
provocam transtornos no transito dos outros veiculos, mas a lotagdo da estacdo e o

tempo de espera por parte dos passageiros sao grandes.
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Figura 53: Série de fotografias mostrando a concentracéo de veiculos acessando a Estagdo Terminal
Santa Cruz do BRT no mesmo horario.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Um segundo aspecto apontado pelo autor sdo os Onibus biarticulados ja
danificados, o que causa desconforto e demora nas viagens.

Outro fato tradicional nos transportes e que se mantém no BRT é a falta de
preocupacdo com a qualidade do servico ofertado por parte da operadora, pois 0s
passageiros ficam sujeitos a inseguranca e problemas no embarque devido ao curto
periodo para entrar ou sair do veiculo, e as portas corredi¢as danificadas.

O acesso de passageiros e ambulantes ndo pagantes é frequente, e nesse
caso, acessam a estacao pelas portas de embarque e desembarque, aguardando a
chegada dos biarticulados na extremidade externa da plataforma.
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Devido a pressao de uso e ao vandalismo, alguns equipamentos da estagao
terminal de BRT em Santa Cruz estdo danificados: algumas catracas de acesso, 0
autoatendimento para recarga do bilhete eletronico e as portas corredicas de vidro.

O espaco para o acesso e bilheteria é estreito, e quando o autoatendimento
esta inativo, as grandes filas na bilheteria atrapalham o acesso dos passageiros que
vao direto a plataforma de embarque.

Todos esses fatos prejudicam a qualidade do servico, e aumentam a
degradacao dos equipamentos e do espaco construido.

Foi observado que o estado geral da estacdo do BRT € bom, apresentando
alguns sinais de vandalismo (picha¢des) na estrutura metalica. E a estrutura e
vedacdes apresentam acumulo de residuos e ja necessita de limpeza e reparos na
pintura.

A construcdo atende ao servico que se propde - o dimensionamento do
terminal foi realizado para ser o menor possivel - desde que a frequéncia dos 6nibus
atendam a demanda, e evitem os longos periodos de espera e lotacdo excessiva
nas areas de embarque e desembarque. E também desde que as bilheterias
estejam funcionando em conjunto com o autoatendimento, para evitar obstrucdes
nos fluxos de passageiros.

Ou seja, todos os elementos envolvidos no fluxo de pessoas devem estar
funcionando simultaneamente, pois a margem para sincronizacdes falhas €
pequena.

No Levantamento fotografico realizado no entorno imediato da Estacéo
Terminal do BRT em Santa Cruz, na Praca Benedicto Freitas, podem ser
observados os aspectos relativos a implantacdo da estacdo num espaco urbano ja
consolidado.

E principalmente, como um modelo de estacdo padrdo foi implantado na
principal praca do bairro sem adaptacdes no seu projeto ou no espaco circundante,
aplicando uma solucdo que entrega ao usuario o minimo possivel de qualidade para
se acessar o terminal.

Na figura 54 sdo mostrados os pontos de observacdo a partir dos quais as
fotografias foram feitas para a andlise do espaco. Em seguida, seguem as
fotografias conforme os pontos de observacgéao indicados.

Nas figuras 55, 56, 57, 58 e 59, tem-se uma visédo geral da implantagdo da

estacdo terminal do BRT no centro do bairro de Santa Cruz. Este mesmo modelo de
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estacdo foi implantado em varios bairros da cidade do Rio de Janeiro.

Figura 54: Mapa de fotografias feitas no entorno imediato da estagéo terminal do BRT em Santa Cruz.

Fonte: Google Earth - editado pelo autor.

Figura 55: Visdo geral da Estagcdo Terminal Santa Cruz do BRT Transoeste - rampa de acesso e via
exclusiva dos veiculos para o sistema BRT.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 56: Rampa de acesso para passageiros termina proximo a via.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 57: Rampa de acesso e passageiros desembarcando.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 58: Vista externa geral das plataformas de embarque e desembarque — agentes do BRT

barrando o acesso irregular a estacdo, portas corredigas abertas, e dnibus articulado chegando a

estacao.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

|y

Figura 59: Vista externa geral das plataformas de embarque e desembarque — agentes do BRT
barrando o acesso irregular a estacao, portas corredicas abertas, e rampa de acesso.

Fonte: O autor, setembro de 2017.



Figura 60: Travessia das vias da Rua Felipe Cardoso e rampa de acesso ao terminal.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Pode-se perceber que os acessos a estacdo sao estrangulados pelos
elementos construtivos previamente existentes no local, onde a implantacao foi feita
“pra caber”, sem que houvesse uma adequacédo do entorno imediato para receber o
equipamento, facilitando o fluxo de pessoas.

Na figura 60, percebe-se a ma integracao entre o equipamento mais recente e
0s elementos existentes no entorno.

Nas figuras 61, 62, 63, 64 e 65, pode-se ver a interface entre o terminal e a
praca que ja existia no local e foi reformada pelo Rio Cidade II, na primeira década
dos anos 2000. Nessas fotografias é clara a falta de uma solucdo projetual que
promova a integracdo entre 0s elementos existentes e a nova construcao, criando-se
desniveis entre a praca e a plataforma, que ndo foram acabados desde a

inauguracao do sistema em 2012.



Figura 61: Vista geral da Estacdo Terminal Santa Cruz do BRT, mostrando a ligacdo com a Praca
Benedicto Freitas.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

i

(8 ]

Figura 62: Circulacé@o de pedestres ao longo da Estacdo Terminal Santa Cruz e base de antigo
monumento.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Na figura 62a e 63b, ha a base de um antigo monumento que néo foi retirada
do local, a area coberta serve de abrigo para a populagédo sem teto do bairro. Os

antigos canteiros ndo receberam tratamento e sédo de terra batida.
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Figura 63: Vista geral da Estag&do Terminal Santa Cruz do BRT, mostrando sua interse¢do com a
Praca Benedicto Freitas; no interior da estacdo, uma grande fila para embarque — sentido Barra.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 64: Vista geral da Estacdo Terminal Santa Cruz do BRT, mostrando sua circulagéo e a
intersecdo com a Praca Benedicto Freitas.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

Figura 65: Vista geral da Estacdo Terminal Santa Cruz do BRT, mostrando seu outro mddulo e sua
intersecdo com a Praca Benedicto Freitas; no interior, a fila de embarque — sentido Campo Grande.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Antes da implantagdo do BRT, a Praga Benedicto Freitas acolhia diversos
eventos tradicionais ao longo do ano, como o Carnaval e Desfile Civico de 7 de
setembro, e a Estacdo Terminal € um obstaculo a permeabilidade aos trajetos
pedonais que ocorrem no local.

Por se tratar do centro comercial do bairro, onde se localizam a maioria dos
seus servigos, como bancos, escolas, postos da Previdéncia Social, etc. o projeto de
implantagdo desta estacdo deveria ter sido melhor estudado, de forma a interferir o
minimo possivel nas caracteristicas de uso do espaco, e ndo implantar um modelo
genérico de estacdo que se repete em varios bairros, sem haver um estudo prévio
do local.

O claro intuito da escolha desta area para a implantacdo da Estacdo Terminal
do BRT ¢ a tédo alardeada integracao intermodal. Mas a integracdo intermodal néo
€ apenas a aproximacédo fisica entre dois modais. Seus espacos devem ser tao
conectados quanto seu gerenciamento, de modo que os horarios coincidam, e o
fluxo de passageiros escoe entre 0s sistemas de transporte, atendendo aos varios
requisitos citados nos manuais de boas préaticas em terminais intermodais.

No entanto, as operadoras dos sistemas de transporte trem e BRT sao
diferentes, havendo apenas a integracao tarifaria, através do bilhete Unico, que
concede descontos, na segunda passagem utilizada em um trajeto num periodo
menor que duas horas.

O mesmo ocorre com os Onibus, cujas linhas sdo operadas por um consorcio,
mas néo héa integracdo operacional entre as suas linhas, nem com os outros modais.

Além disso, para a maioria das conexdes intermodais em Santa Cruz, €
necessaria a travessia de vias, o que acaba por interromper os fluxos de pedestres
em quaisquer sentidos dos trajetos pedonais.

