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RESUMO

SERRA, Bernardo Mendonga Lima. Procedimento para o desenvolvimento orientado
ao transporte sustentavel: estudo de caso da regido administrativa de Sdo Cristovao.
Rio de Janeiro, 2017. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola

Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, Ano.

O processo acelerado de urbanizacdo no Brasil resultou na consolidacdo de regides
metropolitanas estendendo-se por vastas extensdes territoriais e ocupadas de forma
desequilibrada. Essa forma de cidade dispersa com maior concentracao de atividades nos
centros urbanos, forte tendéncia de segregacéo residencial e estimulos ao uso de veiculos
motorizados, gerou um modelo de mobilidade urbana que prejudica o acesso a cidade,
potencializa efeitos ambientais negativos, desigualdades e gera diversos custos e
externalidades para seus moradores. A ado¢do de um padrédo de mobilidade urbana mais
sustentavel supde buscar formas de promover maior acessibilidade as oportunidades da
cidade de forma mais segura, estimulando o uso de modos ativos, transporte publico e
reduzindo o uso do transporte individual motorizado. Transformar este padrdo de
mobilidade urbana pressupde mudar de maneira profunda a forma como as cidades
brasileiras vém sendo produzidas desde a segunda metade do século XX. Neste contexto,
0 conceito de desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel (DOTS) fornece um
conjunto de principios que podem auxiliar planejadores e gestores urbanos a enfrentar
este desafio. Este trabalho buscou evidenciar os principais desafios de mobilidade urbana
resultantes do processo acelerado de urbanizacdo das cidades brasileiras, assim como
identificar em que medida a aplicacdo do conceito de DOTS pode contribuir para
enfrentar tais questdes. Para cumprir este objetivo, foi adaptado um procedimento para
identificar o potencial de areas no entorno de estacfes de transporte de média e alta
capacidade para promocdo de DOTS. Por fim, foi realizado um estudo de caso da
aplicacdo de DOTS na regido administrativa de Sdo Cristovéo da regido metropolitana do
Rio de Janeiro, que permitiu identificar ajustes e melhorias a serem realizadas no
procedimento de avaliacdo adotado assim como elencar medidas possiveis para a area de

estudo.
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Sustentéavel; Planejamento Urbano.

vii



ABSTRACT

SERRA, Bernardo Mendonga Lima. Desenvolvimento orientado ao transporte na
regido metropolitana do Rio de Janeiro: estudo de caso da regido administrativa de
Séo Cristdvao. Rio de Janeiro, 2017. Dissertacdo (Mestrado) — Programa de Engenharia

Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, Ano.

Brazilian accelerated urbanization process has resulted in the creation of disperse
metropolitan areas occupying large territorial extension with important imbalances and
inequalities. Disperse urban forms with main activities concentrated in downtown areas
combined with the strong residential segregation trend and incentives for private
motorized modes contributed to an urban mobility model that undermines environmental
conditions, enhance inequalities and produce a set of costs and externalities for the
metropolitan population. The adoption of more sustainable mobility pattern implies
efforts to promote accessibility to urban opportunities through active transportation
modes, transit and reducing the use of motorized individual modes. In Brazil, most of the
challenges are related with the need for a deep shift in the form that cities have been
growing since the second half of the XX™ century. In this context, Transit Oriented
Development (TOD) provides a set of principles align with this objective. This work aims
to identify main urban mobility challenges resulting from the accelerated urbanization
processes of Brazilian cities as well as to highlight to what extent the application of TOD
can contribute to addressing these problems. This work also included a proposal of
method to assess potential of promoting TOD at station area level in any metropolitan
area of Brazil as well as case study of its application in the administrative region of Séo

Cristovdo in the metropolitan region of Rio de Janeiro.

Keywords: Mobility, Transit Oriented Development, Urban Planning.

viii



SUMARIO

(O 21051007\ TP 4
1.2 ODJBEIVO ..ttt et bbbttt 7
R \V/ 1= (oTo (o] (oo |- VUSSR OUPSPRRRR 7
1.4. ContribuiGao CIentifiCa ESPEIata ........cccveivieiiiieiecie e 8
1.5, ESTTULUTA ..ttt e e e s n e n e e nne e e e e nnee s 8

2. URBANIZACAO BRASILIEIRA E CRISE PERMANENTE DE MOBILIDADE. 9

2.1. Formacdo da precariedade urbana nos espagos urbanos brasileiros............c.c.ccccveieneen 9
2.1.1. Caracteristicas da urbanizacao brasileira ...........cccccoevviviiiieviciciieese e, 9
2.1.2. Influéncia do Estado na configuragéo do espago urbanos..............c.c.c...... 12
2.1.3. Precariedade e desigualdades no espago urbano ............ccoceevvvvviieienenn 15

2.2. Evolucdo dos espacos metropolitanos e consequéncias em termos de mobilidade...... 18

2.2.1. Dinamica demografica recente nos espagos metropolitanos brasileiros ...18
2.2.2. A forma urbana e suas consequéncias em termos de mobilidade urbana .21
2.3. O caso da RMRJ e seus desafios de mobilidade urbana............ccccccevcvvveieerveieeseennnn, 27

2.3.1. Caracteristicas gerais da RMRJ e consideragdes sobre a formacéo do seu

LSES] 072 (oo LTRSS 27
2.3.2. Desafios associados a dispersdo, segregacao e segmentacao.................... 32
2.3.3. A mobilidade urbana: desafios e oportunidades na RMRJ .............ccoc..... 40

3. O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL
NAS  METROPOLES BRASILEIRAS.......ccccooiieeeeeiresereee e, 49
3.1. Mobilidade urbana sustentavel: a necessidade de um novo paradigma de cidade....... 49
3.1.1. As relagdes entre configuracao do espaco urbano e condigtes de
MODTIAUE ... e 50
3.1.2. Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel: conceito e
DENETICIOS ESPEIAUOS. ... ecveevieeieie sttt 55
3.1.3. Desafios de implementagdo de DOTS N0 Brasil ...........ccoovviviiiineniiiinseenn 61
3.2. Procedimento para anélise de entorno de estacdes de transporte de média e alta

(o710 (o o - To [ TSR P PRSP 70



3.2.1. Andlise de procediment0s eXIStENTES. ........cccererrriererereeise e, 71
3.2.2. Proposta de procedimento para analise de entorno de estagéo.................. 76
3.2.2.1. Etapa 1: Caracterizacao da area de eStudo..........cccevveveeiieeieeriesinennnn 76

3.2.2.2. Etapa 2: Analise de condic6es do espaco urbano na area de estacéo 77

4. ESTUDO DE CASO DA REGIAO ADMINISTRATIVA DE SAO CRISTOVAO 81

4.1. Sdo Cristovao: extensdo do centro da metropole carioca..........cceevvevveveiiieseesiesieinnns 81
4.1.1. Breve historico da evolugdo da RA S&0 CriStOVAO ........cccccvvevvinieninienne, 81
4.1.2. A RA Séo Cristdvdo no contexto metropolitano...........ccceevverveerienienennes, 84
4.1.2.1. Localizacdo e linhas de transportes ..........cccocveveieeveeiesiieseese e 84
4.1.2.2. Dindmica demografica e perfil sS0cioecondmMIco ...........ccceevvevueivennnn 86
4.1.2.3. DINAMICA ECONOMICA ...ecvveveenieeiiesieesie e sieesie e e sree e eee e sreenee e nneas 89
4.1.2.4. Caracteristicas gerais das viagens na RA S&o Cristovéo................... 93
4.1.2.5. Contexto de governanca metropolitana ............ccccccoeveveiiieiieeiesiieinns 95
4.2. Analise e propostas para promoc¢do de DOTS na RA de Séo Cristdvao...................... 97
4.2.1. Avaliagdo de areas de entorno de estacdo da RA Séo Cristovéo .............. 97
4.2.2. Propostas para promocao de DOTS na RA S&o Cristovao ...........c.c....... 105
4.2.3. Considerac6es sobre método aplicado ..........ccceveevveveiieieece e 110
5. CONSIDERACOES FINAIS........coovieeeeeeeeteeeeeeeeess e senes s asnes s 114
6. REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS .....coviiiiieieisieeine e 116
T.ANEXOS Lt e e areeanes 127



LISTA DE FIGURAS

Figura 1. Percentual da populacdo que leva mais de uma hora em seu tempo de

deslocamento para o trabalho..........cccccooeiiiniiiiin, Error! Bookmark not defined.
Figura 2. Distribuicdo da populacdo no territério da RMRJ........... Error! Bookmark not
defined.

Figura 3. Distribuicdo de domicilio com renda per capita superior a trés salarios minimos
NO territdrio da RMRUJ. ..., Error! Bookmark not defined.
Figura 4. Distribuicédo dos trabalhadores residentes nos municipios da RMRJ por local de
trabalNo. ...oc.ooviiiec s Error! Bookmark not defined.
Figura 5. Tempo médio de deslocamento casa-trabalho em 9 regiGes metropolitanas e na
RIDE/DF ...ttt Error! Bookmark not defined.
Figura 6. Tempo médio de deslocamento casa-trabalho por faixa de renda na RMRJ.
............................................................................................ Error! Bookmark not defined.
Figura 7. Distribuicdo da populagéo e da infraestrutura de TMA na RMRJ............. Error!
Bookmark not defined.

Figura 8. Mancha urbana da RMRJ e estrutura de TMA..Error! Bookmark not defined.
Figura 9. RA Séo Cristdvao, vias e infraestrutura de transporte .... Error! Bookmark not
defined.

Figura 10. IDHM na RA S80 Cristovao ..........cccccecereeunnn. Error! Bookmark not defined.
Figura 11. Distribuicdo das viagens com origem na RA S&o Cristovao...............cceeuee.. 94
Figura 12. Distribuicdo das viagens com destino na RA Séao CristévaoError! Bookmark
not defined.

Figura 13. Area de influéncias das estaces inseridas na RA de S&o Cristovao ...... Error!

Bookmark not defined.

Figura 14. Pontuag&o por estagdo no tema Densidade............ccooceviiieienniiienienecnn 101
Figura 15. Pontuagdo por estagdo no tema Diversidade. ..........c.cooveiiiinencieneiceens 102
Figura 16. Pontuagéo por estagdo no tema Disponibilidade de Transporte................... 103
Figura 17. Pontuag&o por estagdo no tema Desenho Urbano. ...........cccoceviviiiencnnnnne 104
Figura 18. Pontuag&o por estagdo no tema Acessibilidade aos Destinos....................... 105



LISTA DE TABELAS

Tabela 1. Populacéo, area densidade, IDH-M, PIB per capita e postos de trabalhos nos
MUNICIPIOS 08 RMRU.....cuiiiiiiiiiee e 28/29
Tabela 2. Evolucdo area urbana, populacéo e densidade da RMRJ............ccccoeiieiinennne 32

Tabela 3. Area urbana, populacéo e densidade conforme a distancia em relagéo ao centro

A RMRUI. oo e et e et e e ae e nree s 34
Tabela 4. Postos de trabalho formal e populacdo em idade ativa nos municipios da
RIMRU. ottt ettt R e bbb bt stebe et bR e ne st et nenre e 38
Tabela 5. Nimero de estagdes, populacao coberta e percentual da populacao coberta total
e por faixa de renda pela rede de TMA NARMRUI. ....cooiiiiiiiii s 45
Tabela 6. Nimero de estacdes, areas e percentual da area urbana proxima das estacdes de
LI ST S TR 47
Tabela 7. Principios de DOTS segundo ITDP .......ccccooveiiiiiiiece e 59/60
Tabela 8. Resumo dos desafios e premissas de atuagdo para promocad de DOTS
100 0 1o TSR 69/70
Tabela 9. Resumo da analise dos métodos analisados............ccccevvrieiiieieieni s 75
Tabela 10. Informacdes gerais para caracterizacdo da area de estudo.............c.cccvevvrenene 77

Tabela 11. Indicadores para avaliagdo do entorno de esta¢des e pontuagéo por tema .... 79

Tabela 12. Evolucédo da populacdo na RA SA0 CriStOVAD.........ccceeververiesiierirariesienieanens 86
Tabela 13. Populagdo, area e densidade por bairro da RA S&o Cristovao.............c........ 86
Tabela 14. Variacdo do rendimento mensal na RA S&o Cristovdo, CRJ e RMRJ........... 87

Tabela 15. Distribuicdo de domicilios por faixa de rendimento per capita na RA Séo
CriStOVAD € RIMR ... 87
Tabela 16. indice de Desenvolvimento Humano na RA Sdo Cristévao e média RMRJ . 88

Tabela 17. Populagdo por cor na RA S&o Cristdvao e respectivos bairros............c......... 89



Tabela 18. Variacdo de postos de trabalho e estabelecimentos na RA Séo Cristovéo entre

2000 8 2013 .ottt Re e E e Re e et et e tenrenrenreares 90
Tabela 19. Variacdo de estabelecimentos por setores de atividades na RA Sao Cristovao
........................................................................................................................................... 90

Tabela 20. Variagcdo no peso relativo dos estabelecimentos por setor de atividades na RA
Y (Ol O 1] (0 V7 (o USSR 91
Tabela 21. Variacdo de postos de trabalho por setor de atividade na RA Séo Cristévao 92
Tabela 22. Variacdo no peso relativo dos postos de trabalho por setor de atividade na RA
R Ol O 1] (0 V7 Lo USSR 92

Tabela 23. Percentual de pontos obtidos pelos entornos de estacdo analisados por tema.

Tabela 24. Analise da forma como os desafios de adaptacdo do método de avaliacdo de

DOTS foram considerados no estudo realizado...........ccccovvveerieeieiieiienecee e 112/113
Tabela 25. Escala de pontuagéo dos indicadores no tema Densidade .............cccceeueeee. 127
Tabela 26. Escala de pontuacéo dos indicadores no tema Diversidade.......................... 128
Tabela 27. Escala de pontuacéo dos indicadores no tema Desenho Urbano ................. 129

Tabela 28. Escala de pontuacgéo dos indicadores no tema Disponibilidade de Transporte

Tabela 29. Escala de pontuacdo dos indicadores no tema Acessibilidade aos Destinos 130

Tabela 30. Resultados dos indicadores por eStaGa0 ...........ccccveeveerieieeiieeieseese e 131



1. INTRODUCAO

Assim como os demais paises da América Latina, o Brasil conheceu sua fase mais
intensa de urbanizac¢do na segunda metada do século XX. Durante este periodo a taxa de
urbanizagdo subiu de um patamar de cerca de 45% nos anos 1960 para 84% em 2010
(IBGE, Censo demografico 1940-2010). Entre 1920 e 2010 foram mais de 157 milhdes
de pessoas que se deslocaram para areas urbanas buscando local para moradia,
oportunidades de empregos e com necessidade de servigos como transporte, acesso a
energia, agua e esgotamento sanitario (MARICATO, 2015).

Esse processo acelerado de urbanizacdo contribuiu para gerar uma série de beneficios
entre 0s quais destaca-se 0 aumento expressivo da expectativa de vida. Entretanto, as
deficiéncias dos esforcos de planejamento e gestdo das cidades resultaram em ocupacgéo
desequilibrada do espaco urbano com grande déficit habitacional, desigualdades sociais,
problemas de transporte e de acesso as oportunidades.

Em funcdo da auséncia de politica habitacional para moradia populare, a populagédo
de renda mais baixa foi levada a ocupar os morros, entornos dos corredores de transporte
e areas periféricas (ABREU, 1987; MARICATO, 2001). Os locais de moradia que
sobraram para essa parcela da populacdo urbana coincidem com as areas mais
estigmatizadas e de maior caréncia em infraestrutura urbana, resultando em segregacgéo
residencial e contribuindo para fragmentacéo sociopolitico-espacial (SOUZA, 2003). Por
outro lado, areas mais centrais dotadas de infraestrutura sofrem com um processo
progressivo de degradacao resultante de um direcionamento ineficiente dos investimentos
(MARICATO, 2001; HARVEY, 2014).

A falta de articulagdo entre investimentos em infraestrutura e a expansdo urbana
somada a opcao por favorecer o uso do automével em detrimento de modos transporte
coletivo e ativos (a pé e de bicicleta) contribuiu para promover um modelo de mobilidade
urbana que produz e retroalimentar uma série de externalidades ambientais e sociais
(VASCONCELLOS, 2008). O crescimento das areas urbanas permitido e encorajado



pelo uso de veiculos em conjunto com as praticas modernista de planejamento urbano
resultou em dispersdo das manchas das grandes metrdpoles brasileiras (SILVA, 2012).
Estas escolhas de modelo de cidade e a segregacdo social resultante tiveram papel
importante para a perda da escala humana (GEHL, 2010). Em muitas areas das cidades
as ruas foram progressivamente esvaziadas da presenca de pessoas contribuindo para a
perda da presencga dos “olhos da rua” e seus beneficios em termos de seguranga publica,
rede de relacionamento e convivéncia com a diversidade (JACOBS, 1967).

Diante de tais caracteristicas da expansdo urbana no Brasil constata-se que o
crescimento demogréafico e de expansdo territoral das cidades se materializou em um
processo excludente de modernizacdo, crescimento e desenvolvimento para poucos
(MARICATO, 2001). Neste sentido a gigantesca construcdo e consolidacdo de cidades
brasileiras foi raramente acompanhada de um desenvolvimento urbano socioespacial
auténtico, definido como a promocdo de mudanga social positiva com melhoria da
qualidade de vida para uma parcela crescente da populagdo com justica social e
preservacdo das relagcdes sociais, das caracteristicas do espaco e das diversidades sociais
(SOUZA, 2000; SOUZA 2003).

Esse panorama compartilhado por diversas cidades do pais assume propor¢des mais
impactantes e visiveis em cidades de maior porte (SANTOS, 1993; SOUZA, 2003).
Desta forma, a metropolizacdo pela qual o pais passou a partir dos anos 1970 tornou
ainda mais complexo a elaboracdo de solugbes de governanca e gestdo de funcdes
publicas de interesse comun (FPIC) tais como saneamento, residuos sélidos, habitacéo,
uso do solo e mobilidade.

Apbs décadas 1980 e 1990 de pouco crescimento econdmico e fortes restricdes
orcamentarias, o pais passou por um periodo de retomada de investimentos em
infraestrutura em mobilidade urbana e habitacdo social promovidos no final da década de
2000 que se constituiram como uma esperanca de enfretamento de causas importantes
dos atuais desafios urbanos. Entre muitos municipios contemplados por estes
investimentos, a cidade do Rio de Janeiro (RJ) se destacou por ter recebido um pacote de
investimentos significativo em fungdo de ter sido escolhida como uma das cidades sede
da Copa do Mundo 2014 e para receber as Olimpiadas de 2016.

Dentre as diversas intervengdes urbanas implementadas ou previstas para a cidade,

destaca-se um conjunto de obras de mobilidade com a construgédo da linha 4 de metrd, a
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implantacdo do Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) no centro da cidade e implantacéo de
corredores de Bus Rapid Transit (BRT): TransOeste, TransCarioca, TransOlimpica e
TransBrasil. Esses investimentos concentrados na cidade nucleo da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro (RMRJ) foram viabilizados no contexto de preparacdo para oS
megaeventos esportivos que a cidade recebeu entre 2014 e 2016. Se por um lado esses
projetos contribuem para avancar na provisao de infraestrutura de mobilidade ap6s um
longo periodo com poucos investimentos no setor, existem questionamentos sobre em
que medida sdo efetivos para gerar melhorias nas condi¢cdes de mobilidade diaria e de
acesso as oportunidades da populacdo da metrépole como um todo.

Embora a implantacdo de novos corredores em areas com poucas opcdes de
transporte de média e alta capacidade (TMA) seja de grande importancia para facilitar o
acesso as oportunidades da cidade, a promocdo de solucdes sustentaveis para a
mobilidade urbana requer um esfor¢o mais amplo de planejamento para integrar politicas
de transporte e de desenvolvimento urbano de forma efetiva (CERVERO et al., 2009;
LITMAN, 2016). Diversos autores e instituicdes defendem que as cidades precisam
reorientar sua forma de crescimento e desenvolvimento considerando a infraestrutura de
transporte estruturante e principios de desenvolvimento orientado ao transporte
sustentavel (DOTS, adaptado do inglés Transit Oriented Development) (CERVERO et
al., 2004; ITDP, 2013; Embarg, 2015; LITMAN, 2016). Nesta linha de pensamento
defende-se que a alternativa para promocdo de mobilidade mais sustentavel passa por
construir bairros melhores e ndo somente realizar grandes obras de transporte.

Geralmente associado ao adensamento e uso misto em areas proximas a terminais de
transporte publico, DOTS ¢ apresentado como um modelo de desenvolvimento urbano
capaz de contribuir para um acesso mais democratico aos bens, servicos e oportunidades
na cidade, reduzir tempo e distancias de deslocamentos assim como diminuir o uso de
automoveis particulares e os impactos ambientais (OLIVEIRA et al., 2014). Entretanto,
conforme explicitado por Cervero (2013), as experiéncias bem sucedidas de aplicagdo de
DOTS se concentram principalmente em paises desenvolvidos enquanto as préaticas
observadas em paises em desenvolvimento mostram a necessidade de contextualizar seus

principios considerando especificidades e caracteristicas de cada contexto.



1.2 Objetivo

Este trabalho possui um objetivo amplo de contribuir para a aplicacdo dos
principios de DOTS nas regiGes metropolitanas (RMs) brasileiras. Neste intuito, buscou-
se definir um procedimento capaz de avaliar em que medida os principios de DOTS
podem contribuir para enfrentar os desafios de mobilidade encontrados em diversos
espacgos metropolitanos brasileiros.

Por meio do estudo de caso da regido administrativa de Sdo Cristovdo da cidade do
RJ, espera-se contribuir para promover maior entendimento sobre o conceito de DOTS,
definir um método replicavel nas metropoles brasileiras e avancar na identificacdo de
medidas necessarias para que ele possa ser implementado de forma efetiva no contexto

brasileiro.

1.3 Metodologia

Buscou-se em um primeiro momento identificar as caracteristicas do processo de
urbanizacdo das principais metrépoles brasileiras e suas consequéncias em termos de
mobilidade urbana. Nesta etapa foi conduzida uma revisdo bibliografica sobre processo
de urbanizacgdo e principais desafios em termos de integracdo e articulacdo das politicas
urbanas e de transporte, atentando-se as caracteristicas comuns da evolugdo das principais
regibes metropolitanas do pais e analise de dados do caso da RMRJ.

Em seguida foi realizada uma revisao tedrica das relacbes entre configuracao do
espaco urbano e condigdes de mobilidade urbana bem como dos beneficios da adogéo de
planejamento urbano alinhado aos principios de DOTS. Foi realizada uma reflexdo de
como esses principios podem auxiliar no enfrentamento dos desafios identificados nas
RMs brasileiras e as necessidades de adaptagdo para maior aderéncia ao contexto local.
Nesta etapa, foi adaptado um procedimento para avaliar o potencial de aplicacdo de
DOTS em areas de entorno de estagdo de transporte de média e alta capacidade (TMA)

que possa ser replicado em qualquer regido metropolitana brasileira.



Por fim, foi realizado um estudo de caso na regido administrativa de S&o
Cristévao (RA Séo Cristdvdo) que contempla uma caracterizacdo da &rea por meio de
analise de dados e informacdes secundarias assim como uma avaliacdo do potencial
destas areas para promocdo de DOTS. Este estudo de caso permitiu identificar temas
criticos e propostas de intervencfes urbanas para area assim como ligdes da aplicacdo do
método utilizado no contexto metropolitanos do Rio de Janeiro.

1.4. Contribuicao cientifica esperada

Este trabalho possui como principal contribuicdo a definicdo de um procedimento
para aplicacdo de DOTS em regiGes metropolitanas brasileiras bem como a identificagéo
de propostas concretas para a RA Séo Cristovao.

1.5. Estrutura

O primeiro capitulo apresenta a revisdo bibliografica sobre o processo de
urbanizacdo e evolugdo recente das metrépoles brasileiras com foco em caracteristicas
comuns as RMs e detalhamento de analise da RMRJ. Neste capitulo séo identificados os
principais desafios de integracdo de politicas de transporte e de desenvolvimento urbano.
Esta etapa permite sistematizar estes desafios de forma a identificar aspectos a serem
considerados em propostas de intervencdes urbanas que visem reconciliar planejamento
de transporte e desenvolvimento urbano.

No segundo capitulo foi conduzida uma revisdo bibliografica do conceito de
DOTS assim como identificados casos de aplicacdo em paises desenvolvidos e em
desenvolvimento. Ao fim deste capitulo apresenta-se uma discussao sobre em que medida
os principios e licdes dos casos de aplicacdo de DOTS podem contribuir para os desafios
identificados no capitulo anterior e quais sdo os aspectos fundamentais que devem ser
considerados para aplicar este conceito no contexto de RMs brasileiras. Nesta etapa
também foi realizada a adaptacdo de um método para analisar uma area urbana inserida
em RMs brasileiras.

Por fim, o ultimo capitulo é dedicado ao estudo de caso da RA Sédo Cristdvao e

andlise do potencial para aplicacdo dos principios de DOTS e identificagdo de medidas



necessarias para permitir promover maior integracdo entre transporte e uso do solo de

forma efetiva e socialmente inclusiva no contexto do RMRJ.

2. URBANIZACAO BRASILIEIRA E CRISE PERMANENTE DE MOBILIDADE

2.1. Formacéo da precariedade urbana nos espagos urbanos brasileiros

2.1.1. Caracteristicas da urbanizacao brasileira

O Brasil experimentou uma grande aceleracdo da urbaniza¢do na segunda metade
do século XX. Embora os dados antes dos anos de 1940 possuem pouca confiabilidade,
nota-se que a forma urbana como local de moradia teve progresso lento desde sua
aparicdo nas primeiras decadas de 1500 até atingir 10% da populacdo em 1920
(SANTOS, 1993). A década de 1940 e, principalmente, o pés-guerra marcam uma
mudancga significativa no processo de urbanizagdo. Entre 1940 e 1980 a taxa de
urbanizacdo passa de um patamar de 31% para 67%. Durante a segunda metade do século
XX a populacdo urbana cresceu a taxas anuais de 4,1% (RIBEIRO et al., 2011) e embora
0 ritmo de migracdo do campo tenha se reduzido a partir de entdo, verifica-se que hd um
aumento continuo da urbanizacdo que atingiu 84% da populacdo brasileira em 2010
(IBGE, 1940-2010).

Esta inflexdo do local de residéncia da populacdo do meio rural para o espaco
urbano coincidiu e foi, em grande parte, resultado do processo e politicas econdmicas que
incidiram sobre a localizacdo da populacdo durante esse periodo (SANTOS, 1993;
MARICATO, 2015; RIBEIRO, 2015).

A crise de 1929 e a recessdo da economia internacional forca o pais a adotar
progressivamente uma estratégia de investimento no mercado interno, iniciando assim a
politica de substituicdo de importacdo e de investimento na industria (SANTOS, 1993;
MARICATO 2001; RIBEIRO et al. 2011). Essa orientacdo da politica econdmica
favoreceu a implantacao e crescimento da industria de bens duréveis no pais, estimulando

a producéo principalmente de bens de consumo atrelado a imagem da vida urbana tais



como eletrodomésticos, veiculos e servigos de infraestrutura urbana no pais (SANTOS,
1993; RIBEIRO et al., 2011).

O progresso técnico-cientifico ocorrido neste periodo através de mecanizacao
crescente dos processos de producéo foi reduzindo a demanda por méo de obra no campo
ao mesmo tempo em que introduziu maior sofisticacéo da atividade econdmica nas areas
urbanas (SANTOS, 1993). As grandes quantidades de trabalhadores empregados em
atividades agricolas migraram progressivamente para as cidades em busca de emprego
nas industrias e servicos alimentando um deslocamento e crescimento populacional
urbano gigantesco em breve espaco de tempo (BRITO, SOUZA, 2005 apud RIBEIRO et
al., 2011).

Esta migracdo de populacdo para as cidades atraida pela oferta de empregos e
oportunidades dos centros urbanos correspondeu, em grande parte, a um afluxo de
populagdo pobre em busca de meios de subsisténcia. Este grande contingente
demografico que chegou as cidades foi essencial para garantir m&o de obra de baixo custo
para a economia que entre 1948 e 1980 cresceu em média anual de 7,5% (MARICATO,
2015). Assiste-se neste periodo ao que foi qualificado de “fordismo periférico” no qual
conjuga-se modernizacdo e crescimento da industria local com aumento do consumo
restrito a certas classes sociais, manutencdo dos centros de deciséo e producdo de maior
valor agregado em paises centrais (RIBEIRO et al., 2011). Este crescimento da industria
favorece o crescimento dos espacos urbanos que passam a receber grandes fluxos
migratorios.

O elevado afluxo de migrantes em direcdo as maiores cidades brasileiras em
busca de oportunidades contribuiu para aumentar a extensdo dos espagos urbanos e, por
meio de conurbacdo entre municipios, inicia-se a formacéo de grandes metropoles a partir
dos anos 1970. Nessa década, o processo de urbanizacdo alcanca novo patamar
reforcando uma tendéncia a metropolizacdo e urbanizacdo concentrada e precoce
(SANTOS, 1993). Em 1970, 27% da populacdo brasileira ja ocupava as principais
regibes metropolitanas do pais. Essa porcentagem atingiu 36% em 2010 (RODRIGUES,
2011).

O processo de metropolizacdo no Brasil é entdo marcado por grande concentragao
de populacdo e pobreza em espagos urbanos moldados para a realizacdo de objetivos

econdmicos especificos que resultam em cidades que ocupam vastas superficies
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entremeadas de vazios e alimenta uma tendéncia a periferizacdo das populagdes mais
pobres (SANTOS, 1993). Este processo acelerado de urbanizacdo e construgdo de
cidades ocorreu em um periodo em que as administracdes publicas aparentavam mais
interesse em reduzir os fatores geradores de deseconomias urbanas que investir na
provisdo de infraestrutura, oferta de servigos sociais e promogdo de bem-estar coletivo
(SANTOS, 1993).

Desta forma, gera-se uma modernizacdo da economia e dos espacos urbanos onde
a producdo de riquezas cada vez mais concentradas nao é contraditoria com o aumento e
difusdo da pobreza (SANTOS, 1993). Assiste-se ao que é chamado por Maricato (2015)
de “modernizagdo do atraso”, “modernizacdo conservadora” ou de “capitalismo travado”
definido por industrializacdo e urbanizacdo com baixos salarios obrigando grande parte
dos trabalhadores de baixa renda a buscar alternativa da autoconstru¢do de moradia para
abrigar suas familias (MARICATO, 2015). Neste modelo de crescimento excludente, o
modo de vida cresce 0 acesso a bens modernos como automoével particular,
eletrodomésticos e mais recentemente smartphone ao mesmo tempo que permanecem
casebres autoconstruidos, desigualdade social e grandes diferencas de desenvolvimento
humano entre habitantes da mesma cidade.