Os detalhes relacionados aos fluxos de passageiros que realizam as
conexdes modais serdo relatados adiante, na avaliagdo qualitativa das conexdes
intermodais em espaco aberto, que ocorre no centro de Santa Cruz.

Em resumo, os seguintes aspectos foram observados:

e Funcionamento da estacdo: embarque e desembarque.

e Funcionamento dos equipamentos ligados ao fluxo dos passageiros
(catracas e portas corredicas)

e Estado fisico da estacao: durabilidade dos materiais construtivos.

e Contrastes da implantacado do Terminal com o meio urbano.
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5.3 AVALIACAO DA QUALIDADE DAS CONEXOES INTERMODAIS EM SANTA
CRUZ

Em Santa Cruz, as conexdes intermodais ocorrem em espac¢o aberto, como na
maioria dos bairros distantes dos centros urbanos. Com a bilhetagem eletronica, as
conexdes modais e intermodais podem ocorrer sem a obrigatoriedade de um espaco
construido fechado. Uma simples parada de 6nibus pode servir como um ponto de
conexao modal.

No caso de Santa Cruz, cada modal possui um tipo de funcionamento proprio,
com sistemas de embarque e desembarque dos veiculos distintos. O mesmo pode
ser dito sobre o acesso aos sistemas de transporte. Enquanto os Onibus sao
acessados por degraus, ou plataformas mecanizadas, no caso das pessoas com
deficiéncia, na Estacdo Ferroviaria de Santa Cruz, o passageiro obrigatoriamente
deve subir uma das quatro escadas existentes para acessar sua bilheteria, e
posteriormente sua catraca de acesso ao sistema de transporte.

Apés a catraca, 0s passageiros obrigatoriamente devem descer uma das
escadas que levam as plataformas existentes na estacao ferroviaria.

Para o desembarque, os passageiros obrigatoriamente passam por catracas de
giro livre. Elas se localizam ao lado das bilheterias, acima das escadas, ou ao nivel
da plataforma lateral, sendo que em uma das saidas é necessario descer alguns
degraus, e na outra consegue-se acessar 0 passeio no mesmo nivel da plataforma
de embargue nos trens.

No caso do BRT, para acessar as plataformas de embarque, € necessario
atravessar as catracas, e existem passagens especificas para pessoas com
deficiéncia.

Entretanto, o espaco urbano onde as travessias sdo realizadas para as
conexdes intermodais apresenta algumas barreiras para os pedestres, desde
problemas na pavimentacdo dos passeios, orientacdo dos trajetos, sinalizacdo e
seguranca e protecao operacional.

O levantamento fotografico dos trajetos pedonais mais comuns realizados no né
modal em Santa Cruz ilustra os problemas encontrados num espaco tdo importante

para o funcionamento de trés modais de transportes formais no bairro.
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5.4 APLICACAO DO METODO

Para a avaliacdo da zona de conexé&o intermodal existente no centro de Santa
Cruz, o método baseado nos autores Cullen (2015) e Duarte; Cohen (2013), foi
utilizado.

A definicdo das rotas a serem avaliadas seguiu os critérios descritos no item 3.7
deste trabalho, onde: esse método, para ser aplicado em um né modal como em
Santa Cruz, deve considerar que 0s pontos estratégicos sejam as estacbes de
trem e BRT, e os pontos de 6nibus, e a escolha das rotas vai obedecer ao fluxo
existente de pedestres, que a principio seguem a sinalizacdo de transito no local
para a travessia das vias, mas que tém maior autonomia nos espacos exclusivos
para pedestres (calgcadas e passeios).

Esta autonomia de percurso nos passeios nao € tao grande quanto poderia, pois
estdo ocupados com barracas de camelés que vendem produtos diversos, o que
acaba por si s6 delimitando os caminhos possiveis para os pedestres na zona de
conexao.

O levantamento fotografico no local permitiu observar os principais fluxos de
pedestres, o que guiou a definicdo das rotas a serem avaliadas a partir da aplicacéo
do método de visao serial, que é uma técnica de levantamento fotografico onde se
realiza um percurso através de um caminho definido a um passo uniforme, mas
revela que a paisagem urbana surge na maioria das vezes como uma sucessao de
surpresas ou revelacdes subitas.

As sequéncias de registros fotograficos serdo realizadas a cada 10 metros,
desde o ponto de desembarque de um modal até o ponto de embarque no proximo
transporte coletivo.

No entanto, esta técnica de levantamento fotografico vai ser utilizada para a
avaliacdo dos indicadores qualitativos das conexdes intermodais descritos no
item 3.7, e que seréo revistos no item 5.5.

Apés a definicdo das rotas, foi desenhado um mapa (figura 66), que indica os
principais fluxos de pedestres no entorno imediato das estacdes ferroviaria, do BRT
e dos pontos finais dos 6nibus.

As rotas pedonais foram identificadas com nomes e cores diferentes, conforme

pode ser visto no mapa e na legenda apresentados a seguir.
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Figura 66: Mapa dos principais fluxos de pedestres na zona de conexao intermodal em Santa Cruz.
Fonte: Google Earth — editado pelo autor.

Legenda:

1 — Estacéo ferroviaria » Onibus (Terminal) — Trem
2 — Terminal dos 6nibus » Onibus (Terminal) — BRT
3 — Terminal do BRT » BRT — Trem

4 — Parada dos 6nibus BRT — Onibus (Terminal)
5 — Parada de taxi » BRT — Onibus (Parada)
» Trem — Onibus (Terminal) » Onibus (Parada) — Trem
» Trem — BRT » Onibus (Parada) — BRT

» Trem — Onibus (Parada)

Obs.: As setas com linhas tracejadas indicam os trajetos de pedestres informais
(travessias fora da faixa de transito de pedestres).
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5.5 AVALIACAO DAS ROTAS PEDONAIS DE ACORDO COM OS INDICADORES
QUALITATIVOS PARA AS CONEXOES INTERMODAIS

Primeiro, € mostrada a sequéncia de registros fotogréficos realizada em cada
trajeto pedonal, esta € comentada em paragrafos suscintos, e em seguida se
apresenta uma planilha com as avaliagbes dos indicadores qualitativos das
conexdes modais.

Conforme apontado anteriormente no item 3.7 deste trabalho, os principais
indicadores qualitativos das conexfes intermodais sdo aplicados ao espaco de
estudo seguindo as rotas indicadas na figura 66. Devido ao maior nivel de
detalhamento e consequente clareza para analise do espaco, os itens utilizados sao
0s enumerados por Terzis e Last (2000).

Para cada trajeto serdo observados:

A) Principios de projeto e layout.

B) Acessibilidade — facilidade para se chegar no equipamento/destino.
C) Acessibilidade para PCR, PMR e PO.

D) Facilidades ligadas a viagem — bilheteria e autoatendimento.

E) Imagem.

F) Informacéao.

G) Sinalizacao.

H) Seguranca (assaltos, furtos, etc.).

[) Protecdo operacional.

Estes critérios sdo avaliados em uma graduacdo de conceitos que seguem
desde o nédo atende, passando pelo atende parcialmente e chegam ao atende
completamente.

Esta graduacdo em trés estagios segue a premissa que Ribeiro (2016, p. 94)

adotou para as suas avaliacdes sobre intermodalidade na cidade do Rio de Janeiro.
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5.5.1 Rota 1 — 2: Estacao Ferroviaria — Terminal Rodoviario

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 67 e 68, percorre o trajeto desde a
saida da estacao ferroviaria de Santa Cruz até os pontos terminais de 6nibus.

Levando em consideracdo os indicadores considerados para avaliacéo,
observa-se que a locacéo destes pontos terminais foi feita na calgada que sobrou
das intervencdes urbanas prévias ocorridas na Rua Alvaro Alberto, ndo houve um
desenvolvimento de projeto especifico para o local. A estacdo ferroviaria foi
implantada no trajeto da linha férrea cujo objetivo principal era atender ao antigo
Matadouro de Santa Cruz, e na época da sua implantacdo ndo havia muitas
construcbes no caminho, o principal impedimento seriam as barreiras naturais
existentes no local. Sua localizacao foi definida para ser proxima da sede da antiga
Fazenda Imperial de Santa Cruz.

A localizacdo central concede relativo acesso ao sistema de transportes
desde que os usuarios cheguem por transportes motorizados.

A acessibilidade para PCR e PMR E PO nao foi considerada, a saida da
estacdo de trens é feita por uma catraca seguida de alguns degraus, e ha muitos
obstaculos para estes usuarios (desniveis, buracos, lacunas no piso, e canteiros de
plantas, barracas e uma torneira no piso utilizada pelos rodoviarios — foto 10) ao
longo do percurso. Nao ha rota podotactil para deficientes visuais. Quanto as
facilidades ligadas a viagem, a bilhetagem eletrénica ou pagamento das passagens
séo feitas dentro dos 6nibus.

O local € mal conservado, ndo tem uma boa iluminacdo, apenas as dos
postes no outro lado da via.

Pontos de informacdo e sinalizacdo indicando os modais proximos sao
inexistentes. A seguranca € devido ao grande movimento no local, e ndo ha pontos
para esconderijos.

A protecdo operacional é comprometida pela pequena largura da calcada
(cerca de 2,00 m) e auséncia de abrigo que atenda aos requisitos minimos, como
local pra sentar e efetiva protecao contra insolacdo e chuva.

O fato dos pontos serem dispostos em linha, numa calcada estreita, dificulta a
circulacdo das pessoas quando esta em pleno funcionamento, pois € necessario
cruzar as filas de embarque que se formam, o que dificulta a circulagéo no local.

Obs.: H& um canteiro de obras na calgada, mas as caracteristicas da cal¢cada
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no trecho em obras sdo as mesmas dos pontos mostrados nas fotografias. Na
verdade esta rota € um grande corredor em uma cal¢cada estreita para a demanda

de pedestres quando os pontos de Onibus estdo em pleno funcionamento.

Quadro 7: Indicadores Qualitativos para avaliagdo da Zona de Conexao Intermodal

Indicadores Qualitativos Nao Atende Atende
Atende | Parcialmente | Completamente
Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X
Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X
Sinalizacao X
Seguranca X
Protecéo operacional X
Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.
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Figura 67: Rota pedonal entre a Estacéo Ferroviaria de Santa Cruz e os Pontos Terminais dos
Onibus. Fotos 1 a 4.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 68: Continuagéo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviéria de Santa Cruz e os Pontos

Terminais dos Onibus. Fotos 5 a 10.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.2 Rota 1 — 3: Estacdo Ferroviaria — Terminal BRT

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 69, 70 e 71, percorre o trajeto desde a
saida da estacao ferroviaria de Santa Cruz até o Terminal do BRT.

Os principios de projeto e layout foram avaliados anteriormente, onde foi



133

analisada a implantacédo da Estacdo Terminal do BRT e sua relagdo com o entorno
imediato.

A acessibilidade ao sistema de transporte, que apresenta uma localizacéo
central em relacéo ao bairro, é facil para a maioria dos usuéarios que chegam ao local
por meio de transporte motorizado. A ciclovia que chegava até a Praca Benedicto de
Freitas foi interrompida devido a ampliacdo da Rua Felipe Cardoso para atender ao
BRT.

A acessibilidade para PCR, PMR e PO é melhor atendida dentro do terminal do
BRT, apresenta rota podotéctil para deficientes visuais, guarda corpos e corrimaos
nas rampas. Mas o piso apresenta danos, especialmente no encontro com o0 meio
urbano, onde h& lacunas. Nos outros trechos deste trajeto ndo ha rota para
deficientes visuais.

As facilidades ligadas a viagem, como bilheteria e autoatendimento geralmente
atendem a demanda, mas com quase nenhuma folga, caso uma delas esteja
parada, provoca a formacéao de filas.

A estacdo € iluminada, os materiais tém cores claras, conferindo uma boa
impressao aos usuarios e as pessoas que circundam o local em frente as fachadas
onde se realizam os embarques e desembarques dos veiculos. Na fachada voltada
para a praca, o problema € o beiral que cobre o antigo canteiro de plantas, e se
torna abrigo para pessoas sem teto, pela falta de uma solugéo construtiva adequada
para a ligacdo entre a praca e o terminal.

No interior do terminal € mais facil ter acesso a informacgéo sobre o sistema BRT,
através de monitores ou informacdes expostas ao usuario nas plataformas. Mas no
trajeto entre a estacdo ferroviaria e o terminal ndo ha informacdes e nem sinalizacéao
indicando a localizac&o do terminal do BRT.

Observando as fotos da estacdo nota-se que a permeabilidade visual conferida
pelas chapas perfuradas, chapas de vidro, cercamentos, e a iluminacgéo interna, dao
uma relativa sensacao de seguranca ao usuario do BRT.

Mas o mesmo nao pode ser dito do entorno imediato devido a implantacdo da
estacao e da distribuicdo do mobiliario urbano, e a possibilidade de esconderijos.

A protecdo operacional atende parcialmente aos usuarios, devido aos danos
provocados pelo vandalismo e pela pressao de uso por causa da superlotacdo das
plataformas. As portas corredi¢cas ficam abertas constantemente, o que pode vir a

provocar acidentes. Além disso, as rampas de acesso terminam muito proximas a
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via dos 6nibus.

Quadro 8: Indicadores Qualitativos para avaliagcdo da Zona de Conexao Intermodal

. o N&o Atende Atende
Indicadores Qualitativos Atende | Parcialmente | Completamente

Principios do projeto e layout X

Acessibilidade local - entorno imediato X

Acessibilidade para PCR, PMR e PO X

Facilidades ligadas a viagem X

Imagem X

Informacéao X

Sinalizacao X

Seguranca X

Protecéo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.

FOTO 3 FOTO 4

Figura 69: Rota pedonal entre a Estacao Ferroviaria de Santa Cruz e a Estacdo Terminal do BRT.
Fotos 1 a 4.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 70: Continuacéo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviéria de Santa Cruz e a Estacao
Terminal do BRT. Fotos 5 a 10.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 71: Continuacéo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviéria de Santa Cruz e a Estacéo
Terminal do BRT. Fotos 11 a 16.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.3 Rota 1 — 4: Estacao Ferroviaria — Parada 6nibus

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 72 e 73, percorre o trajeto desde a
saida da estacao ferroviaria de Santa Cruz até a Parada de Onibus na Rua Senador
Camara.

Em relacdo aos principios de projeto e layout, esta € uma parada de 6nibus bem
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antiga no bairro de Santa Cruz, e no centro do bairro € a que sofreu menos
modificacBes em relacdo a sua localizagdo ao longo dos anos. E o primeiro ponto de
Onibus apos a travessia dos veiculos pelo Viaduto 12 de outubro, e se localiza na
principal via deste lado da linha férrea. Possui localizacdo estratégica.

Em relacdo a acessibilidade ao usuério do sistema de transporte publico viario, &
um ponto que atende bem aqueles que chegam ao centro do bairro por meio de
transportes motorizados. Para os deslocamentos por bicicleta ela € interessante
devido a ciclovia que se estende até a Av. Brasil e atende a vérios pontos de Santa
Cruz.

Esta rota apresenta limitacdes para PCR, PMR e PO, pois € obrigat6rio o uso de
escadas para deixar a estacdo ferroviaria em direcdo a parada de 6nibus, e também
a presenca da ciclovia que acaba junto a faixa de travessia de pedestres, na Rua D.
Jodo VI, cria uma barreira, pois € necessario atravessa-la para chegar a parada.

N&o héa rota podotactii em nenhum ponto desta rota pedonal. Possui rampas,
mas também h& a presenca de barracas de camel6s no entorno imediato da parada
de Onibus.

A rota planejada para pedestres no entorno é prejudicada pela presenca de
motocicletas que sdo estacionadas no caminho, fazendo com que os pedestres
usem a ciclovia apoés a travessia da Rua D. Jo&o VI.

As facilidades ligadas a viagem sdo a bilhetagem eletrénica e o pagamento de
passagens que ocorre nos énibus.