Ao mesmo tempo em que esta populacdo contribuiu de forma significativa para
este dinamismo econdmico, este grande afluxo de populacdo exigiu uma gigantesca
construcdo de cidade (MARICATO, 2015). Com graus de intensidade diferentes, as
cidades brasileiras passaram a sofrer com problemas e desafios em comuns (SANTOS,
1993). Esses problemas se intensificam principalmente apds a década de 1980 e durante
grande parte da década 1990, periodo durante o qual o pais apresentou baixo crescimento
econémico, dificuldade de controlar a inflagdo, aumento das desigualdades, desemprego,
exploséo da pobreza e criminalidade (MARICATO, 2015; RIBEIRO, 2015).

Este periodo também é marcado por uma transi¢cdo demogréafica importante. Apds
a fase dos anos 1970 caracterizada por explosdo demografica com altas taxas de
fecundidade, grandes fluxos migratorios em direcdo as maiores cidades brasileiras, a
dindmica demografica dos anos 1980 apresenta a queda do numero médio de filhos por
familia e da mortalidade, principalmente infantil, com aumento da esperanca de vida e
reducdo dos fluxos para as grandes cidades (RIBEIRO et al. 2011). A vida na cidade

aliada a essa transicdo demografica contribui para gerar melhorias significativas em
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indicadores importantes. Dados disponiveis no site do IBGE indicam que a esperanca de
vida que passa de 41 anos em 1940 para 73 anos em 2010 e a taxa de mortalidade infantil
passa por 150 mortes por 1.000 nascidos vivos em 1940, para 48 em 1990.

No entanto, a reducdo da pressdo demografica nos anos 1980 coincide com um
aumento da pobreza nas metropoles e baixo nivel de investimento publico em politicas
urbanas, principalmente no que se refere a habitacdo, saneamento e transporte
prejudicando a ampliacdo do acesso a servicos e redistribuicdo de renda e contribuindo
para a exacerbacdo de uma série de problemas urbanos (RIBEIRO et al. 2011;
MARICATO, 2015). Passada a instabilidade da década de 1980 e inicio da 1990, o pais
consegue retomar um crescimento com a implementacdo do plano real e assiste a uma
reducdo timida da pobreza (RIBEIRO et al. 2011). No entanto os investimentos em
questdes urbanas sdo de fato retomados somente no final da década de 2000 apds uma
fase de crescimento econdmico acelerado, aumento do emprego formal e reducédo de
desigualdades (RIBEIRO et al. 2011, MARICATO, 2015).

2.1.2. Influéncia do Estado na configuracao do espaco urbanos

Conforme apontados por diversos autores, as escolhas de modelo e investimento
no campo econdmico foram determinantes para a construcdo dos espacos urbanos
brasileiros e escolha de intervencbes para afrontamentos dos problemas resultantes
(SANTOS, 1993; MARICATO, 2001; RIBEIRO et al. 2011; VASCONCELLOS, 2013,
MARICATO, 2015). As fases de substituicdo de importacdes, industrializacdo acelerada,
periodo desenvolvimentistas foram decisivas para tornar o pais predominantemente
urbano. Em seguida a liberalizacdo econémica e reducdo de intervencdo do estado na
economia e politica urbana dos anos 1980 e 1990 contribuiram para intensificar alguns
desafios das grandes metropoles. A retomada de investimento no final dos anos 2000,
principalmente através de grandes programas de investimentos com forte viés econémico
como o Pacto de Aceleracdo do Crescimento e 0 Minha Casa Minha Vida alimentaram
esperanca de contribuir para solucionar uma série de problemas urbanos.

No entanto, a influéncia do Estado na criacdo, exacerbacdo e solucdo de
problemas urbanos reveste diversas formas e meios que incluem o modelo econdmico, a
orientacdo politica, o0s investimentos no ambiente construido, mas também o

planejamento, estabelecimento de regras, regulacdo, controle e fiscalizacdo do uso e
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ocupacdo do solo e demais setores. Em revisdo da literatura identificou-se algumas
caracteristicas das influéncias do Estado na configuracdo atual das cidades brasileiras.

Por seu papel de provedor de infraestrutura e equipamento com recursos publicos,
o Estado é intrinsicamente um ator decisivo na constituicdo da forma urbana, acesso aos
bens, servicos e oportunidades nas cidades (ABREU, 1987; SANTOS, 1993; SOUZA,
2000; MARICATO, 2001 e 2015). Desta forma, a influéncia na tomada de decisdo do
poder publico se torna objeto de disputa por diversos interesses (SOUZA, 2000;
HARVEY, 2014; MARICATO, 2015).

No final do século XIX e inicio do século XX, a influéncia da ideologia
sanitarista, embelezamento e separacdo de grupos sociais no espaco foi determinante para
moldar as intervencdes nos espacos urbanos brasileiros (ABREU, 1987; MARICATO,
2001). Na historia das cidades as intervencGes urbanas foram em muitos momentos
confundidas com megaobras e sempre tiveram papel importante para afirmar o poder
religioso e politico. No entanto, € no periodo do final do século X1X que ganham forca as
acOes destinadas a readequar cidade a novas logicas econdmicas a exemplo do que
ocorreu na cidade do RJ com abertura de avenida Rio Branco, e que em certa medida
pode ser comparado a um paralelo latino-americano do que se verificou com a Paris
remodelada pelo bardo de Haussmann (ABREU, 1987; MARICATO, 2015).

Conforme explicitado por Santos (1993) as transformacdes urbanas podem ser
consideradas como resultados de modelos ideoldgicos sobre desenvolvimento e
modernidade que se impde aos detentores de poder e sdo efetivados pela agdo do estado
que possui monopolio sobre o controle de investimentos determinantes assim como uma
rede de regulamentos. Desta forma, o modelo desenvolvimentista vigente no Brasil na
década de 1950 baseado no ideario econdmico de acumulacdo capitalista e
predominancia do setor industrial exigia que alocacdo crescente de recursos para dotar as
cidades de infraestrutura para a circulacdo de bens e servicos em detrimentos dos
investimentos para reclamos sociais (SANTQOS, 1993).

Esta forma de pensar crescimento e desenvolvimento foi compartilhada em
diversas cidades que adotaram esse modelo econémico resultando na priorizagdo dos
interesses da reproducdo do capital sobre as necessidades sociais (SANTOS, 1993;
HARVEY, 2014). Neste contexto a reproducdo da forga de trabalho fica em segundo

plano. Caso mais sintomético desse modo de pensar o espago urbano pode ser encontrado
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na questdo da habitagdo para grupos de baixa renda para 0s quais 0 acesso a moradia
passa por processos informais de autoconstrucdo, invasdo de terras e loteamentos
irregulares onde a acdo do estado € por um misto de laissez-faire (SILVA, 2012) e
tolerancia ocupacdes ilegais (MARICATO, 2015) com intervencBes pontuais marcadas
por préticas clientelistas de distribuicdo de unidades habitacionais ou consolidacdo de
ocupacao ilegais (MARICATO, 2001).

Influenciados por interesse de grupos mais abastados, os investimentos publicos
tendem a se concentrar em areas ocupadas pela populacdo de alta renda contribuindo para
aumento do valor da terra urbanizada e tendéncia de periferizacdo de grupos que, quando
ndo sdo diretamente desapropriados para realizacdo de grandes obras por motivos
sanitaristas, de ocupacdo de supostas areas de riscos ou necessidade de abrir espaco para
modernizacdo, sofrem indiretamente do processo de aumento do custo de vida (ABREU,
1987; SANTOS, 1993; HARVEY, 2014; MARICATO, 2015). Por meio de investimentos
regressivos 0 poder publico torna-se criador de privilégios e escassez (SANTOS, 1993).
Aos processos de modernizacdo, valorizacdo, embelezamento e promocgédo de arquitetura
espetaculo concentrados em areas estratégicas das cidades correspondem a periferizacéo
e precariedade dos espacos que sobram para classes de menor poder aquisitivo.

Em paralelo areas com boa localizacdo e relativa disponibilidade infraestrutura
sdo mantidas vazias por proprietarios publicos e privados (SANTOS, 1993; HARVEY,
2014; MARICATO, 2015). Os espagos metropolitanos brasileiros conjugam crescimento
das periferias concentradoras de bolsdes de pobrezas e precariedade de infraestrutura
urbana com esvaziamento de bairros centrais dotados de infraestrutura que se tornam
ociosos e abandonados em horarios ndo comerciais (MARICATO, 2001). Desvalorizados
para 0 uso residencial esses bairros ndo sdo aproveitados para ocupacgdo por grupos de
baixa renda que tendem a se abrigar em favelas em areas abandonadas pelo mercado
imobiliario ou buscar alternativa de menor custo em areas periféricas alimentando. Por
esse processo alimenta-se um padrdo ineficiente de expansdo horizontal acarretando
custos elevados para levar infraestrutura a lugares a cada vez mais distantes, fomentando
fragmentacdo e segregacdo socioespacial que isolam grande parte da populagdo que se
torna obrigadas a enfrentar longos e caros deslocamentos para buscar trabalho e acessar
oportunidades urbanas ao mesmo tempo em que alimentam também a violéncia urbana
(SOUZA, 2000 e 2003; MARICATO, 2001).
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Além disso, diversos programas governamentais de construcdo de habitacdo de
interesse social empreendidos desde os anos 1960, vem refor¢ando essa ldgica de cidade
segregada e periferizacdo de grupos de baixa renda em dareas precarias e distantes das
principais  oportunidades urbanas (SANTOS, 1993; MARICATO, 2015;
VASCONCELLOS, 2013; Linke et al.,, 2016). De forma geral, os dois maiores
programas de habitacdo de interesse social empreendidos desde a segunda metade do
século XX, Banco Nacional de Habitacdo e o Minha Casa Minha Vida, concentraram a
grande maioria da producdo de moradia em locais distantes das areas mais consolidadas
das cidades impulsionado por uma légica de racionalizacdo dos custos de acesso a terra
em detrimento de consideragdes de insercdo urbana (Linke et al., 2016).

2.1.3. Precariedade e desigualdades no espaco urbano

O conjunto de fatores proprios as caracteristicas do crescimento das metrépoles
brasileiras resultaram em espago urbanos marcados por elevado nivel de desigualdade
que se refletem em diversos setores. Em termos de saneamento, por exemplo, conta-se
mais de 35 milhdes de pessoas sem abastecimento de agua tratada no Brasil e mais de
100 milhdes sem acesso a coleta de esgoto (ITB, 2015). A oferta de habitacdo é
inadequada e insuficiente considerando a demanda elevada por moradia resultando em
um déficit habitacional de 5,8 milhdes de domicilios (Fundacéo Jodo Pinheiro, 2013).

Tal contexto leva ainda uma grande parcela da populacdo a recorrer a
autoconstrucdo de moradias e, entre outras alternativas, viver em aglomerados
subnormais que abrigam mais de 11 milhdes de residentes urbanos (IBGE, 2010). Esses
dados considerados subdimensionados por diversos especialistas corresponde a 7% da
populagdo urbana estimada em 2010. Caracterizados pela auséncia de titulo de
propriedade, irregularidade das vias de circulagdo e do tamanho e forma dos lotes e/ou
caréncia de servicos publicos essenciais como coleta de lixo, rede de esgoto, rede de
agua, energia elétrica e iluminacdo publica, os aglomerados subormais correspondem a
um assentamento precério pela falta de servicos e integracdo com a cidade formal assim
como a insegurancga do direito de moradia.

No entanto cabe ressaltar que muitos desses aglomerados classificados de

subnormais apresentam melhores condi¢bes de moradia que muitos bairros pobres de
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periferia (COTELO; RODRIGUES, 2013). Submetidos a estigmatizacdo social e
processos de remocdo pelo estado durante décadas, os aglomerados subnormais
representam, desde de suas primeiras apari¢cdes, uma alternativa de moradia para uma
classe trabalhadora pobre que precisava se localizar perto de centro urbanos onde haviam
a possibilidade de acessar oportunidades de emprego. Embora a politica de remogéo
tenha se tornado progressivamente politicamente incorreta, esses territorios ainda sdo, em
muitos ambitos, associados a areas dominadas por atividades ilegais e de geracdo de
violéncia urbana. A resposta de poder publico a este contexto, vem se materializando nos
altimos anos em investimentos em infraestrutura, regularizacdo, contencdo e uma politica
de ocupacdo desses territdrios por forcas policiais, principalmente no Rio de Janeiro.

Entretanto, na maioria dos casos, esses esforcos de ocupacdo policial ndo sédo
seguidos de politicas publicas para reducdo de desigualdades ou geracdo de
oportunidades. A falta e atencdo com a questdo das desigualdades em aglomerados
subnormais e areas periféricas permitem que em cidades como o Rio de Janeiro
encontre-se exemplo de regides como o complexo da Maré classificado que apresentam
indice de desenvolvimento urbano (IDH) comparavel a paises como Gabdo ou
Turquemenistdo, enquanto areas nobres da zona sul como o bairro do Jardim Botanico
possuem niveis de desenvolvimento superiores & Noruega (ATLAS BRASIL, 2010).
Cabe, ressaltar que as diferencas se acirram ainda mais quando sdo consideradas as
periferias das regides metropolitanas (RM). Mais uma vez pegando o Rio de Janeiro
como exemplo, areas do municipio de Japeri apresentam niveis de IDH inferiores ao de
aglomerados subnormais e que sdo comparaveis com paises que figuram no grupo de
niveis de desenvolvimento ainda mais baixo como o Congo, Vanatu ou Zambia (ALTAS
BRASIL, 2010).

Entre os diversos setores da politica urbana, a mobilidade se configura com um
dos temas de maior impacto na qualidade de vida da populacdo urbana e cujos
indicadores apontam limitacOes e desigualdades nas regides metropolitanas. Dados do
censo demografico de 2010 sobre o tempo de deslocamento apontam que 80% dos 108
municipios brasileiros que apresentam um percentual de 20% ou mais de pessoas que
levam mais de 1 hora no deslocamento casa-trabalho estdo inseridos em regibes

metropolitanas (Figura 1).
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Figura 1: Percentual da populacdo que leva mais de uma hora em seu tempo de deslocamento para o
trabalho

% pop. - mais de 1 h casa-trabalho [5565]
0 - 5% [3440]
5-10% [1568]
10 - 15% [347]
15 - 20% [102]

@ /cima de 20% [108]

Municipios brasileiros

Fonte: Censo IBGE, 2010. Elaborado pelo autor.

Embora, as regides metropolitanas e principalmente os estratos de renda mais
baixos nunca tenham de fato gozando de condigdes favoraveis de mobilidade urbana,
configurando assim um estado de crise permanente nesse aspecto, os dados apontam para
uma deterioracdo continua dessas condi¢fes (RODRIGUES, 2014). Contudo, para
abordar esse tema de forma consistente € imprescindivel analisar suas interconexdes com
a estrutura e configuracdo urbana destes espagos bem como as escolhas politicas de

modelo de planejamento urbano e de circulagdo adotados no pais. Neste sentido €
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fundamental entender a evolucdo dos espagos urbanos para ter maior entendimento sobre

os desafios de mobilidade urbana.

2.2. Evolucao dos espacos metropolitanos e consequéncias em termos de mobilidade
2.2.1. Dinamica demografica recente nos espacos metropolitanos brasileiros

A urbanizacéo acelerada e pressdo demogréafica nos principais centros urbanos do
pais na segunda metade do século XX resultou em uma metropolizagdo precoce a partir
da década 1970. E importante, no entanto, definir o que se considera como espagos que
apresentam dinamica metropolitana antes de entrar em andlise de dinamicas demogréaficas
e estrutura urbana.

Em um contexto de atencdo com a politica de integracdo nacional, o regime
militar decide nessa época criar as primeiras regides metropolitanas (RMs) do pais.
Assim em 1973 sdo instituidas as RMs Séo Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife,
Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza (Lei complementar 14/1973) e em seguida a RM
do Rio de Janeiro em 1974 (Lei complementar 20/1974). Com o fim do regime militar e a
instituicdo da Constituicdo Federal de 1988 que restaura a democracia no pais, a
prerrogativa de criar novas RM é transferida do governo federal para os estados. A partir
desse momento assiste-se entdo a multiplicacdo do nimero de RMs e regido integrada de
desenvolvimento econdmico (RIDE) no pais sem necessariamente ter justificativa em
critérios claros, objetivos e consistentes tanto na institucionalizacdo quanto na definicao
dos municipios que as compdem (RIBEIRO et al. 2011). Desta forma chegou-se ao
quadro atual de mais de 60 RMs e 3 RIDE oficiais no Brasil (ITDP, 2016).

Entretanto, partindo do entendimento que 0s espagos metropolitanos apresentam
especificidades em termos de influéncia na rede urbana, o Observatéorio das Metrdpoles
(2005) desenvolveu uma analise das RMs e RIDEs oficiais para identificar quais delas
apresentavam caracteristicas compativeis com tal classificacdo. Com base em indicadores
especificos para avaliar (1) tamanho e concentracdo, (2) capacidade de centralidade, (3)
grau de insercdo na economia, (4) poder de direcdo e (5) gestdo publica, foram
identificadas 15 regifes que correspondem as caracteristicas determinantes de espacos
metropolitanos: Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Porto Alegre, Brasilia,

Curitiba, Salvador, Recife, Fortaleza, Campinas, Manaus, Vitoria, Goiania, Belém e
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Floriandpolis (Observatorio das Metrépoles, 2005). Buscando ter uma apreensao mais
precisa deste fendmeno, este trabalho parte desse estudo para justificar a delimitacdo do
seu escopo de analise. Portanto, quando se menciona adiante as RMs ou metropoles
brasileiras de forma ampla, este trabalho estara se referindo aos 15 espacos identificados
no estudo do Observatorios das Metrdpoles.

Diversos autores citam que o processo de urbanizagéo brasileiro resultou em uma
expansdo dos espacos urbanos das grandes metropoles com baixa densidade demogréafica
(SANTOS, 1993; VASCONCELLOS, 2013; MARICATO, 2015; RIBEIRO, 2015).
Andlise das Gltimas décadas apontam que a area urbana ocupada pelas metrépoles vem
aumentando de forma continua e em ritmo superior a populacdo desde da década de
1970. Entre 1975 e 2008, a mancha urbana de 14 principais metrépoles brasileiras®
aumentou em 127%, passando de uma area de cerca de 6.400 km?2 para 14.500 km?
(RODRIGUES, 2011). Nos anos 1970 apenas trés das metrépoles analisadas ocupavam
mais de 500 km?, este niUmero aumento para dez nos anos 2000. Em paralelo a populacédo
destas metropoles aumentou em ritmo mais lento de 93% resultando em uma queda da
densidade demografica nas metropoles de 5.839 para 4.517 hab./km2 em areas
efetivamente urbanas ocupadas (COTELO; RODRIGUES, 2013).

Esta evolugdo tem relacdo com a mudanca da dindmica demografica iniciada na
década de 1980 e aprofundada nas décadas de 1990 e 2000, resultando em queda
continua do seu ritmo de crescimento. Assim a populacdo brasileira que cresceu a uma
taxa de 1,63% ao ano na década de 1990, apresenta taxa de 1,17% ao ano nos anos 2000
(RIBEIRO et al., 2011). No contexto de crescimento lento, observa-se que as metropoles
continuam crescendo em ritmo mais elevado que o resto do pais, com taxa anual de 2%
nos anos 1990 e de 1,23% na década de 2000 (RIBEIRO et al., 2011).
Consequentemente, observa-se um aumento sensivel (+1,4 ponto percentual) da
participacao das metropoles na populacéo total do pais.

No interior das metrdpoles, constata-se um ritmo de crescimento mais lento dos
nacleos, municipios centrais que ddo nome as regides metropolitanas, em relagdo a
periferia, correspondendo aos demais municipios destas regides. Com isso a participacdo

das periferias na populacdo total aumentou (+2,2 pp) enquanto que a dos nucleos teve

! Esse levantamento considera todas as metropoles identificadas pelo Observatério das Metrépoles exceto
Manaus.
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queda (-0,8 pp) (RIBEIRO et al., 2011). Esses dados sugerem uma dispersdo da
populagdo das metropoles em linha com a tendéncia de crescimento da mancha urbana
explicitada por Rodrigues (2011). Entretanto, quando observada a contribuicdo de cada
segmento para o incremento populacional brasileiro, observa-se um aumento da
participacdo dos nucleos (+ 0,8 pp), a0 mesmo tempo em que hd uma queda na
contribuicdo das periferias (-6,2 pp) e das metrdpoles (-5,4 pp) (RIBEIRO et al. 2011).

Em suma, apesar de uma reducdo do ritmo de crescimento total das metropoles,
observa-se que elas continuam crescendo em ritmo superior a média nacional
impulsionadas pelas periferias. Além disso, apesar de um crescimento relativo mais
elevado das periferias em relacdo aos nucleos, estes ultimos continuam atraindo grandes
contingentes populacionais em termos absolutos, refor¢cando a permanéncia de pressao
nas areas centrais que continuam os locais de maior concentracdo das oportunidades. E
neste sentido que diversos autores definem o contexto demogréfico entre concentragdo e
reforco dos ndcleos em oposicdo a dispersdo em direcdo as periferias (RIBEIRO et al.
2011; RODRIGUES, 2011; SILVA, 2012).

Com as mudancas na dindmica demografica entre as décadas de 1970 e 2010, a
mobilidade residencial, entendida como movimentos ligados ao local de moradia, muda
de perfil. As transformacGes na dindmica demografica incluem reducdo de mortalidade e
fecundidade, aumento na esperanca de vida, mas também uma significativa reducédo de
migracdes em massa em direcdo as metropoles. Entre 1991 e 2000, a taxa de imigracao
nas RMs cai de 102,1 por mil habitantes para 94,6 e sua participacdo nas migracoes
experimenta queda de 4 pontos percentuais (Rodrigues, 2011).

Desta forma, a participacdo da mobilidade residencial metropolitana ganha
importancia resultando em transformacdes dos fluxos migratorios, processo de
crescimento e de estruturacdo do espagco metropolitano. A primeira consequéncia dessa
constatacdo € observar a tendéncia de encurtamento das distancias na mobilidade
residencial em funcdo do aumento da participacdo dos fluxos intrametropolitanos e queda
dos movimentos intermetropolitanos. Neste contexto torna-se também fundamental
buscar maior entendimento sobre as caracteristicas desses fluxos intrametropolitanos que
apontam para periferizagdo crescente de parcelas socialmente mais vulneraveis da

populacédo e suas consequéncias em termos de mobilidade cotidiana.
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O trabalho de levantamento de dados e analise de Rodrigues (2011) permite tirar
algumas conclusdes importantes em termos de mobilidade residencial e cotidiana,
definida por aquela necessdria no dia a dia para acesso a empregos e outras
oportunidades. Entre 1991 e 2000, a participacdo dos fluxos demograficos em direcéo as
periferias metropolitanas aumenta de 61% para 63% enquanto a migracdo em direcéo ao
nacleo cai de 39% para 37%. Além disso, enquanto cerca de 44% dos imigrantes
provenientes de fora do espaco metropolitanos se destinam as periferias, esse percentual
sobe para mais de 90% nos fluxos intrametropolitanos. O perfil dos migrantes aponta que
a populacdo que deixa os nucleos para se localizar nas periferias possui menor nivel de
escolaridade e renda em relacdo aqueles que realizam o fluxo oposto (RODRIGUES,
2011). Entre 1995 e 2000, enquanto menos de 30% dos migrantes dos nucleos para as
periferias e entre areas periféricas possuem 8 anos ou mais de estudo, esse percentual
representa cerca de 50% dos migrantes intrametropolitanos que se destinam aos nucleos.
Em termos de renda, neste periodo observa-se que cerca de 50% dos migrantes em
direcdo aos nucleos possuem renda de 3 ou mais salarios minimos (SM), enquanto este
percentual é de menos de 40% dos migrantes que vdo em direcdo ou se movimentam
entre areas periféricas. Além de concentrar a populacdo de maior renda e nivel
educacional, os ndcleos também concentram as sedes das principais empresas e maior
parte das oportunidades de emprego (RODRIGUES, 2011; MIHESSEN, 2014).

Em linhas gerais constata-se que a evolucdo dos espacos urbanos metropolitanos
nas ultimas décadas conjugou expansdo de manchas urbanas, reducdo de densidade
populacional, periferizacdo de grupo mais vulneraveis e permanéncia de concentracdo de
oportunidades nos ndcleos. Neste contexto, a0 mesmo tempo em que ha uma tendéncia
de encurtamento das distancias na mobilidade residencial, observa-se um alargamento da
mobilidade cotidiana de boa parte da populacdo que vive longe das oportunidades de
emprego (RODRIGUES, 2011).

2.2.2. A forma urbana e suas consequéncias em termos de mobilidade urbana

Entender o espaco urbano como um conjunto estruturado equivale a considerar
que ele ndo resulta de uma organizacdo aleatéria e resulta de processos sociais,

econémicos e politicos (SOUZA, 2003). No caso do foco em mobilidade urbana, alguns
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elementos destacam-se nessa estruturagcdo do espago: distribuicdo e localizacdo da
populagéo, espacializagdo do mercado de trabalho e o sistema de mobilidade (SILVA,
2012).

Em certas medidas, a evolucéo dos espacos urbanos das metropoles brasileiras nas
ultimas décadas apresenta similaridades com o fenémeno de urban sprawl das cidades
norte americanas no sentido de expansdo acelerada da mancha urbana. Entretanto, a
dindmica das areas metropolitanas brasileiras é substancialmente diferente do processo
observado nos Estados Unidos em funcdo das diferencas no que diz respeito a
distribuicdo espacial dos grupos sociais no territdrio, ja que com a reducdo da pressao
demografica e maior atuacdo das forcas dos mercados imobilidrios e de trabalho
aprofundam-se processos de periferizacao e segregacao socioespacial.

Desta forma, as metropoles brasileiras apresentam concentracao de oportunidades
e populacdo de alta renda nos nlcleos e areas centrais enquanto as periferias possuem
bolsdes de pobreza e precariedade. Nos Estados Unidos o urban sprawl foi dinamizado
pela periferizacdo da populacdo de alta renda em conjunto com diversas politicas que
contribuiram para a promoc¢éo do uso do automovel. Neste sentido a estrutura urbana das
metropoles brasileiras apresenta caracteristicas singulares que tornam muito limitada a
comparagdo com o fendmeno urban sprawl das cidades americanas.

Este processo de expansdo da mancha urbana e de dispersdo da populacéo,
sobretudo de menor renda, ndo foi acompanhado de uma distribuicdo mais equilibradas
das oportunidades, principalmente quando analisada a oferta de emprego.
Consequentemente, no censo demografico de 2000 pode-se observar que 52,8% dos
migrantes que mudaram seu local de residéncia do ndcleo para a periferia precisavam
regressar todos os dias para este espaco para acessar seus empregos (RODRIGUES,
2011). Deve-se, portanto, entender que a dispersdao do tecido urbano e o processo de
crescimento demografico nas metropoles ocorre a0 mesmo tempo que 0s nucleos
continuam mantendo um volume absoluto de populacdo importante e concentrando as
oportunidades de emprego. Desta forma, parcela significativa de trabalhadores que ndo
conseguem morar nas terras valorizadas e limitadas dos nucleos precisa acessa-los para
motivos de trabalho, impondo a realizagcdo de movimentos pendulares cotidianos.

A distribuicdo desequilibrada das oportunidades de emprego e moradia impdem

um custo de acessibilidade para grupos da populagdo com menos renda e anos de estudos,
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expondo as vantagens marginais de localizacdo no espago urbano (SILVA, 2012). Além
da localizacdo em relacdo a oferta de emprego, os fluxos de mobilidade residencial
possuem explicacdo que variam entre fatores como o custo da terra urbana, a fuga de
locais violentos, a influéncia de redes sociais e a busca por melhor qualidade de vida
(RODRIGUES, 2011).

Neste sentido pode-se encontrar similaridades entre a situagdo brasileira e o
conceito de spatial mismatch que corresponde a um modelo social marcado pela
segregacdo espacial entre local de moradia e de trabalho (SILVA, 2012). Essas
caracteristicas se tornam ainda mais criticas no contexto de crescimento da participacdo
das atividades de servigos, sobretudo pessoais, na economia j& que a espacializacdo
dessas oportunidades de emprego no territorio tende a ser ainda menos flexivel que no
setor industrial (SILVA, 2012).

Nas RMs brasileiras essa segmentagdo ocorre em um contexto de crise
permanente de mobilidade (RIBEIRO et al. 2011; RODRIGUES, 2014). Essa crise
decorre de diversos fatores entre os quais, além da evolucdo da mancha urbana e
dispersdo da populacdo, destacam-se o0 modelo de planejamento e circulacdo adotado
pelas cidades brasileiras e a consequente falta de investimento em transporte publico.

Portanto, os desafios de mobilidade devem ser apreendidos em um contexto de
influéncia do planejamento urbano modernista e da indUstria automobilistica no modelo
de crescimento econémico do pais que impuseram modelo de transporte dominado pelo
automovel (SILVA, 2012). O modelo modernista baseado na separacao e dispersdo de
populacdo e atividades, promove a desarticulacdo entre planejamento urbano e de
transporte, desprezando o espaco publico e as ruas como lugares de socializacdo e
priorizando o uso do automoével em detrimento de modos coletivos e ativos (LENTINO,
2005; BARANDIER, 2012). Diversas caracteristicas dessa forma de pensar 0 espacgo
podem ser encontradas em leis, planos, instrumentos de politica urbana bem como forma
de organizacdo do poder publico vigentes nas administracfes publicas, contribuindo para
gerar cidades excludentes marcadas por desigualdades de acesso as oportunidades e
privilégios ao uso do automadvel (SANTOS, 1993; MARICATO, 2015).

Segundo Vasconcellos (2013) a opcéo pelo modelo de circulagdo rodoviario com
beneficios para o automdvel encontra suas raizes anos 1930. Nessa época a pressao

econdmica para promover a integracdo e conexao do territorio nacional para a circulagdo
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de bens e servigos e a capacidade reduzida da rede ferroviaria em se adaptar as novas
dindmicas conduziu a priorizagdo da expansao da infraestrutura rodoviéria. Além disso, o
uso do automovel por grupos sociais politicamente mais influentes nas cidades e a
contribuicdo da inddstria automobilistica para criacdo de emprego, contribuiram para
aumentar sua influéncia nas publicas publicas (VASCONCELLOS, 2013).

A permanéncia dessa situacdo fez com que, desde os anos 1950, o uso do carro
recebe beneficios diretos através de politicas apoio a industria, incentivos para aquisicao
de veiculos e construcdo de vasta rede rodoviaria, mas também indiretos com poucas
restricbes de circulacdo bem como custos de registros e estacionamento reduzido
(VASCONCELLOS, 2013).