A imagem do local no geral € boa, os canteiros sem vegetacdo dao uma
aparéncia arida, e a limpeza ndo é adequada. E uma parada ampla e iluminada
pelas luzes dos postes, apresenta trés abrigos com assentos, e vedacdo em vidro
laminado transparente, o que confere permeabilidade visual. H4 um espaco para
publicidade que bloqueia a visdo dos passageiros, caso estejam sob os segundo e
terceiro abrigos.

N&o ha informacé&o ou sinalizacdo sobre os servicos de 6nibus, trem ou BRT no
local.

Por ser espacosa, ampla e iluminada, atende aos requisitos de protecao
operacional parcialmente, pois 0s passageiros nao precisam ficar proOximos aos
Onibus quando ainda estdo em movimento, mas os 6nibus estacionam distante da

calgcada, e os passageiros circulam pela via para embarcar nos veiculos.
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Quadro 9: Indicadores Qualitativos para avaliacdo da Zona de Conexao Intermodal

Indicadores Qualitativos N&o At_ende Atende
Atende | Parcialmente | Completamente

Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X

Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X

Sinalizacao X

Seguranca X
Protecéo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.
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Figura 72: Rota pedonal entre a Estacéo Ferroviaria de Santa Cruz e a Parada de dnibus.

Fotos 1 a 4. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 73: Continuagdo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviaria de Santa Cruz e a Parada de
Onibus. Fotos 5 a 8.

Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.4 Rota 2 — 1: Terminal Rodoviario — Estagao Ferroviaria

Na proxima sequéncia de fotos, nas figuras 74, 75 e 76, é realizado o trajeto
desde os pontos terminais de 6nibus na Rua Alvaro Alberto, até o acesso a estacio
ferroviaria de Santa Cruz.

Conforme comentado anteriormente na Rota 1 — 2, observando o local,
percebe-se que ndo houve um projeto urbanistico especifico para esses pontos
terminais, sendo utilizado o espaco que sobrou de intervencdes prévias. Sobre este
qguesito, em relacdo a estacdo ferroviaria, que sofreu uma modernizagdo no inicio
dos anos 70, sua configuracdo atende & demanda atual de passageiros, desde que
ndo haja atrasos nas composi¢cdes, mas sem considerar os aspectos referentes a
acessibilidade para PCR, PMR e PO.

Sua implantacdo obedeceu mais aos interesses econdémicos da época, que era
atender ao antigo Matadouro Imperial, e como havia poucas constru¢cdes no local,
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ndo parece que tenham ocorrido impedimentos além das barreiras naturais que
impusessem um estudo de implantacdo da estacdo, além de ser proxima a sede da
antiga Fazenda Imperial de Santa Cruz.

Esta rota pedonal como as outras encontra-se huma area central do bairro, que
tem uma acessibilidade adequada aos usuarios do sistema de transporte publico
viario, ou que podem ir ao centro do bairro com carros particulares. Para 0s
deslocamentos por meio de bicicleta, devido & auséncia de vias formais para este
meio de transporte neste lado da linha férrea, a acessibilidade é dificultada.

As limitagdes para PCR, PMR e PO sdo as mesmas observadas nas rotas
anteriores: auséncia de piso podotactil, desniveis no piso, obstru¢des por canteiros
de plantas abandonados, barracas de cameldés no caminho. Nao apresenta rampas
ou plataformas elevatoérias para acessar a estacao ferroviaria.

As facilidades ligadas a viagem sao a bilhetagem eletrénica e o pagamento de
passagens que ocorre na estacao ferroviaria. Nos horarios de pico as bilheterias e
as catracas de acesso apresentam filas de passageiros.

Por estar numa localidade central, a imagem da estacéao ferroviaria deveria ser
boa, mas seu entorno € degradado devido a grande pressdo de uso, falta de
manutencao e limpeza adequados. A estacdo possui iluminacdo, mas o entorno
conta com a iluminagcéo do meio urbano. A grande quantidade de comércio informal,
e transporte informal aumentam a sensacéao de desorganizacédo do espaco.

N&o ha sinalizacdo na rota pedonal, apenas na estacao ferroviaria, onde existe
um totem e placas que a identificam. Os servicos de bilhetagem recebem
identificacdo na estacao, sem sinalizac&o indicando o acesso.

N&o ha informacé&o ou sinalizacdo sobre os servicos de 6nibus ou BRT no local.

Para o passageiro com plena mobilidade, a estacdo atende parcialmente aos
requisitos de protecéo operacional, o0 embarque e desembarque dos trens é feito em
nivel, mas o espaco entre o trem e a plataforma dificulta o desembarque das
criancas, idosos, gravidas e cadeirantes.

A saida da estacédo ferroviaria também apresenta barreiras para 0s passageiros
com deficiéncia ou mobilidade limitada, devido aos degraus das escadas e catracas

de saida.
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Quadro 10: Indicadores Qualitativos para avaliagdo da Zona de Conexao Intermodal

. o N&o Atende Atende
Indicadores Qualitativos Atende | Parcialmente | Completamente
Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X
Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X
Sinalizacao X
Seguranca X
Protecéo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.
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Figura 74: Rota pedonal entre os Pontos Terminais de énibus e a Estacdo Ferroviéria de Santa Cruz.
Fotos 1 a 4. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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FOTO 9 FOTO 10

Figura 75: Continuacéo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviéria de Santa Cruz e a Parada de

onibus.
Fotos 5 a 10. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 76: Continuagdo da rota pedonal entre a Estacéo Ferroviaria de Santa Cruz e a Parada de
Onibus.
Fotos 11 a 14. Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.5 Rota 2 — 3: Terminal Rodoviario — Terminal BRT

Esta rota é igual a Rota 2 — 1 no trecho das fotos 1 a 6 na figura 77. A foto 7 da
figura 78 mostra a travessia de pedestres no semaforo da Rua Alvaro Alberto.

A partir da foto 8 na figura 78, pode-se observar o calcamento em concreto, num
primeiro trecho, e em seguida uma grande &rea pavimentada com pedras
portuguesas. O pavimento no final desta rota é composto de blocos inter-travados e
concreto. A figura 79 conclui o trajeto.

O projeto original desta area ampla foi desenvolvido pelo Rio Cidade Il, cuja obra
foi executada no inicio dos anos 2000. Com a implantacdo do BRT, foram feitas
algumas alteracbes para a insercdo da Estacdo Terminal do BRT e para a
redefinicdo do trecho inicial da Rua Felipe Cardoso, para torna-la uma faixa
exclusiva do BRT.

Em termos de acessibilidade, esta rota apresenta as mesmas caracteristicas
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descritas nas rotas anteriores, cujo acesso por meios motorizados é relativamente
facilitado.

A acessibilidade para PCR, PMR e PO apresenta a mesma limitagcdo dos
trechos anteriores, sem rotas podotacteis, ou pisos nivelados que facilitem o
deslocamento do cadeirante. Apresenta rampas nos pontos formais de travessia das
vias de veiculos. Esta rota apresenta irregularidades na pavimentacao das calcadas
e no asfalto, nos trechos de travessia de pedestres, que séo barreiras para PCD e
PML.

As facilidades ligadas a viagem séo a bilheteria e o autoatendimento no interior
da estacdo do BRT, e apresenta as limita¢des ja comentadas no item 5.2.1.

Por se tornar o local mais importante sob o ponto de vista da oferta de comércio
e servi¢os do bairro, apresenta uma boa imagem, embora degradada pela presenca
do comércio informal, pela manutencdo precaria dos equipamentos e mobiliario
urbano, das vias de veiculos e dos calgcamentos.

N&o apresenta informacao ou sinaliza¢do indicando em que direcdo seguir para
acessar outros modais.

E um local bem iluminado e movimentado, inclusive no periodo noturno, devido
a presenca do comércio informal e pelo funcionamento do BRT que se da durante 24
horas. Alguns pontos no entorno da estacdo do BRT que sdo mal iluminados e
podem se converter em esconderijos. Apesar disso, € um dos pontos que
apresentam a melhor imagem no bairro, pois € um dos poucos espacos planejados
para atender as questdes do tecido urbano (antes da implantacdo do BRT).