Como resultado desse conjunto de politicas a taxa de motorizacdo vem
aumentando de forma continua. Com o crescimento econémico e a politica de estimulo a
compra e producéo de automovel dos anos 2000, 0 aumento da motorizacdo ganhou vigor
nas metrépoles. Dados consolidados pelo Observatorio das Metropoles (2015) apontam
que entre 2001 e 2014 mais de 32 milhdes de veiculos que ganharam as ruas das
metrépoles brasileiras, gerando um aumento da taxa de motorizacéo de 95%.

Em paralelo, nesse periodo as principais RMs também passaram por um processo
acelerado de aumento do tempo de deslocamento casa-trabalho. Dados da Pesquisa
Nacional de Domicilios por Amostra (PNAD) mostram que entre 2004 e 2014 o tempo
médio de deslocamento médio aumentou de 16% e que o percentual da populacdo que
leva uma hora ou mais no trajeto casa-trabalho passou de 11% para 17%. Observa-se que
esse percentual é crescente conforme a renda vai diminuindo e que todas as faixas de
renda vém experimentando uma deterioracdo continua do tempo de deslocamento no

periodo analisado (Grafico 1).
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Gréfico 1
Percentual médio da populacdo que leva uma hora ou mais em seu tempo habitual de deslocamento para o
trabalho por faixa de renda em 9 RMs e RIDE-DF
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Fonte: PNAD/IBGE, 2004, 2009 e 2014. Elaborado pelo autor.

Além de suas consequéncias em termos de tempo de viagem, congestionamento,
acidentes de transito, poluicéo do ar e sonora, a opgao por esse modelo de circulagdo que
prioriza o automovel também contribui para o consumo de terra e espraiamento dos
espacos urbanos necessario para acomodar a quantidades crescentes de veiculos
(SANTOS, 1993; VASCONCELLOS, 2013). No entanto, o aumento de espaco Viario
para circulacdo de automdveis tem impacto temporéario na melhoria de condicBes de
mobilidade, ja que por efeito da criacdo de uma demanda induzida a capacidade dessa
infraestrutura se esgota rapidamente.

Além disso, estudo do IPEA (2013) apontam que embora a motorizacdo tenha
avancado na populacdo como um todo, a posse de veiculos no Brasil ainda €
extremamente desigual. Enquanto o percentual de familias que ndo possuem motocicletas
ou automoveis em 2012 é de mais de 50% nas familias que possuem renda per capita de
um ou menos salario minimo (SM), esse percentual cai para menos de 18% nas familias
com renda per capita acima de 3 SM. (IPEA, 2013).
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A promocdo de padrbes mais sustentaveis e democraticos de mobilidade urbana
passa, portanto pela priorizacdo a rede de transporte publico e aos transportes ativos.
Ap0s décadas de baixos investimentos em transporte publico de media e alta capacidade,
os efeitos conjugados da pressdo pela necessidade de preparagdo para megaeventos
esportivos da Copa do Mundo FIFA 2014 e Jogos Olimpicos 2016 bem como ondas de
protestos de junho de 2013, recolocaram a mobilidade entre as principias prioridades de
politica publica. Como resultado desses fatores observa-se uma retomada do investimento
e aumento da quilometragem de transporte de média e alta capacidade (TMA) por
residentes nas cidades acima de 500 mil habitantes (RTR da sigla em inglés Rapid
Transit Ratio). Conforme pode se observar no Gréafico 2 a seguir, 0 RTR do Brasil volta a
aumentar em 2013 ap6s longo periodo de estagnacdo e queda desde os anos 1980 (ITDP,

2016).

Gréfico 2
Evolugdo do RTR em paises em desenvolvimento
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Fonte: ITDP, 2016. Elaborado pelo autor.

Neste contexto, o Rio de Janeiro se encontra em situacdo singular por receber
volumes de investimentos ainda mais altos devido ao fato de ter sido sede da Copa do
Mundo da FIFA em 2014 e do Jogos Olimpicos em 2016, gerando em expectativa de
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melhoria substanciais nas condi¢Ges de transportes na sua regido metropolitana. No
entanto, as pressdes de curto prazo envolvem investimentos rapidos para solucionar

problemas especificos que podem ou néo conflitar com desafios estruturais da RMRJ.

2.3. O caso da RMRJ e seus desafios de mobilidade urbana
2.3.1. Caracteristicas gerais da RMRJ e considerac6es sobre a formacao do seu
espaco

A regido metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) foi originalmente criada pela
lei complementar n° 20 de 1974 que regulamentou a fusdo entre o Estado da Guanabara e
0 municipio do Rio de Janeiro. Ao longo dos anos a composicdo da RMRJ foi alterada
por seis leis complementares que culminaram em sua composicéo atual com vinte e um
municipios, sendo eles: Belford Roxo, Cachoeiras de Macacu, Duque de Caxias,
Guapimirim, Itaborai, Itaguai, Japeri, Magé, Marica, Mesquita, Nilépolis, Niter6i, Nova
Iguacu, Paracambi, Queimados, Rio Bonito, Rio de Janeiro, Sdo Gongalo, S&o Jodo de
Meriti, Seropédica e Tangua.

A RMRJ constitui a segunda maior regido metropolitana do pais em termos de
populacdo e area ocupada. Com area total de 6.737 km2, a RMRJ possui 3.869 kmz2 de
area rural e 2.869 km? de area urbana. A metrdpole carioca conta com cerca de 12,3
milhdes de habitantes concentra 74% da populacdo do Estado do Rio de Janeiro (IBGE,
estimativas 2016). Esta alta concentracdo da populacdo do estado na RMRJ vem
permanecendo nas Ultimas décadas, apesar de um ritmo de crescimento menor que outras
regibes como o Norte e o Sul Fluminense e, principalmente, nas Baixadas (SILVA,
2012).

Desde os anos 1950, a RMRJ passou por um processo de reducdo de sua
influéncia econémica e politica sobre o territorio nacional. A transferéncia da capital
nacional para Brasilia diminuiu o poder politico da regido, especialmente com a perda de
empregos publicos com altas remuneracdes além disso a metropole carioca foi
progressivamente assumindo caracteristicas mais terciarias e com menor dinamismo
econdmico em relacdo & Sdo Paulo (RIBEIRO; CORREA; RODRIGUES, 2008 apud
SILVA, 2012). A crise da década de 1980 e sua permanéncia nos anos 1990, a RMRJ
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passou por um periodo de estagnacdo reduzindo sua participacdo no PIB nacional
(SILVA, 2012).

O espaco intrametropolitano é marcado por grande diversidade de contexto
demogréafico, econdmico e de desenvolvimento humano, Tabela 1 da pagina a seguir.
Maior municipio e ndcleo da RMRJ com érea oficial de 1.200 km?, o Rio de Janeiro
ocupa 18% da area da metrépole, concentra 53% da populacdo e 73% das oportunidades
de emprego.

Em termos de desenvolvimento humano, observa-se que todos 0os municipios da
RMRJ possuem IDH-M no minimo médio (acima de 0,6) e que 71% deles possuem nivel
de IDH-M muito alto ou alto. Por outro lado, 67% dos municipios da RMRJ estdo abaixo
da média nacional de 0,720. Niterdi se destaca por possuir 0 maior indice da RMRJ e a
ser 0 Unico municipio com IDH-M muito alto (acima de 0,8). Os municipios com piores
niveis de IDH-M sdo Queimados, Japeri e Tangua possuem valores mais baixos de IDH-
M com respectivamente 0,680, 0,659 e 0,654.

Os maiores PIB per capita sdo encontrados nos municipios Itaguai, Marica, Rio de
Janeiro e Niteroi com respectivamente R$ 60.616,9, R$ 51.533,2, R$ 43.941,2 e R$
40.284,3. Estes trés municipios possuem niveis de PIB per capita mais que 2,5 superior
ao valor de PIB per capita da metade dos municipios da RMRJ.

Tabela 1
Populacgdo, area densidade, IDH-M, PIB per capita e postos de trabalhos nos municipios da RMRJ

Municipios Populagéo! (enl?[(erzz)z (eraehnast;(_j/iﬁzy IDH-M2  PIB per capita* ?rzsbtglshgse
Belford Roxo 494.141 78,2 6.321,4 0,684 R$ 13.247,9 36.391
Cachoeiras de Macacu 56.603 953,3 59,4 0,700 R$ 18.067,1 7.766
Dugue de Caxias 886.917 470,5 1.885,1 0,711 R$ 28.730,2 170.204
Guapimirim 57.105 363,3 157,2 0,698 R$ 13.188,2 5.151
Itaborai 230.786 4240 544.,4 0,693 R$ 22.282,2 31.661
Itaguai 120.855 274,0 441,0 0,715 R$ 60.616,9 31.458
Japeri 100.562 82,7 1.216,0 0,659 R$ 10.162,1 7.854
Magé 236.319 387,6 609,7 0,709 R$ 13.105,2 25.879
Marica 149.876 362,9 413,0 0,765 R$ 51.533,2 17.835
Mesquita 171.020 34,0 5.024,1 0,737 R$ 11.090,5 16.361
Nilépolis 158.319 18,7 8.484,4 0,753 R$ 15.960,4 19.797
Niterdi 497.883 136,4 3.651,0 0,837 R$ 40.284,3 190.218
Nova Iguagu 797.435 509,0 1.566,8 0,713 R$ 16.477,6 105.184
Paracambi 50.071 182,2 274.8 0,720 R$ 12.320,9 6.498
Queimados 144.525 76,1 1.900,4 0,680 R$ 25.961,1 17.146
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Rio Bonito 57.963 464,8 124,7 0,710 R$ 23.821,8 19.447

Rio de Janeiro 6.498.837 1.226,0 5.300,8 0,799 R$43.941,2 2.520.718
Sé&o Gongalo 1.044.058 249,3 4.188,8 0,739 R$ 13.714,6 122.529
Séo Jodo de Meriti 460.541 35,2 13.102,2 0,719 R$ 14.163,0 63.185
Seropédica 83.667 285,5 293,1 0,713 R$ 22.608,0 13.568
Tangué 32.703 146,4 223,4 0,654 R$ 14.327,4 4.047
RMRJ 12.330.186  6.737,1 1.830,2 0,771 R$ 23.124,0*  3.432.897
Estado do RJ 16.635.996  4.378,0 3.800,0 0,761 R$ 38.262,1  4.448.859

Fontes de dados:

1 IBGE, estimativa da populacdo em 2016

2 PNUD-Brasil, Atlas 2013

3 Elaboragédo propria com base na populagdo estimada pelo IBGE de 2016 e area de 2010
* IBGE, PIB dos municipios em 2014

> Relagdo Anual de Informacdes Sociais, RAIS/MTE

* Média a partir dos valores de PIB per capita de cada municipio da RMRJ

Fonte: Elaborado pelo autor

Embora tenha sido formalmente instituida apenas em 1974, a RMRJ resultou da
uma expansdo da mancha urbana da CRJ que j& ocorria desde os anos 1950. Neste
periodo, grandes afluxos migratérios, altas taxas de natalidade e agBes pontuais de
expansdo da malha viaria e saneamento do estado contribuiram para a explosdo
demogréafica municipios fronteiricos a CRJ. Enquanto o nucleo metropolitano
experimentou um crescimento da populacdo de 39% entre 1950 e 1960, nesta mesma
década, municipios da Baixada como Sao Jodo de Meriti, Nova Iguacu, Duque de Caxias
e Nildpolis cresciam a taxas superiores a 100% (ABREU, 1987).

A formacdo do espaco urbano da cidade do RJ e de sua regido metropolitana foi
influenciada pelas infraestruturas de transporte, por meio da implantacdo das linhas de
bondes e de trem a partir das Gltimas décadas do século XIX (RODRIGUES, 2015).
Desde este periodo e ao longo das décadas seguintes, a formacdo e ocupagdo do espaco
metropolitano seguiu de forma geral uma segmentacdo de grupos sociais e de USOS.
Enquanto as areas permeadas pelas linhas de bondes foram se consolidando com
ocupacdo residencial de grupos sociais mais abastados, recebendo investimento publico e
privado em infraestrutura, embelezamento e abertura de loteamentos, os entornos das
linhas de trem foram ocupados por trabalhadores de menor renda seguindo um padréo de
urbanizacdo erratico com influéncia das inddstrias que ali se localizavam e com
participacdo reduzida do Estado, exceto em periodos pontuais de investimentos
localizados (ABREU, 1987).
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Cabe ressaltar que o crescimento e formacao do espaco metropolitano resultou de
uma conquista sobre meio natural por meio de um desbravamento que incluiu a criagédo
de aterros, abertura de tdneis e desmonte de morros (ABREU, 1987; SOUZA, 2001).
Apesar destes esforcos, ndo se impediu que uma expanséo tentacular da area urbana que
ao longo das décadas vendo sendo puxada em diferentes direcdes conforme movimentos
demograficos e implantagdo de grandes empreendimentos ainda persiste nas Ultimas
décadas (SOUZA, 2001; RODRIGUES, 2014).

Neste contexto, o centro da cidade foi aos poucos se consolidando como fungéo
de centro administrativo e de negdcios com reducdo progressiva de areas reservadas para
habitacdo, sobretudo para grupos sociais menos abastados que, em diversos periodos,
foram deslocados para abertura de grandes espacos viarios sob argumentos sanitaristas,
motivos de embelezamento e necessidade de desocupacdo de areas de riscos. A
populacdo removida de areas valorizadas do centro ou dos bairros servidos por linhas de
bondes e aqueles que chegavam de outras regiGes do pais em busca de oportunidades
passaram a ocupar morros dando origem as favelas bem como areas proximas as estacdes
de trem e de grandes vias como a Avenida Brasil (ABREU, 1987).

Cabe observar que a aparicdo de favelas em espacos desocupados de areas
centrais se tornou uma alternativa de localizagdo de moradia para grupos sociais mais
pobres. No entanto, a0 mesmo tempo em que essa estratégia permite aproveitar vantagens
tais como a proximidade de oportunidades de emprego a beneficio indireto de melhorias
realizadas em areas nobres, ela também gera desvantagens principalmente relacionadas a
falta de seguranca juridica em relagdo ao local de moradia e falta de infraestrutura urbana
(COTELO; RODRIGUES, 2013). Do surgimento da primeira favela no final do século
XIX no morro da Providéncia até 2010 o percentual da populacdo ocupando areas de
favela observou uma tendéncia geral de crescimento documentada por diversos autores
(ABREU, 1987; SOUZA, 2000; COTELO; RODRIGUES, 2013).

Desde o inicio do século XX, observa-se uma tendéncia de segmentacdo dos
grupos sociais e usos no territdrio resultando em dualidade entre um ndcleo abastado que
concentra esforgos de investimentos e oportunidades, e a periferia com poucos recursos e
menor presenca do estado foi reforcada por diversas intervencdes de administragoes
locais e federais (ABREU, 1987). A pressao demografica nas areas periféricas resultante

de grandes fluxos migratérios e de realocagdo de pobres que ocupavam areas centrais, foi
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progressivamente gerando conurbag¢fes com outros municipios e expandindo o tecido
urbano da regido metropolitana. Esta dindmica de separacdo das classes sociais no
territorio e periferizacdo dos grupos sociais mais vulneraveis predominou em boa parte da
segunda metade do seculo XX (SANTOS, 1993; RODRIGUES, 2013).