Em relacdo a seguranca operacional, o trecho onde os 6nibus fazem sua parada

nao atende ao quesito, conforme comentado na Rota 1 — 2.
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Quadro 11: Indicadores Qualitativos para avaliacdo da Zona de Conexao Intermodal

Indicadores Qualitativos Nao At_ende Atende
Atende | Parcialmente | Completamente

Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X

Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X

Sinalizacao X

Seguranca X
Protecéo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.
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Figura 77: Rota pedonal entre Terminal Rodoviario e a Estacdo Terminal do BRT.

Fotos 1 a 4. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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FOTO 9 FOTO 10
Figura 78: Continuac&o da rota pedonal entre o Terminal Rodoviario e a Estacdo Terminal do BRT.
Fotos 5 a 10. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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FOTO 12

FOTO 14

Figura 79: Continuac&o da rota pedonal entre o Terminal Rodoviario e a Estacdo Terminal do BRT.
Fotos 11 a 16. Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.6 Rota 3 — 1: Terminal BRT — Estacao Ferroviaria

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 80, 81 e 82, percorre o trajeto
desde a saida do Terminal BRT em direc&o a estacao ferroviaria de Santa Cruz.

Algumas questdes relativas ao projeto e layout foram explicitadas na rota 1 —
3. Esta rota pedonal nao foi planejada, ela foi eleita pelos passageiros, que utilizam
0s espacos reservados para a circulacdo dos pedestres para realizar a conexao.
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A acessibilidade ao sistema de transporte publico foi comentada nas rotas
apresentadas anteriormente.

Como nas rotas ja descritas, a acessibilidade para PCR, PMR e PO nao foi
considerada fora do espaco da Estacdo Terminal do BRT. Nao ha rota podotéctil,
rampas que permitam o acesso direto do sistema BRT ao trem pela rota eleita. Um
cadeirante necessitaria fazer um trajeto maior, e ao chegar a estacao ferroviaria ndo
poderia acessa-la sem ser carregado.

A primeira barreira € uma escada, seguida de uma rampa que leva a travessia
da via de servico da Rua Felipe Cardoso (em paralelepipedos), seguindo pela Rua
D. Pedro I. Embora esta rua tenha sofrido reforma durante a execucdo do Rio
Cidade II, ha um poste no meio da calcada num dos trechos desta rota (foto 6) e a
presenca de barracas de cameld. Existem rampas para a travessia de pedestres,
mas sua implantacdo estrangula o espaco de circulacdo na calcada, ja na Rua
Lopes de Moura (foto 10), o que impede a passagem de um cadeirante, ou de
alguma pessoa com mobilidade limitada.

As facilidades ligadas a viagem séo as bilheterias na estacdo Ferroviaria e as
catracas eletronicas.

Especialmente nos pontos de ligacdo entre a Estacdo do BRT e a Praca
Benedicto Freitas, percebe-se a descontinuidade na pavimentacdo. Embora o trajeto
esteja conservado, esta sujo, e necessita de manutencdo em alguns guarda-corpos
metéalicos que ha no caminho, e alguns trechos das calcadas e do asfalto na
travessia de pedestres na Rua Alvaro Alberto.

N&o existem pontos de informacéo e sinalizacédo indicando os outros modais
de transporte.

A seguranca se da pelo grande movimento no local, mas nos periodos
noturnos esse trecho é deserto.

A protecdo operacional € prejudicada pela implantacdo da rampa de acesso
ao BRT num espaco restrito, limitado por uma escada, e com barracas de cameld a

frente impedindo a passagem na calgada.
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Quadro 12: Indicadores Qualitativos para avaliagcdo da Zona de Conexao Intermodal

. o N&o Atende Atende
Indicadores Qualitativos Atende | Parcialmente | Completamente
Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X
Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X
Sinalizacao X
Seguranca X
Protecéo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.

FOTO 4

Figura 80: Rota pedonal entre a Estacdo Terminal do BRT e a Estac¢éo Ferroviaria de Santa Cruz.

Fotos 1 a 4. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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FOTO 10
Figura 81: Continuac&o da rota pedonal entre a Estacdo Terminal do BRT e a Estacdo Ferroviaria de
Santa Cruz.
Fotos 5 a 10. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 82: Continuagéo da rota pedonal entre a Estacéo Terminal do BRT e a Estagdo Ferroviaria de
Santa Cruz.
Fotos 11 a 14. Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.7 Rota 3 — 2: Terminal BRT — Terminal Rodoviario

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 83, 84 e 85, percorre o trajeto
desde a saida do Terminal BRT em direcdo ao Terminal Rodoviario.

As questbes relativas ao projeto e layout foram explicitadas nas rotas
descritas anteriormente. Esta rota pedonal foi planejada, o que pode ser observado
pela posicdo da rampa de saida da Estacdo Terminal do BRT e pelas rampas
existentes nas travessias de pedestres na Rua Felipe Cardoso e na Rua Alvaro
Alberto.

A acessibilidade ao sistema de transporte publico foi comentada nas rotas
apresentadas anteriormente.

Como nas rotas ja descritas, a acessibilidade para PCR, PMR e PO néo foi
considerada fora do espaco da Estagdo Terminal do BRT. Nao h& rota podotactil,
apenas rampas ao longo do trajeto que permitem o acesso direto do sistema BRT ao
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Terminal Rodoviario. Mas existem barreiras no caminho, como as barracas de
cameld, tanto na Rua Felipe Cardoso quanto na Rua Alvaro Alberto.

Devido a sua grande extensdo, o trecho revestido com pedras portuguesas
apresenta algumas irregularidades, o mesmo ocorre com o asfalto e os trechos com
piso inter-travado.

As facilidades ligadas a viagem sdo a leitura do bilhete eletrénico e
pagamento de passagens dentro dos Onibus.

Apesar de visivelmente precisar de manutencao e limpeza, e organizacdo das
barracas de comércio informal, € um dos pontos com melhor imagem, pois é
movimentado e apresenta boa iluminacao.

N&o existem pontos de informacgéo e sinalizacdo indicando os outros modais
de transporte.

A seguranca se da pelo grande movimento no local, inclusive nos periodos
noturnos, devido a atuacdo das vans e comércio informal, e pela configuracdo de
amplitude do espaco de circulagao.

A protecdo operacional € prejudicada pela implantacdo da rampa de acesso
ao BRT num espaco restrito, com a calcada estrangulada por barracas (foto 1), e

devido as condicdes ja citadas do Terminal Rodoviario.

Quadro 13: Indicadores Qualitativos para avaliagdo da Zona de Conexao Intermodal

Indicadores Qualitativos Nao At.ende Atende
Atende | Parcialmente | Completamente

Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X

Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X

Sinalizacéo X

Seguranca X
Protecédo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.
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FOTO 5 FOTO 6

Figura 83: Rota pedonal entre a Estacdo Terminal do BRT e o Terminal Rodoviario de Santa Cruz.

Fotos 1 a 6. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 84: Continuagéo da rota pedonal entre a Estacdo Terminal do BRT e o Terminal Rodoviario de
Santa Cruz.
Fotos 7 a 12. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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FOTO 17

Figura 85: Continuagéo da rota pedonal entre a Estacdo Terminal do BRT e o Terminal Rodoviario de

Santa Cruz.
Fotos 13 a 17. Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.8 Rota 3 — 4: Terminal BRT — Parada 6nibus

Esta rota é composta pelas Rotas 3 — 1 e 1 — 4, e a discussao pertinente a

ela pode ser vista nos itens 5.5.6 € 5.5.3.
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5.5.9 Rota 4 — 1: Parada 6nibus — Estagéo Ferroviaria

A sequéncia de fotos a seguir, nas figuras 86 e 87, percorre o trajeto desde a
Parada de Onibus na Rua Senador Camara até a Estacéo Ferroviaria.

As questbes relativas ao projeto e layout foram explicitadas na rota 1 — 4,
com a descricdo da parada de Onibus e seu entorno imediato. A acessibilidade ao
sistema de transporte publico foi comentada na rota 1 — 4.

As questdes relativas a acessibilidade para PCR, PMR e PO também foram
descritas narota 1 — 4.

O trajeto planejado para pedestres ndo é seguido devido a ocupacdo de um
trecho por motocicletas, logo as pessoas optam por usar a ciclovia como trecho do
trajeto até a travessia de pedestres na Rua D. Joéo VI.