Nas Ultimas décadas observou-se o fortalecimento de tendéncia que introduziram
maior complexidade para o entendimento da dindmica socio-espacial da RMRJ
(RIBEIRO, 2015). Por um lado, movimentos de ocupacdo de vazios urbanos em éareas
valorizadas por grupos de baixa renda se manteve forte. Entre 2000 e 2010, enquanto a
populacdo cresceu em 7% na area formal, houve aumentou de 28% das pessoas que
vivem em areas de favela (COTELO; RODRIGUES, 2013). Com esta evolucdo a RMRJ
passou de 11% de populacdo urbana em area de favela em 2000 para 15% em 2010
(COTELO; RODRIGUES, 2013). Por outro, influenciados principalmente por
argumentos de seguranca publica, grupos de maior poder aquisitivo passaram a buscar
moradia em condominios fechados. Este padrdo de moradia foi adotado em larga escala
em areas novas como o bairro da Barra da Tijuca no municipio do Rio de Janeiro.

Entretanto, apesar de maior complexidade na dindmica de localizacdo dos grupos
sociais no territorio da metrépole, observa-se que o padrdo de segmentacdo e segregacao
social vem sendo fortalecido (RODRIGUES, 2015; RIBEIRO, 2015). De acordo com
Souza (2003), a segregacao residencial resulta de um conjunto complexo de fatores entre
0s quais destacam-se a pobreza urbana e o papel do estado na criacdo de desigualdades
sociais de acesso a infraestrutura e oportunidades. A segregacao e auséncia do Estado em
diversos pontos territoriais acaba contribuir para fragmentacdo do tecido urbano
sociopolitico-espacial (SOUZA, 2000). Assiste-se, por um lado, a formacdo de enclaves
dominados por mecanismos paralelos de poder que geram tensGes entre grupos que
buscam dominar diversas areas e o Estado que busca reconquista-lo e, por outro, o
fendmeno de auto-segregacdo de grupos mais ricos. Ambos resultando em espacos
fraturados sociopoliticamente e menos propicios a diversidade e socializagcdo (SOUZA,
2000).

Rodrigues (2015) destaca que a segregacdo residencial na RMRJ contribui para
que parcela significativa da populacdo ndo possua acesso as oportunidades educacionais e
de empregos. Estas desigualdades estdo intrinsicamente ligadas a forma como estas

oportunidades estdo distribuidas no territério e de que forma o sistema de mobilidade
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urbana estd organizado. Neste sentido a segmentagdo territorial das oportunidades
definida pela separacdo espacial entre oferta de emprego e local de residéncia,
principalmente dos mais pobres, gera consequéncias importantes para as condi¢cfes de
mobilidade ao mesmo tempo em que as condi¢cbes de mobilidade sdo fortemente

impactadas pela organizacéo social e territorial da metropole (RODRIGUES, 2015).

2.3.2. Desafios associados a disperséo, segregacao e segmentacao

Apesar de suas especificidades historicas, a evolucdo demogréafica e do espaco
urbano da RMRJ possui importantes similaridades com mudancas ocorridas nas
principais RMs brasileiras que, em uma combinagéo de fatores, resultam em desafios de
mobilidade encontrados atualmente em grande parte destes territorios.

Dados apurados por meio da observacdo de imagens de satélite pelo projeto
SISPLANTE pelo Observatorio das Metropoles em 2009 publicados por Rodrigues
(2011) apontam para uma area urbana muito proxima a extensdo da mancha urbana
observada pelos dados dos setores censitarios urbanos em 2010. Desta forma a
comparacdo da mancha urbana de 2010 a partir dos dados do IBGE com os dados de
1970 divulgados por Rodrigues (2011) permitem identificar que a RMRJ, assim como a
maioria das principais regides metropolitanas do pais, apresentou uma tendéncia de
aumento mais acelerado da extensdo de sua area urbana que de populacdo. Entre a década
de 1970 e de 2010, a area efetivamente urbana ocupada pela RMRJ aumentou em 91%,
enquanto sua populacdo teve crescimento de 71%. Neste mesmo periodo a densidade

demografica em &reas efetivamente urbana caiu de 12% (Tabela 2).

Tabela 2
Evolucdo éarea urbana, populacéo e densidade da RMRJ

1970 2010 Evolugdo
Area urbana 1.505! 2.869,02 91%
Populagdo? 6.879.183 11.785.500 71%
Densidade 4.572,4 4.107,9 -12%

Fontes de dados:
1 Rodrigues, 2011
2|BGE, Censo 2010

3 IBGE, Censo 1970 e 2010

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Esta tendéncia parece ter se intensificado durante a década de 2000-2010 com
aumento de populacédo de cerca de 9% (Censo, 2000 e 2010) e incremento da area urbana
em 29% (CENSO, 2010; RODRIGUES, 2011). Vale observar que o ritmo de crescimento
da populacdo vem caindo de forma continua desde a década de 1970 e, nos ultimos 20
anos, vem aumentando a uma taxa de cerca de 1% ao ano (RODRIGUES, 2011; SILVA,
2012). A metropole do Rio de Janeiro € um dos espagos brasileiros em processo mais
avancado de envelhecimento populacional, principalmente o ndcleo da metrdpole, e,
dentro deste ndcleo, destaca-se em especial a zona sul carioca com elevada proporcéo de
idosos (RIBEIRO et al. 2011).

Entretanto, o envelhecimento da populacéo e relativa estabilidade esconde taxas
de crescimento altas nas periferias. Desde os anos 1950 as areas periféricas apresentam
taxas de crescimento demografico superiores em relacdo ao observado no nucleo
metropolitano (ABREU, 1987; SILVA, 2012). A andlise a partir dos anos 1990 apontam
para as taxas de imigracdo mais elevadas em direcdo das periferias e crescimento
populacional mais que duas vezes superior ao observado no nucleo metropolitano
(RODRIGUES, 2011).

A partir da analise das taxas de crescimento por nivel de integracdo a dinamica
metropolitana, identifica-se também que as areas do ndcleo de muito alta integracdo
possuem ritmo de crescimento bem menor que aquelas com integracdo alta, média e
baixa (RIBEIRO et al. 2011). Municipios como Marica (+174%), Cachoeiras de Macacu
(+35%), Itaborai (+34%), Paracambi (+29%), Sdo Gongalo (+28,2%), Duque de Caxias
(+28%) que cresceram acima da média geral (+26%) de evolucdo da populagdo entre
1991 e 2010 (RIBEIRO et al. 2011).

Deste modo observa-se que a expansdo da mancha urbana vem se caracterizando
por um aumento de ocupagdo em areas mais distantes do centro da cidade. Entre a década
de 1970 e de 2000 o percentual da mancha urbana no raio acima de 20 km do centro
passou de 6% para 18% (RODRIGUES, 2011). A forma urbana da RMRJ segue assim
sua evolugdo historica de area conurbada marcada por descontinuidade de ocupacéao
(OBSERVATORIO, 2012 apud RODRIGUES, 2014) ao mesmo tempo em que a
distribuicdo da populagdo no territério segue um padrdo de densidade demografica
decrescente a medida que se afasta do centro histérico da cidade metropolitana
representada pelo Praca Maud (COTELO; RODRIGUES, 2013). Dados levantados a
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partir dos setores censitarios (Tabela 3) representados na Figura 2, mostram que 67% da
populacdo da RMRJ ocupa éreas distantes de mais de 20km do centro histérico da
metrépole. Ao analisar densidade demografica, constata-se que esta cai de forma
progressiva passando de 12.987 hab./km2 na area de até 20 km do centro da RMRJ até

atingir 875 hab./kmz2 na area entre 60 e 80 km.

Tabela 3
Area urbana, populago e densidade conforme a distancia em relagéo ao centro da RMRJ.

Distancia em relacdo ao centro da RMRJ
Até 20 km Entre 20 e 40 km Entre 40 e 60km Entre 60 e 80km

Area urbana 302,6 1.577,0 786,8 202,8
Populagéo 3.930.470 6.357.530 1.319.400 177.500
Densidade 12.987,1 4.031,3 1.677,0 875,2

Fonte: Dados setores censitarios IBGE, Censo, 2010. Elaborado pelo autor.

Figura 2
Distribui¢do da populagdo no territério da RMRJ
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Em suma, pode-se observar uma tendéncia geral de permanéncia de expansdo do
tecido urbano em direcdo as periferias, reducdo do ritmo de crescimento demogréfico
resultando em queda de densidade demografica em area urbana da RMRJ. Esse cenario
de queda de densidade e mancha urbana descontinua gera uma série de desafios de
planejamento, custo de implantacéo e operacédo das redes infraestrutura urbana.

Para além da densidade e de suas implicagfes, cabe também observar as
caracteristicas de distribuicdo da populacédo por faixa de renda no territorio da metrépole
carioca. A constituicdo do espaco metropolitano carioca foi durante muitas décadas
caracterizado por grandes desigualdades territoriais resultantes de uma dualidade ndcleo-
periferia (ABREU, 1987). Como resultado deste modelo de cidade, observa-se que as
areas que concentram grupos sociais de maior renda correspondem aos lugares que com
mais oferta de servicos e infraestrutura urbana enquanto areas ocupadas por grupos
sociais com menor renda sdo marcadas por precariedade do ambiente construido, da
infraestrutura e servicos (ABREU, 1987; RIBEIRO; RIBEIRO, 2015).

Em analise da organizacdo social do territério da RMRJ entre 1980 e 2010,
Ribeiro e Ribeiro (2015) apontam para a predominancia do modelo nucleo-periferia,
apesar da apari¢do de novas dindmicas na ocupacdo do territorio. De fato, a analise da
localizacdo das diversas categorias ocupacionais dos individuos no territério da RMRJ
aponta para uma concentracdo das camadas superiores nos distritos da Zona Sul do Rio
de Janeiro, da Barra da Tijuca e de Niteroi, enquanto a camada médio-superior se
encontra em d&reas contiguas configurando uma zona intermediaria antes das &reas
periféricas ocupadas por populacdo de camadas populares (RIBEIRO; RIBEIRO, 2015).

Os autores destacam que este modelo permanece em meio a tendéncias de maior
proximidade fisica e distancia social principalmente em areas com presenca de favelas,
de maior diversificacdo devido ao maior espalhamento de camadas superiores no
territorio e maior polarizagdo com aumento da concentracdo de camadas superiores em
areas menores e de grupos sociais populares em areas periféricas (RIBEIRO; RIBEIRO,
2015). Em meio a este cendrio observa-se uma nitida separa¢do da populacdo segundo
sua faixa de renda no territorio metropolitano. Enquanto, a maioria dos domicilios com
renda per capita acima de 3 salarios minimos concentram principalmente nos bairros da
Zona Sul e da Barra da Tijuca no Rio de Janeiro e de Niteroi, eles vdo se tornando cada

vez mais raros a medida que se afasta destas areas (Figura 3).
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Figura 3
Distribuicdo de domicilio com renda per capita superior a trés salarios minimos no territério da RMRJ
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Dentre diversos fatores que influenciam a localizagdo de grupos sociais no espaco
urbano destaca-se sua capacidade de competir e influenciar outros grupos e o poder
publico de forma a se beneficiar de vantagens territoriais (PINCON; PINCON-CARLOT,
2000 apud RIBEIRO et al., 2008). Desta forma a localiza¢do no territorio também possui
influéncia na facilidade de acesso a oportunidades, bens e servicos bem como carrega
uma série de significados em termos de status social (KAZMAN, 1999 apud RIBEIRO et
al., 2008). No caso da RMRJ, a segregacdo residencial e tendéncia de auto-segregacao
das camadas superiores da estratificacdo social gera uma diversidade de efeitos a vida dos

moradores conforme seu local de moradia (RIBEIRO et al., 2008), afetando as condigdes
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e acesso as oportunidades como formacdo e educagdo ou ainda ao mercado de trabalho
(SILVA, 2012)

A localizacdo das oportunidades de empregos no territério € de grande
importancia para entender os principais fluxos de deslocamento nas principais regifes
metropolitanas brasileiras. O acesso ao emprego constitui o principal motivo de viagens
dos habitantes da RMRJ, representando 42% dos motivos de deslocamento declarados
(PDTU, 2003). Além disso, 60% destes deslocamentos sdo realizados por transporte
coletivo (Resultados preliminares PDTU, 2012). Desta forma, a localizacdo de empregos
e a distribuicdo da rede de transporte publico representam fatores determinantes para
explicar a parcela predominante de deslocamento na escala metropolitana.

A RMRJ se caracteriza por alta dissociacdo entre local de emprego e moradia.
Neste intuito, conforme apontado por Mihessen (2014), as diferencas entre participacao
dos municipios da RMRJ em termos de populacdo em idade ativa (PIA), definida pela
populagéo entre 15 e 64 anos, e de postos de trabalho formal bem como seus respectivos
potenciais de absor¢do no mercado formal apontam para diversos desequilibrios (Tabela
4). Observa-se que apenas Rio de Janeiro, Itaguai e Niterdi possuem maior participacdo
regional de postos de trabalho formal que de PIA. Os maiores déficits desta relacdo se
encontram no municipio de Sdo Goncalo seguido por dois municipios da Baixada
Fluminense: Nova lguacu e Belford Roxo. Cabe também destacar o papel preponderante
do municipio do Rio de Janeiro que concentra cerca de 54% da PIA da RMRJ e 73% dos
empregos formais.

O potencial de absorcdo do mercado de trabalho em cada municipio €
representado pela relacdo entre postos de trabalho formais presentes em cada municipio e
a PIA. Esta relacdo permite verificar a possibilidade do residente de um municipio de ser
emprego neste territorio e assim identificar potenciais descasamento geografico da
localizacdo da moradia e do trabalho (MIHESSEN, 2014). Conforme observado quando
analisada a diferenca entre postos de trabalho formal e PIA, os municipios do Rio de
Janeiro, Itaguai e Niter6i se destacam por possuir maior potencial de absorver a
populacdo em idade ativa que se encontram em seus territdrios. Ja 0s municipios com
piores resultados e cujos residentes possuem menor possibilidade de encontrar emprego

formal do seu territorio sdo Belford Roxo, Japeri e Mesquita.
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Tabela 4
Postos de trabalho formal e populacdo em idade ativa nos municipios da RMRJ

Postos de  Percentual de Popqlagao Potencial de Diferenca em

. emidade  Percentual da x pontos

Municipios trabalhot postos de ativa (PIA)2 PIA (D) absorcéo percentuais
(A) trabalho (B) ©) (A/C) (B-D)

Belford Roxo 36.391 1,1% 352.280 3,7% 10,3% -2,6%
Japeri 7.854 0,2% 70.691 0,7% 11,1% -0,5%
Mesquita 16.361 0,5% 130.095 1,4% 12,6% -0,9%
Guapimirim 5.151 0,2% 38.776 0,4% 13,3% -0,3%
Magé 25.879 0,8% 170.937 1,8% 15,1% -1,0%
Séo Gongalo 122.529 3,6% 792.906 8,3% 15,5% -4,8%
Nilépolis 19.797 0,6% 124.957 1,3% 15,8% -0,7%
Paracambi 6.498 0,2% 38.343 0,4% 16,9% -0,2%
Tangua 4.047 0,1% 23.363 0,2% 17,3% -0,1%
Nova Iguagu 105.184 3,1% 605.871 6,4% 17,4% -3,3%
Queimados 17.146 0,5% 98.230 1,0% 17,5% -0,5%
Marica 17.835 0,5% 101.017 1,1% 17,7% -0,5%
Sédo Jodo de Meriti 63.185 1,8% 354.029 3,7% 17,8% -1,9%
Cachoeiras de
Macacu 7.766 0,2% 41.998 0,4% 18,5% -0,2%
Rio Bonito 19.447 0,6% 103.017 1,1% 18,9% -0,5%
Itaborai 31.661 0,9% 167.182 1,8% 18,9% -0,8%
Seropédica 13.568 0,4% 59.581 0,6% 22,8% -0,2%
Duque de Caxias 170.204 5,0% 649.362 6,8% 26,2% -1,9%
Itaguai 31.458 0,9% 82.255 0,9% 38,2% 0,1%
Niteroi 190.218 5,5% 406.272 4,3% 46,8% 1,3%
Rio de Janeiro 2.520.718 73,4% 5.093.315 53,6% 49,5% 19,8%
RMRJ 3.432.897 77,16% 9.504.477 75,4% 36,1% 1,7%
Estado do RJ 4.448.859 - 12.603.064 - - -
Elaboracédo propria
Fontes

1 Relagdo Anual de Informagdes Sociais, RAIS/TMTE
2 IBGE, Censo 2010

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Esta analise possui a limitacdo de considerar unicamente dados de emprego
formal em uma metrépole cujo principal setor econdmico é o terciario e no qual assiste-se
aumento do peso da informalidade nas relagdes de trabalho desde a década de 1990
(RIBEIRO; CORREA; RODRIGUES 2008; SILVA, 2012). No entanto, ela permite
corroborar o diagndstico de concentragdo de oportunidades nos principais centros
metropolitanos representados pelo centro do Rio de Janeiro e a Barra da Tijuca que vem
se consolidando com um centro em expansdo, enquanto o entorno é caracterizado pela
precariedade das condi¢es de vida (PDUI, 2017).