Apés a travessia, é obrigatério subir as escadas para chegar a bilheteria da
estacao ferroviaria. A rota de saida da estacéo ferroviaria deste lado da linha férrea
€ na passarela onde se encontram as bilheterias e as catracas ao servigo de trens
urbanos.

Neste trajeto ndo ha sinalizacdo indicando a localizacdo do sistema BRT e

dos pontos terminais de dnibus no outro lado da estrada de ferro.

Quadro 14: Indicadores Qualitativos para avaliagdo da Zona de Conexao Intermodal

Indicadores Qualitativos Nao At.ende Atende
Atende | Parcialmente | Completamente

Principios do projeto e layout X
Acessibilidade local - entorno imediato X
Acessibilidade para PCR, PMR e PO X

Facilidades ligadas a viagem X
Imagem X
Informacéao X

Sinalizacéo X

Seguranca X
Protecédo operacional X

Fonte: Terzis e Last (2000) — confeccionado pelo autor.




157

‘. ‘:‘"
L o
ahl » gy W )H
(g ol .
R i g = ;ﬁ b 1
Al .
R Y — !
”\
> o &
OTO OTO
f
l A3
o
OTO OTO 4
L L \
i M 5 ‘r} 24 i
s Elids ; —
Tm——_
o} ./ : X
f o~ =
— 3
OTO OTO 06

Figura 86: Rota pedonal entre a Parada de Onibus e a Estac&o Ferroviaria de Santa Cruz.
Fotos 1 a 6. Fonte: O autor, setembro de 2017.
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Figura 87: Continuac&o da rota pedonal entre a Parada de Onibus e a Estagéo Ferroviaria de Santa
Cruz.

Fotos 7 a 8. Fonte: O autor, setembro de 2017.

5.5.10 Rota 4 — 3: Parada 6nibus — Terminal BRT

Esta rota é composta pelas Rotas 4 — 1 e 1 — 3, e a discussao pertinente a
ela pode ser vista nos itens 5.5.9 e 5.5.2.

5.6 VISAO GERAL DA ZONA DE CONEXAO INTERMODAL APOS A AVALIACAO
DAS ROTAS PEDONAIS EM SANTA CRUZ

Conforme mencionado anteriormente, os indicadores qualitativos utilizados para
a avaliacdo da zona de conexdo intermodal em Santa Cruz foram originalmente
desenvolvidos para a avaliacdo de espacos construidos fechados.

Mas sua aplicacdo pdde ser realizada em um espaco construido aberto, desde
gue observadas adaptacbes, o que se deu principalmente no item seguranca
operacional, que foi observado tanto fora quanto dentro das estacdes ferroviaria e do
BRT.

Santa Cruz € um bairro que néo faz parte do circuito turistico principal da cidade
do Rio de Janeiro, e ndo € um ponto de atracdo de usuarios de transporte publico
gue venham de locais distantes e desconhecam o local.

Nesse caso, a auséncia de informacéo e sinalizacdo ndo é tdo sentida, pois a
maioria dos usuérios conhece o local, o que faz com que ndo seja um ponto critico
para os pedestres. Mas ndo significa que o planejamento de um sistema de

sinalizacdo seja completamente dispensavel, pois seria Gtil para a indugdo dos
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trajetos.

Nenhum dos indicadores foi atendido completamente, conforme pode ser
observado nos respectivos quadros de avaliagdo das rotas pedonais j& expostos no
item 5.5.

Mas por que nenhum desses requisitos foram atendidos plenamente? Quais séo
os impedimentos para que haja um sistema de transportes que atenda aos padrdes
minimos de qualidade para os operadores e Usuarios?

No caso de Santa Cruz, um primeiro aspecto € a abrangéncia dos projetos
urbanisticos para o bairro. Devido a sua complexidade, ndo se pode investir em um
projeto cujo recorte ndo leve em consideracdo caracteristicas da regidao que sao
imprescindiveis para se propor quaisquer mudancas.

Mas como foi destacado anteriormente, 0S recursos técnicos para 0s
levantamentos das necessidades locais existem, mas sdo dispensados pela agenda
politica, que quer celeridade, e como muitas vezes 0s receptores desses projetos e
equipamentos sdo leigos, as reformas sdo executadas, recursos sao gastos sem
gue se atendam realmente as demandas especificas do bairro.

Na maioria dos casos, se hdo em sua totalidade, as intervencdes em Santa Cruz
foram pontuais, e ndo levaram em conta as mudancas que provocariam nas outras
areas do bairro.

A implantacdo do BRT foi a dltima grande intervencdo em termos urbanos
realizada no local, onde percebe-se que o intuito foi aproximar o sistema BRT da
ferrovia, promovendo uma “integragado”. Mas a integracdo envolve mais aspectos
além da proximidade fisica, como a integracéao tarifaria e temporal.

A observacéo do espaco fisico urbano que liga a Estacéo Ferroviaria, a Estacao
Terminal do BRT, o Terminal Rodoviario e a Parada de 6nibus no centro de Santa
Cruz deixa claro que ndo ha a integracéo fisica, tanto pela falta de sinalizacao,
guanto pela quantidade de obstaculos existentes nas rotas pedonais analisadas.

A fluidez dos pedestres é interrompida por vias, barreiras fisicas como escadas,
roletas, postes, barracas de camelé, etc.

Muitos desses fatores se deram pelo surgimento dos servigos de transporte em
épocas distintas, formatados para atender demandas especificas da época do seu
surgimento. E os modais mais recentes ndo foram planejados para compensar as
lacunas de integragcdo que surgiriam com o planejamento (projeto) da sua

implantagcao de forma isolada.
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A integracdo tarifaria s6 ocorre entre os 6nibus e o BRT. A Supervia ndo
participa mais do programa de integracdo tarifaria, apenas o mantém para linhas
intermunicipais de 6nibus™.

A auséncia desta integracao inibe o uso dos trens, devido ao valor unitario ser
maior do que o valor da passagem de 0Onibus, e pela auséncia da integragdo nas
tarifas, tornando a despesa maior do que a viagem de 6nibus.

Isso pode ser observado através da existéncia de um grande fluxo de pessoas
narota 4 — 3.

A integracado temporal dependeria de uma integracdo gerencial entre os trés
modais (trem, énibus e BRT), 0 que nado ocorre, pois cada modal € administrado por
operadoras diferentes (Supervia, Consércio Santa Cruz e o Consoércio BRT Rio,
respectivamente). Nao ha compatibilidade entre os horarios, cada modal possui um
plano de horarios independente.

Dessa forma, 0 que se tem sdo trés modais que atuam num espago sem
coordenagdo entre si, impactando no meio urbano especialmente pela
concentracdo de pessoas sem ordenacao dos fluxos dos passageiros, sem fluidez,
organizacao e maior seguranca nas conexoes.

O espaco urbano que liga os locais de embarque nos modais que atuam em
Santa Cruz carece de uma reciclagem ou adaptacao, de forma que possa atender
as atuais exigéncias de mobilidade pedonal, mobilidade para PCR, PMR e PO,
acessibilidade aos meios de transporte, seja por meio de adaptacdes nos
veiculos ou no espaco de embarque, desenho urbano universal, para atender esses
passageiros nas suas rotas no espaco de conexao intermodal.

Outro aspecto seria ligado a seguranca operacional, pois os pontos de
travessia ndo sao respeitados pelos pedestres, o que poderia ser contornado com a
criacdo de barreiras fisicas que induzissem a travessia nos pontos mais seguros.

A disponibilizacdo de sinalizacdo e consequentemente, informacao sao itens
importantes para a sedimentacdo da imagem do local. A sinalizacdo pode vir a dar
identidade, trazer organizacao para os fluxos de pedestres e veiculos e aumentar a
seguranca operacional.

Um ponto importante é a existéncia de um mictério publico e um banheiro

publico no local, indevidamente ocupados, o que contribui para a degradacéo da sua

1% conforme pode ser visto no endereco: https://www.cartaoriocard.com.br/rcc/institucional/tarifas;
consultado em 2 de outubro de 2017. (Foi atualizado pela operadora no mesmo dia).


https://www.cartaoriocard.com.br/rcc/institucional/tarifas
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imagem. E importante que haja a manutencdo dos equipamentos urbanos
oferecidos.

A iluminacdo esta diretamente ligada a sensacdo de seguranca, embora ela
exista nessa area, pode ser melhorada de forma a inibir acdes criminosas, e
contribuir para a operacéo noturna dos servigos de transportes.

As sugestdes para a melhoria do centro de Santa Cruz, especialmente a zona

de conex&o intermodal seréo apresentadas no item seguinte.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Ao longo dos anos, apds a Proclamacdo da Republica, a maioria das
transformacgOes realizadas no bairro foi calcada em decisdes que englobavam
interesses politicos e econdmicos da cidade do Rio de Janeiro, do estado do Rio de
Janeiro ou do Governo Federal.

Nas décadas de 30 e 40 do Século XX, quando ainda era uma area
predominantemente rural, o bairro recebeu suas primeiras intervencdes de
saneamento, calcamentos e pavimentacao das principais vias, para melhor atender
as demandas por alimentos das &reas urbanas do Rio de Janeiro™.

Santa Cruz fez parte do “cinturdo verde”, uma iniciativa do Governo Federal
responsavel pelo estabelecimento da Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro
em Seropédica, que a época era um distrito do Municipio de ltaguai, para dar
assisténcia aos produtores que se instalavam na regido nos anos 1930.

Entre a década de 1930 e o inicio dos anos 2000, as mudangas que ocorreram
em Santa Cruz continuaram devido as demandas externas, fossem estaduais, como
a criacdo do seu Distrito Industrial, ou municipais, como as mudancas nos
transportes publicos, com o gradativo abandono das lotadas em prol dos 6nibus de
linha, ou em relacdo a legislacdo urbana, com a promulgacdo do Decreto 322, de
1976.

Com o adensamento populacional na Zona Oeste do Rio de Janeiro, sua
importancia na decisdo das eleicbes municipais aumentou, o que chamou a atenc¢ao
dos candidatos™?.

Assim, as mudancas urbanisticas s0 vieram a ocorrer no centro do bairro com o
Rio Cidade Il, no inicio dos anos 2000, um projeto urbano que consistia em
intervencdes pontuais na cidade do Rio de Janeiro para que elas estimulassem as
areas circunvizinhas a também se desenvolverem.

Foi quando o transito no bairro sofreu sua primeira grande mudanca, a
construcéo do novo Viaduto 12 de outubro, para atender ao fluxo de veiculos que se

dirigiam do seu distrito industrial em direcdo a Barra da Tijuca, especialmente no fim

1 http://imww.encontro2012.rj.anpuh.org/resources/anais/15/1338440332_ARQUIVO_Trabalho-
ANPUH][definitivo].pdf

2 nttps://acidblacknerd.wordpress.com/2012/10/31/euvi-eleicoes-na-cidade-do-rio-de-janeiro-2004-
2008-e-2012-por-bairro/

Acesso em 3 de outubro de 2017.
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do dia.

Nas ultimas duas décadas, aumento da intensidade do transito em varias ruas
no centro do bairro foram provocando a gradual mudanca do uso do solo que era
predominantemente residencial, sendo substituido por comércio e servicos.

A Ultima mudanca em relacdo ao trafego de veiculos e tracado urbano foi a
implantacdo do sistema BRT Transoeste em 2012, que provocou mais alteracdes
nas rotas das linhas de 6nibus e demais veiculos no centro do bairro, e mudou os
trajetos pedonais no entorno da estacao terminal do BRT.

Mais mudancas foram observadas com o lancamento do programa Minha Casa
Minha Vida, do Governo Federal, que foi responséavel pela construcdo de milhares
de unidades residenciais em Santa Cruz e do PAC (Programa de Aceleracéo do
Crescimento) Pavimentacéo, que envolve obras de infraestrutura e pavimentacéo e
o Programa Saneando Santa Cruz'®, que envolve obras de drenagem e
saneamento.

Embora todas essas transformacdes locais tenham sido provocadas por uma
agenda federal, estadual ou municipal, com motivacdes politicas e econémicas, 0s
resultados, especialmente os negativos, ocorreram no bairro de Santa Cruz.

Uma grande lacuna é a falta de um Plano de Estruturacdo Urbana para o bairro,
gue seria o responsavel por coordenar todas as transformacbes que vem
acontecendo através da promocao de uma abordagem sistémica, que integraria os
diversos projetos implantados.

O aumento da poluicdo do ar, do solo, das aguas e sonora, 0 aumento da
densidade populacional de forma desorganizada, devido a especulacao imobiliaria, a
degradacao do transporte publico, um problema enfrentado por toda a cidade, mas
gue se apresenta de modo mais agudo nos bairros mais afastados, entre outros
pontos negativos, deixam suas marcas em Santa Cruz.

A implantacdo de diversos projetos com naturezas distintas, mas que se inter-
relacionam, sem que haja um plano que considere as demandas de cada projeto e 0
resultado das suas implantacdes, impede que se consiga atender as necessidades
locais em cada um deles.

As intervencbes urbanas no bairro de Santa Cruz ndo atenderam de forma
especifica suas necessidades, causando transtornos que se refletem na qualidade

de vida principalmente no centro do bairro, que recebeu 0os maiores impactos.

'3 http://www.rio.rj.gov.br/web/rio-aguas/exibeconteudo?id=5098498
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6.1 ALTERACOES NAS ROTAS DOS ONIBUS E SEUS IMPACTOS NO
TRAFEGO DE VEICULOS E NO USO E OCUPACAO DO SOLO EM SANTA
CRUZ

No item 5.2 foram elencadas as mudancas promovidas em meio urbano pela
implantacdo do BRT Transoeste em Santa Cruz.
As consequéncias trazidas pelo estabelecimento do sistema BRT em Santa
Cruz foram:
e Mudancas nas rotas dos demais veiculos.
e Mudancas nos pontos de 6nibus e taxi.
e Substituicdo de linhas de 6nibus pelo BRT.
e Sobreposicao de linhas de dnibus com o BRT.
e Limitacdes nos fluxos de ciclistas e pedestres.
e Previsdo de mudancas no uso do solo devido as alteragdes nas rotas

dos veiculos.

Todos esses aspectos sdo importantes, pois tem reflexos no uso e ocupacao do
solo em meio urbano.

As mudancas das rotas dos demais veiculos vieram a dinamizar o transito em
vias que antes ndo recebiam tantos automéveis, e predominantemente possuem uso
residencial. A principal consequéncia € a mudanca do uso desses imoveis, de
residencial para oferta de servicos ou comeércio, promovendo uma migracao,
afastando as pessoas dessas areas nos horarios em que o comércio nao funciona,
criando areas desertas nos fins de semana e nos periodos noturnos.

As mudancas da localizacdo dos pontos de Onibus e taxi impactam
principalmente o fluxo pedonal, pois as rotas de deslocamento se alteram de acordo
com a localizacédo dos pontos de embarque nos servigos de transportes disponiveis.
Esta ligado mais a organizacdo da circulacdo de pessoas, afetando mais o local
onde se encontram.

A substituicdo das linhas de 6nibus pelo BRT apresentou a vantagem de
fazer com que os usuarios das linhas tenham um ponto de embarque com melhores
condicBes, e que os abriguem das intempéries e insolacdo. Mas sua vantagem esta
diretamente relacionada ao funcionamento do sistema, pois se 0 sistema nao

possuiu intervalos adequados a demanda, a qualidade do ambiente de espera cai.
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Outro fator é a manutencdo desses espacos. Por serem restritos, fechados, €
necessario que estejam limpos e conservados para uma melhor experiéncia de
espera, embarque e desembarque.

Talvez uma das maiores desvantagens da implantacdo do novo sistema de
transportes, e a maior critica ao planejamento em transportes realizado para o bairro
de Santa Cruz seja a sobreposicdo de linhas de Onibus com o BRT.
Notadamente, € um dos maiores problemas enfrentados pelo sistema, pois afeta sua
principal funcdo que é atuar como uma linha troncal acompanhado de linhas
alimentadoras.

O BRT concorre em varios pontos do seu trajeto no centro de Santa Cruz com
as suas proprias linhas alimentadoras, o que prejudica seu funcionamento, sua
regularidade, velocidade, em outras palavras, sua eficiéncia.