Neste contexto outra informacgdo extraida dos dados do Censo 2010, permite
considerar enriquecer esta reflexdo. Os dados de local de trabalho dos residentes
ocupados apontam que mais da metade das pessoas ocupadas em de seis municipios da
RMRJ precisam sair da cidade onde residem para chegar ao seu local de trabalho. Em um
contexto de rigidez da jornada de oito trabalho durante cinco dias Uteis instituida no
Brasil, esse fato gera uma enorme pressdo no sistema de mobilidade metropolitano

(MIHESSEN, 2014).

Figura 4
Distribuicdo dos trabalhadores residentes nos municipios da RMRJ por local de trabalho
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Fonte: Censo IBGE, 2010. Elaborado pelo autor.

Estes dados mostram que, assim como parte das principais RMs brasileiras, a
RMRJ vem passando por uma tendéncia de dispersdo da area urbana ocupada mesmo em
um contexto de estabilizacdo da populacdo resultando em aumento da distancia média da
populacdo em relacdo ao centro onde se concentram a maior proporc¢ao de oportunidades
de emprego (RODRIGUES, 2011; COTELO; RODRIGUES, 2013). Cabe ressaltar que
esta tendéncia ja vinha sendo observada desde o periodo entre a década de 1930 e 1964
por Abreu (1987).

A forma como populacdo e empregos estdo distribuidos no territério obriga
grande parte da populacdo a realizar deslocamentos longos para acessar as principais
oportunidades. A segregacéo residencial em uma economia de servigos marcada por uma

tendéncia de informalidades no mercado de trabalho e a segmentagdo de oportunidades
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gerada, entre outros fatores, pela dissociagéo entre local de moradia e de trabalho provoca
grandes impactos no sistema de transporte ao mesmo tempo em que é influéncia pela

forma como este sistema se articula no territorio.

2.3.3. A mobilidade urbana: desafios e oportunidades na RMRJ

Embora a populagdo da RMRJ nunca tenha experimentado condicfes favoraveis
de mobilidade urbana, diversos indicadores apontam para um agravamento recente desta
situacdo (RODRIGUES, 2014). A comparacao do tempo de deslocamento casa-trabalho
levantado em 9 regides metropolitanas e na Regido Integrada de Desenvolvimento do
Distrito Federal e Entorno (RIDE/DF) pela Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
(PNAD) do IBGE, aponta que 0 a RMRJ vem desde de 2004 se mantendo com 0s piores
resultados desde 2004 (Figura 5). Em 2014, o tempo de deslocamento casa-trabalho
atingiu cerca 50 minutos, tornando a RMRJ a metrdpole com o maior tempo médio
deslocamento casa-trabalho no Brasil. No periodo entre 2004 e 2014, somente a regido
metropolitana de Belém e do Recife tiveram um aumento mais rapido do tempo de

viagem.

Figura 5
Tempo médio de deslocamento casa-trabalho em 9 regiGes metropolitanas e na RIDE/DF
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Fonte: PNAD IBGE, 2004, 2009 e 2014. Elaboracéo propria.

Cabe ressaltar que a mobilidade urbana representa uma dimenséo importante para
analise de desigualdade. A distancia local de moradia em relacédo ao local de trabalho, o
tempo de deslocamento e custos suportados para realizacdo deste trajeto representam
elementos que refletem e contribuem para reproduzir desigualdades socioespaciais
(SILVA, 2012).

Dados de tempo de deslocamento casa-trabalho por faixa de renda na RMRJ,
apontam para uma tendéncia de aumento para todos os grupos sociais e de reducdo das
diferencas entre pessoas de cada um desses grupos ao longo do tempo (Figura 6). A
populagéo nas faixas de renda dos dois extremos, a saber a populagdo que recebe menos
de % salario minimo (SM) per capita e aquela que recebe mais de 3 SM per capita
permanecem com tempo de médio de deslocamento abaixo da média observada na RMRJ
em todos os anos analisados. No entanto, ha diferengas significativas ja que 0s grupos nas
faixas de renda superiores se mantém abaixo do tempo médio observado por ter maior
acesso a condicBes mais privilegiadas de deslocamento, seja por morar em areas com
mais oportunidades ou poderem adquirir e utilizar automdveis particulares com maior
frequéncia, enquanto a populagdo na faixa de renda inferior possui menor tempo de
deslocamento por estar restrita a deslocamento de menor distancia no territério em funcéo

dos altos custos de transporte publico (IPEA, 2013).
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Figura 6
Tempo médio de deslocamento casa-trabalho por faixa de renda na RMRJ
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Fonte: PNAD IBGE, 2004, 2009 e 2014. Elaboracéo propria.

Assim como na maioria das RMs analisadas pela PNAD/IBGE, a RMRJ apresenta
uma tendéncia de maior aumento do tempo de deslocamento para grupos nas faixas de
renda até %2 SM e acima de 3 SM. Cabe também destacar que este periodo em que em
ocorre uma piora significativa nas condi¢des de deslocamento da populacdo nas faixas de
renda mais alta também corresponde ao momento em que o tema de mobilidade ganha
grande importancia politica sendo alvo de altos investimentos federais e motivo de
protesto em diversas cidades brasileiras. Este aumento do tempo de deslocamento da
populacdo nas faixas de renda mais altas que possuem maior acesso ao deslocamento por
transporte individual também pode ser interpretado como indicios de um possivel
esgotamento da infraestrutura existente bem como da logica de planejamento orientada
para o deslocamento de veiculos particulares.

A piora no tempo de deslocamento da populagdo da RMRJ ocorre a0 mesmo
tempo em que se observa uma tendéncia de aumento do uso do transporte individual,
apontando mais uma vez para a insustentabilidade da escolha por um modelo de
mobilidade urbana baseado neste modo de transporte. Enquanto o tempo de deslocamento
aumentou em 22% entre 2004 e 2014, a taxa de motorizacdo cresceu mais de 100% entre

2001 e 2016 (DENATRAN) e o percentual de deslocamentos realizados por transporte
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individual motorizagdo aumentou de 17% para 19% do total de viagens na RMRJ
(PDTU, 2003 e PDTU, 2012).

As condicdes atuais de mobilidade urbana sé@o resultado de diversos fatores entre
0s quais destaca-se a influéncia estrutural de um modelo de desenvolvimento urbano e de
mobilidade urbana nas grandes metrépoles brasileiras cujas caracteristicas incluiram
diversos incentivos a opcdo pelo automdvel individual, reducdo progressiva dos
investimentos em transporte de média e alta capacidade, 0 espraiamento urbano com
segregacdo social e segmentacdo de oportunidades no territério (SILVA, 2012;
VASCONCELLOS, 2013; RODRIGUES, 2014).

Dados de frequentacdo do transporte coletivo apontam para uma tendéncia de
queda de 29% entre 1999 e 2005 (RODRIGUES, 2014). A comparagdo entre os dados
das ultimas pesquisas de origem e destino indicam que o percentual dos deslocamentos
por modo motorizados vem aumentando, com destaque para o aumento do percentual de
deslocamento por transporte individual de 17% para 19% entre 2003 e 2012 (PDTU,
2003 e 2013).

Para avancar no entendimento sobre o sistema de transporte pablico analisou-se a
rede de TMA da RMRJ. Por fornecer uma opcao de transporte capaz de deslocar grandes
ndmero de passageiros, esta infraestrutura possui um potencial de adensamento
populacional e produtivo no seu entorno, podendo assim representar possiveis eixos
estruturantes para o desenvolvimento urbano. Para os fins das andlises realizadas neste
trabalho utilizou-se a definicdo adotada pelo ITDP (2016) que classifica considera como
corredores de TMA 0s sistemas a seguir:

— BRT e VLT urbanos que atendam a classificagdo minima de “Basico” conforme
requisitos do Padrdo de Qualidade de BRT, criado pelo ITDP.
— Metrd ou qualquer outro sistema de transporte sobre trilhos (exemplo: trens
metropolitanos) que atendam aos seguintes criterios:
o Operacdo em vias exclusivas no interior de areas urbanas consolidadas e
continuas;
o Espacamento padréo entre as estacdes (menor do que 5 km, excluindo
corpos hidricos);
o Cobranca da tarifa em bilheteria fora das composicoes;
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o Intervalos menores que 20 minutos em ambas dire¢des, pelo menos entre
6h e 22h;

o Carros projetados para priorizar a capacidade de transporte sobre a
disponibilidade de assentos.

— Sistemas de barca que garantem intervalos menores de 20 minutos em ambas as
direcdes, pelo mesmo entre 6h e 22h.

— Faixas dedicadas e corredores de énibus convencionais, bondes em trafego misto,
sistemas de transporte especiais coletivos e individuais (paratransit) nao sao
classificados como sistemas de transporte de média e alta capacidade.

A RMRJ possui uma rede compostas de 245 estagdes de TMA que, considerando
uma area de abrangéncia de um quildmetro no entorno das estaces?, abrange apenas
28% da populacdo da regido metropolitana em area urbana esta proxima de um ponto de
acesso desta rede. Quando analisada a diferenga entre faixas de renda, observa-se
importantes desigualdades que resultam em uma diferenca de cobertura de 32 pontos
percentuais entre a populacdo na faixa de renda que possui renda mensal per capita acima

de 3 salario minimo e aquela cuja renda é de até %2 salario minimo (Tabela 5).

Tabela 5
Numero de estacdes, populacdo coberta e percentual da populacdo coberta total e por faixa de renda pela
rede de TMA na RMRJ

Numero Populagdo Percentual da populagdo urbana proxima de uma estacdo da rede

? Esta distancia é considerada razoavel para deslocamento a pé em até 15 minutos considerando uma
velocidade média de cerca de 4 km/h.
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de urbana de transporte de média e alta capacidade?

estacdes  coberta Populagio  Populacdo  Populagdo  Populagio

Total até entre1/2e entrele3 acimade3
1/2 SM 1SM SM SM
Rededemediaealta 05 3941830  28% 20% 2206 30% 5206

capacidade!

BRT 114 1.246.150 11% 8% 9% 12% 2%
VLT 26 73.200 1% 0% 1% 1% 1%
Trem 61 1.715.940 15% 12% 20% 17% 14%
Metrd 42 1.282.560 11% 7% 7% 11% 32%
Barca 2 33.533 0% 0% 0% 0% 1%

1 Em funcdo de sobreposicGes de areas de abrangéncia de algumas estacdes, os resultados da rede de TMA nao
necessariamente correspondem a soma dos corredores por modo.
2 Todos os valores percentuais foram arredondados.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Observa-se uma diferenca significativa entre a contribuicdo de cada modo de
transporte bem como do perfil da populacdo coberta. O sistema de trem é responsavel
pela maior cobertura de populacdo (15%) seguido do sistema de metrd (11%) e BRT
(11%). Ja quando analisada a cobertura da populacéo por faixa de renda, observa-se que o
sistema de metr6 estd situado em area com populacdo de maior poder aquisitivo,
chegando a cobrir cerca de 32% da populacdo que possui renda domiciliar per capita
acima de 3 salarios minimos (SM), enquanto o sistema de trem e de BRT contribuem
mais para atender pessoas com perfil de renda médio e baixo.

Cabe também ressaltar que dentre os setores censitarios localizados proximos a
rede estruturante, cerca de 18% possuem densidade populacional inferior ao valor de
referéncia de 9.000 hab./kmz2 considerado pela ONU Habitat (2003) para a viabilizacdo de
sistemas de transporte de média e alta capacidade. A baixa densidade no entorno de
diversas estacbes da rede de TMA constitui uma oportunidade para promover politicas
urbanas de adensamento populacional de maneira a contribuir para otimizar o uso da
infraestrutura existente bem como para o retorno econémico e financeiro de sua
operacdo. Cabe, no entanto, ressaltar que a decisdo sobre as areas para adensamento deve
também considerar outros fatores importantes tais como a disponibilidade de
infraestrutura, caracteristicas ambientais, patrimonio histérico e cultural e vocacbes
locais.

Anadlise visual da distribuicdo da infraestrutura na RMRJ permite identificar areas

que apresentam valores relativamente altos de densidade demografica e ndo sdo
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contempladas por estagbes de TMA tais como parte de municipios da Baixada
Fluminense como S&o Jodo do Meriti e Belford Roxo, Nova Iguagu e Duque de Caxias,
mas também do Leste Fluminense como Niterdi e Sdo Gongalo (Figura 7). Estas areas
podem ser consideradas potenciais espacos urbanos prioritarios para aumentar a futura
expansdo da rede estruturante. Entretanto, ressalta-se que além da distribuicdo da
populagdo € importante que a definicdo dessas areas prioritarias também considere a
disponibilidade de infraestrutura urbana bem como uma série de outros estudos entre o0s

quais destacam-se pesquisa de origem e destino bem como de viabilidade técnica e

economica.
Figura7
Distribuicdo da populacéo e da infraestrutura de TMA na RMRJ
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Fonte: Censo IBGE, 2010 e ITDP, 2016. Elaborado pelo autor.

Diante da falta de dados em nivel de setor censitario para poder comparar a
evolucdo da populacdo proxima de uma estacédo de transporte de media e alta capacidade,
identificou-se a possibilidade de comparar a evolucdo da rede de transporte em relacdo a

mancha urbana. Entre 1977 e 2008 a mancha urbana da RMRJ cresceu em 89% enquanto
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a quantidade de estacGes de TMA no territério aumentou em 61% e a area coberta por
uma estacdo em 34%. Neste periodo, o percentual da area urbana localizada proxima de
uma estacdo de TMA sofreu queda de 13% para 9% (-4 pontos percentuais). Apos 2008,
a RMRJ passou por um periodo de grandes obras de mobilidade com vista a preparacédo
para megaeventos esportivos. Foram construidas 167 estacfes de TMA e representando
um aumento de 175% em relacdo a infraestrutura de transporte existente até entdo. No
entanto, com excecdo de uma estacdo de trem, todas elas foram implementadas no
municipio do Rio de Janeiro. Além disso, quando comparado a area urbana contemplada,
esse aumento extraordinario da quantidade de estacdo de TMA contribuiu somente para
alcancar o mesmo percentual de 13% da area urbana contemplada observado em 1977
(Tabela 6).