Atualmente, qualquer projeto urbano, ou em sistemas de transportes aborda a
guestdo da sustentabilidade. Especialmente pela reducdo na queima de
combustiveis fosseis, com consequente reducédo na poluicdo do ar. Outro fator € a
diminuicdo da poluicao sonora.

Isso é obtido pelo incentivo ao deslocamento ndo motorizado, através de
bicicletas ou a pé. As limitacdes nos fluxos de ciclistas e pedestres vao contra o
gue todos os estudos contemporaneos sobre mobilidade urbana sustentavel afirmam
como ferramentas para ampliar a acessibilidade urbana.

Ao observar as mudancas nas rotas dos veiculos implementadas anteriormente
no bairro de Santa Cruz, ja se consegue prever algumas transformacdes a que estao
Sujeitas as ruas que comecaram a receber um fluxo mais intenso de automoéveis
apos a implantacéo do sistema BRT.

Como em toda cidade, as mudancas no uso e ocupacao do solo urbano séo
fenbmenos comuns e necessarios, pois refletem as transformacfes econémicas,
sociais e tecnoldgicas pelas quais uma regido passou.

Essas mudancas geralmente sdo positivas quando resultam de um plano
multidisciplinar que considere o0s varios aspectos do tecido urbano que se
apresentam simultaneamente em qualquer analise que seja realizada.

Tratar do transporte, ou do uso do solo, ou da infraestrutura urbana de forma

isolada raramente traz resultados que contornem os problemas existentes.
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6.2 AS ROTAS PEDONAIS E AS CONEXOES INTERMODAIS EM SANTA CRUZ

Independente do modal utilizado para o deslocamento, privado ou publico,
motorizado ou ndo, em algum momento da viagem todo passageiro sera um
pedestre.

Invariavelmente, a conexao intermodal implica no caminhar, mesmo que poucos
metros, para ser realizada. Este fato torna o caminhar a pé um importante fator para
gue o funcionamento do transporte publico seja eficiente, confortavel e seguro.

Em Santa Cruz, as rotas pedonais envolvem travessia de vias, transposicao de
niveis através de escadas ou rampas, passagem através de equipamentos de
controle de acesso a alguns sistemas de transportes, como as catracas, travessia de
passeios com irregularidades na pavimentacdo, auséncia de sinalizacdo e
informagdo, seguranga operacional deficiente.

Com todas essas desvantagens, o centro de Santa Cruz ndo € uma zona de
conexdo intermodal atraente para os usuarios de modo a incentivar o uso do
transporte publico como uma opc¢éo viavel e de qualidade para o deslocamento
urbano.

A maioria dos usuarios dos transportes publicos na regido usa este espaco por
ser cativa dos servicos ofertados, sem outra opcédo de deslocamento para os seus

destinos.

6.3 SUGESTOES PARA A MELHORIA NO TRAFEGO DE VEICULOS E NAS
CONEXOES INTERMODAIS EM SANTA CRUZ

Ao observar os problemas enfrentados pela populacédo de Santa Cruz referentes
a mobilidade urbana, e especialmente as conexfes intermodais, apés a analise
técnica e discussdo sobre os impactos causados e as atuais dificuldades nas

transferéncias intermodais, algumas sugestdes podem ser feitas.

Em relacdo as mudancas no transito:
Como observado anteriormente, as mudancas no transito ndo implicaram muitas
alteracbes nas antigas vias existentes no centro de Santa Cruz. Houve um

alargamento num pequeno trecho da Felipe Cardoso (indicado em vermelho na



167

figura 88), e uma alteracdo no encontro desta com a Rua Alvaro Alberto para
adequar a curvatura aos Onibus biarticulados adotados para o sistema BRT
(indicado em amarelo o antigo tracado, e em vermelho o tracado atual, na figura 89).

Como ndo ha uma real integracdo entre a ferrovia (destacada em roxo na figura
88) e o sistema BRT, uma opcao teria sido que ele chegasse até o fim da Rua Felipe
Cardoso, uma distancia de 2,88 Km, na Pragca Santa Cruz, onde poderia ter sido
implantada sua Estac&o Terminal (figuras 88 e 90).

Dessa forma, as mudancas no centro do bairro de Santa Cruz seriam
dispensadas, com menores impactos no transito, pois os veiculos do BRT seguiriam
pela Cesario de Melo em direcdo a Campo Grande (cor laranja), ou dariam a volta
em torno da Praca Santa Cruz para retornar a Barra da Tijuca (cor verde).

Seria necessario estabelecer um sistema de linhas alimentadoras que levassem

0s passageiros das outras regides do bairro para o final da Rua Felipe Cardoso.
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Figura 88: Rua Felipe Cardoso, com extenséo de 2,88 Km, desde a estacéo ferroviaria
(Rua Alvaro Alberto) até a Praga Santa Cruz.

Fonte: Google Earth, editado pelo autor.
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Figura 89: Alteracdo no tracado no inicio da Rua Felipe Cardoso no encontro com a Rua Alvaro
Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

Figura 90: Sugestao de rota alternativa para o sistema BRT.

Fonte: Google Earth, editado pelo autor.

Em relagdo aos trajetos pedonais:

As sugestbes para os trajetos pedonais levam em conta a manutencdo da
situacdo atual no centro do bairro de Santa Cruz.

Elas englobam adaptacédo das rotas de passageiros para as necessidades das

PCR, PMR e PO, seguindo as indicagbes da NBR 9050 - Acessibilidade a
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edificacBes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos (2015).

Direcionamento e inducdo das rotas de pedestres por meio da criacdo de
obstaculos (guarda corpos ou canteiros) e facilitagdo dos fluxos nos pontos de
travessia de pedestres das vias (realocacdo do mobiliario urbano e das barracas de
cameld), evitando que o0os mesmos atravessem fora das faixas, desta forma
aumentando a seguranga operacional na zona de conexao intermodal.

Criacdo e instalagdo de sinalizagdo, para facilitar os fluxos, induzir rotas de
pedestres, e também contribuir para a sedimentacdo de uma imagem para o local,
concedendo-lhe identidade.

Oferta de informacdo nos pontos onde as operadoras atuam, com a criagao e
exposicdo de mapas com indicacdo da localizacdo das estacdes em relacdo aos
principais servigcos existentes no entorno, como escolas, hospitais, instituicbes
publicas, etc. Implantacdo de abrigos nos pontos de dnibus do terminal viario.

Revisdo do projeto de iluminacdo urbana, da disposi¢cdo do mobiliario urbano e
vegetacao, de forma a melhorar sua eficiéncia e tornar a area mais segura.

A manutenc¢ao dos equipamentos urbanos e mobiliarios existentes também é um
importante ponto para se estabelecer uma boa imagem do local, evitando situacdes
como as mostradas na figura 91.

Figura 91: Mict6rio em inox e banheiro publico indevidamente ocupados, com furto de 4gua. E

mobiliario degradado e com acuimulo de caixas dos produtos dos camelds.

Fonte: O autor, setembro de 2017.
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6.4 INDICACOES PARA ESTUDOS FUTUROS

Sugere-se a aplicacao deste método de pesquisa para os bairros da Zona Oeste
gue apresentam uma configuracdo urbana semelhante ao bairro de Santa Cruz,
com seu centro com o tecido urbano ja consolidado e sendo atravessado pela via
férrea.

Bairros como Campo Grande e Bangu apresentam muitas das caracteristicas
observadas em Santa Cruz, mas talvez mais agravadas, pois apresentam
densidades de ocupacao do solo maiores no entorno das suas esta¢des ferroviarias,
0 que implica na circulacdo de um namero bem maior de pessoas.

Um enfoque quantitativo, que n&o foi estabelecido neste estudo, poderia ser
aplicado em Santa Cruz, de modo a relacionar as caracteristicas quantitativas de
ocupacédo do solo com as quantidades ofertadas de veiculos na regiao.

Pode-se comparar a qualidade da oferta dos servicos de transporte em Santa
Cruz e Barra da Tijuca, que séo os bairros onde se localizam as duas extremidades
da Transoeste, observando as relacdes das estacfes com seus entornos imediatos,

as configuracdes das vias segregadas, entre outros aspectos.
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