Tabela 6
Numero de estacdes, areas e percentual da &rea urbana préxima das estagdes de TMA

Antes de 1977 Entre 1977 e 2008 Apos 2008
Numero de estagdest 59 95 262
Area urbana proxima das estacdes? 1911 256,1 366,6
Perce~ntu3al da &rea urbana préxima das 13% 9% 13%
estacdes
Fontes:
LITDP, 2016

2 Area calculada com base nos dados por setor censitario disponibilizados no Censo IBGE, 2010

3 Percentual calculado com base em dados disponibilizados por Rodrigues, 2011 e Censo IBGE, 2010

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 8
Mancha urbana da RMRJ e estrutura de TMA
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Fonte: Censo IBGE, 2010, Rodrigues, 2011, ITDP, 2016. Elaborado pelo autor.

Cabe por fim ressaltar que o investimento em infraestrutura para o transporte
individual motorizado (carro e motocicletas) também contribuiu para prejudicar as
deficiéncias da rede de infraestrutura para a realizacdo de viagens a pé. Toda viagem
comeca ou termina por um deslocamento a pé, na RMRJ este modo de deslocamento a pé
corresponde a 29% dos deslocamentos realizados na RMRJ (PDTU, 2012). No entanto, a
infraestrutura destinada para a realizacdo dessas viagens possui grandes lacunas. Nos
municipios de Cachoeiras de Macacu, Itaborai, Japeri, Magé, Marica, Seropédica e
Tangua menos de 40% dos domicilios possuem calgadas em seu entorno. Este percentual
é superior a 80% em apenas Nilopolis, Niteroi, Rio de Janeiro e S&o Jodo de Meriti
superior a 80% (Censo IBGE, 2010).

Além disso, esses dados ndo permitem identificar informacfes sobre a baixa
qualidade dessa infraestrutura que em muitos casos ndo possui largura suficiente para
atender o fluxo de pedestres, contém uma série de obstaculos tais como buracos,
mobiliario urbano, sdo construidas com piso inadequados, ndo possuem de rampas de

acesso ou apresentam mal estado de conservacdo. Estas caréncias prejudicam as
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condigcbes de deslocamentos de todos, limitando principalmente os movimentos de
pessoas com limitagcbes motoras ou mobilidade reduzida.

A populacdo da RMRJ vem enfrentando uma deterioracdo constante de suas
condicdes de deslocamentos cuja umas das causas é a insuficiéncia da infraestrutura de
mobilidade urbana para atender uma area urbana em processo de expansdo e dispersao.
Os dados apresentados corroboram a ideia de que a mudanca no modelo de crescimento
da cidade e da metropole a partir dos anos 1960 gerou um descompasso entre o
desenvolvimento urbano e a infraestrutura de mobilidade (VASCONCELLOS, 2013;
RODRIGUES, 2015). Conforme citado no diagndstico do Plano de Desenvolvimento
Urbano Integrado em elaboracdo pela Camara Metropolitana no Rio de Janeiro, uma das
principais diretrizes para repensar o desenvolvimento da metropole deve incluir o
planejamento de transporte como eixo estruturador do desenvolvimento na RMRJ (PDUI,
2017). Dentro deste contexto os principios associados ao modelo de desenvolvimento
orientado ao transporte podem representar uma forma estrutural de buscar a superacéo

dos desafios de mobilidade atuais nas metrépoles.

3. O DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL
NAS METROPOLES BRASILEIRAS
3.1. Mobilidade urbana sustentavel: a necessidade de um novo paradigma de cidade

O inicio do século XXI marcou 0 momento em que a populagdo urbana se tornou
predominante e as cidades se consolidam como o local dos principais desafios na escala
global. Em 2015, mais de 54% da populacdo mundial ja residia em areas urbanas e as
cidades eram responsavel por 70% das emissdes globais de CO, (ONU Habitat, 2016).
Um quinto das emissdes antropogénicas de carbono estdo relacionada com o setor de
transporte (LIDDLE, 2012) tornando a mobilidade urbana uma das principais questdes na
agenda de discussdo global. Nas préximas décadas, o crescimento demografico urbano
mundial ocorrera nos paises em desenvolvimento, estima-se que a populagdo urbana
nesses paises deverd dobrar até 2030 enquanto que a area ocupada triplicara (ONU
Habitat, 2016). Considerando estas tendéncias, a implementacdo de um modelo de
mobilidade urbana sustentavel em paises em desenvolvimento como o Brasil vem se

tornando pauta de interesse global.
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Muitas vezes reduzida a uma simples transicdo de padrdo de deslocamento
baseado no transporte individual motorizado para maior uso de modos coletivos e ativos
(a pé e de bicicleta), a promocdo de mobilidade urbana sustentadvel envolve uma
diversidade de medidas que contemplam uma transi¢cdo tecnoldgica nos transportes
motorizados, substituicdo modal e uma mudanca na abordagem de planejamento das
cidades. A mobilidade urbana sustentavel deve ser capaz de promover acesso eficiente
aos bens, servigos, oportunidades de emprego e outras atividades, reduzindo impactos
negativos de curto e longo prazo nos servigos e sistemas sociais, econdmicos e
ambientais (ONU Habitat, 2016).

Diversos autores afirmam que a promocdo de solucdo sustentaveis para a
mobilidade supde sair de uma abordagem com enfoque em melhorar a forma como as
pessoas se deslocam para planejar como os residentes de uma cidade acessam bens,
servigos, opcoes de lazer e demais oportunidades urbanas (LITMAN, 2016; BANISTER,
2011; RODE; FLOATER et al., 2014). Neste sentido, a mobilidade é indissociavel da
configuracdo do espaco urbano e da forma como bens, servicos e oportunidades sdo
organizados e diSTRIBUIDOS NAS CIDADES (NEWMAN; KENWORTHY, 1989;
ECOTEC, 1993; HOUGHTON, 1995; NEWMAN; KENWORTHY, 1996;
KNOFLACHER; RODE et al. 2008; DIMITRIOU; GAKENHEIMER, 2009; ONU
Habitat, 2013 apud RODE; FLOATER et al., 2014).

3.1.1. As relacdes entre configuracdo do espaco urbano e condi¢des de mobilidade

Na maior parte da histéria dos assentamentos urbanos, as cidades mantiveram
caracteristicas de aglomeragdes com altas densidade, uso misto do solo, condicOes
favoraveis para a caminhada e redes de transportes integradas com o uso do solo
(NEWMAN; KENWORTHY, 1996). Com o0 avanco da tecnologia e a reducdo dos custos
de transportes, tornou-se mais facil se deslocar, permitindo a escolha de local de moradia
em areas mais distantes sem comprometer as possibilidades de acessar bens e servicos
urbanos (RODE; FLOATER et al., 2014, ONU Habitat, 2016).

Simbolo dessa liberdade de movimento, o veiculo particular motorizado aparece
como um bem capaz de substituir a acessibilidade garantida pela proximidade das areas

residéncias e comerciais por um deslocamento confortavel em alta velocidade. A
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promoc¢do do uso do automoével como opcdo de transporte mais desejada a partir da
primeira metade do século XX gerou uma mudanca radical tanto na divisdo modal como
na forma, tamanho e dindmica das cidades no mundo. O uso de transporte individual
motorizado € reconhecido como um dos fatores que possibilitam a expansdo da area
urbana resultando aumento das distancias e redugdo da densidade populacional nas
cidades norte-americanas (TRB, 2009 apud BANISTER, 2011) e foi determinante para
possibilitar a expansdo das cidades de forma dispersa e decentralizada (NEWMAN;
KENWORTHY, 1996).

Promovido como um bem de qualidade superior em relacdo ao transporte pablico,
0 automovel trazia consigo a promessa de maior flexibilidade nos deslocamentos no
espaco e no tempo (LAVE, 1985 apud CAMERON et al., 2004). A partir desta ideia,
estabelece-se uma relacdo de aumento de aquisicdo e uso de veiculos a medida em que a
renda aumenta (CAMERON et al., 2004). Em certa medida esta relacdo é verificada em
paises como o Brasil, onde dados de posse e uso de automdvel aumentam de acordo com
arenda (IPEA, 2013; VASCONCELLOS, 2013).

Com base em premissas com estas, 0 planejamento de transporte foi muitas vezes
relegado ao papel de prover a infraestrutura necessaria para a circulagdo de uma frota
crescente de veiculos particulares (NEWMAN; KENWORTHY, 1996). As solucbes de
transportes desenvolvidas segundo essa abordagem contribuiram para gerar espraiamento
das cidades, dissociando o desenvolvimento urbano das redes de transporte publico
existentes (MARTINS et al., 2004; LENTINO, 2005; BARANDIER, 2012).

Além disso, em reacdo ao modelo da cidade industrial densa com intensa mistura
de usos, surgiu na Europa uma abordagem de planejamento urbano que buscava separar
usos do solo (NEWMAN; KENWORTHY, 1996). Este modelo de planejamento urbano
denominado de modernista foi amplamente adotado em cidades norte-americanas e se
espalhou por paises em desenvolvimento. O seu resultado no ambiente urbano gerou
cidades mais dispersas com baixa densidade e separacdo excessiva de usos do solo no
espaco urbano, promovendo cidades dependentes do automovel, cujo uso foi
generosamente incentivado pela construgédo de grandes obras rodoviarias e exigéncias de
construcdo de vagas de garagem na implantagdo de empreendimentos imobiliarios
(MOURA, 2014).
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Ao longo do tempo, foram se acumulando evidéncias de que cidades mais
dependentes de automdvel ndo geram melhoria de tempo médio de viagem, criam
necessidade de vencer distancias crescentes, geram maior custo de operagdo para o
transporte pablico assim como maiores despesas em construcdo e manutencdo de
rodovias (KENWORTHY, 1999). A liberdade esperada com o uso do automdvel nunca
foi de fato alcancada na medida em que o aumento do uso de veiculos particulares torna
rapidamente obsoleta a infraestrutura rodoviaria, gerando necessidade de mais espaco
para a circulacdo e estacionamento para reduzir congestionamentos crescentes
(NEWMAN; KENWORTHY, 1996).

Este modelo de cidade dispersa de baixa densidade baseada no uso do automovel
com principal modo de deslocamento € insustentavel em diversos aspectos. Sua forma de
ocupacdo urbana gera altos niveis de congestionamento e baixa utilizacdo de modos
ativos e coletivos (EWING et al., 2003). A abordagem de adaptar o ambiente urbano por
meio da implantagdo novas vias para lidar com esses congestionamentos se revela
insuficiente em funcdo da demanda induzida gerada apds que esta infraestrutura é
construida (NASS et al. 2012). O maior uso de automovel gera uma série de impactos em
termos de consumo de espago urbano e energia que resultam em mais poluicéo, ruido e
acidentes (NEWMAN; KENWORTHY, 1996; VASCONCELLOS, 2013).

Considerando uma velocidade de 50 km/h e uma taxa de ocupa¢do minima no
transporte coletivo por dnibus, o uso de automoével gera necessidade de até 40 vezes mais
espaco (HECK; ROGERS, 2014 apud RODE; FLOATER et al., 2014), aumentando de
forma consideravel a necessidade de recursos para construcdo e manutencdo de
infraestrutura viaria. A adequacdo do espa¢o urbano ao trafego de veiculos particulares
também prejudica grande parte da populacdo de baixa renda, jovens e idosos que
possuem recursos limitados para arcar com 0s custos de aquisicdo, uso e manutencdo de
veiculos individuais (TRANTER, 1991 apud NEWMAN; KENWORTHY, 1996).
Cidades espraiadas com separacdo de usos do solo e classes sociais no territério em
paises em desenvolvimento obrigam grandes contingentes de pessoas de baixa renda a
realizar longos deslocamentos diarios para acessar oportunidades e resultam em maiores
niveis de desigualdades (OCDE, 2013 apud RODE; FLOATER et al., 2014).

Em paises em desenvolvimento, a priorizacdo de investimentos em rodovias

buscando beneficiar o usuario de veiculo particular também geram efeitos regressivos
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considerando que os grupos de baixa renda se deslocam predominantemente por modos
ativos (a pé e de bicicleta) e transporte publico (RODE; FLOATER et al., 2014). N&o séo
raros 0s casos em que a implementacdo deste tipo de infraestrutura cria obstaculos para
deslocamentos por outros modos, resultando em efeito barreira que prejudica a interacéo
social e impacta particularmente grupos sociais que possuem maior dependéncia nos
lacos comunitarios (LITMAN, 2006; O’CONNOR; SAUER, 2006 apud RODE;
FLOATER et al., 2014).

O uso excessivo de carros em cidades também resulta em importantes problemas
de saude publica por meio de suas relacdes com acidentes de transito, poluicdo do ar e
reducdo da atividade humana (RODE; FLOATER et al., 2014). Acidentes de transito
matam mais de 1,2 milhdes de pessoas por ano e representam uma das principais causas
de morte no mundo (OMS, 2015). Somente no Brasil, sdo mais de 40 mil mortes por ano
em acidentes de transporte (DATASUS, 2015). Os usuarios mais vulneraveis sdo aqueles
que se deslocam por modos mais usados pela populacdo de baixa renda: a pé, bicicleta e
motocicleta (OMS, 2015). A poluicdo causada pela queima de motor a combustdo e a
reducdo de atividades fisica resultante do uso predominante de veiculos motorizados
contribui também para aumentar risco de doencas cardiovasculares, pulmonares e
respiratérias (MCCUBBIN; DELUCCHI 1999; MEDLEY; WONG et al. 2002; SMITH;
JERRETT et al. 2010; ZHANG; MAUZERALL et al., 2010 apud RODE; FLOATER et
al., 2014) que contribuem para causar até 3.2 milhdes de mortes por ano (OCDE, 2014
apud RODE; FLOATER et al., 2014).

Cidades mais dispersas também aumentam significativamente o custo de prover
infraestrutura urbana como rodovias, transporte pablico, saneamento e eletricidade em
relacdo a cidade mais compactas (RODE; FLOATER et al.,, 2014). No caso da
mobilidade urbana este modelo de cidade prejudica a viabilidade da construcdo e
operacdo de transporte publico e de transporte ativo (RODE; FLOATER et al., 2014;
ONU Habitat, 2003). Este desafio é ainda maior em paises em desenvolvimento, onde a
disponibilidade de recursos é limitada para lidar com diversas demandas sociais, 0
investimento em infraestrutura é precario e acaba resultando em mais desigualdades
territoriais (ITDP, 2016).

O desenvolvimento de cidades com modelo de mobilidade baseado no uso do

transporte individual motorizado possui também consequéncias de efeito global. Segundo
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o0 IPCC, o setor de transporte € responsavel por mais de 20% das emiss6es de carbono no
mundo, sendo o uso do automdvel a principal fonte de emissdes do setor. Nas préximas
décadas, cerca de 90% do crescimento destas emissdes no setor ocorrera em paises em
desenvolvimento (UNCSD, 2012 apud RODE; FLOATER et al., 2014).

A abordagem de planejamento de transporte baseada na construcdo de
infraestrutura rodoviaria se notabilizou, portanto, por gerar modelo de cidades
excludentes dos grupos sociais de baixa renda, criar o fendmeno de demanda induzida e
ser ineficiente em termos de consumo de espago, recursos naturais e produzir diversas
externalidades. Os problemas identificados ndo estdo associados ao automdvel em si, mas
na abordagem de planejamento que leva a uma dependéncia do seu uso e prioriza 0
desenvolvimento de infraestrutura para este fim (NEWMAN; KENWORTHY, 1996).

Embora a decisdo de uso de transporte individual seja tomada na escala
individual, as caracteristicas da estrutura e forma do espago urbano influenciam como a
populacdo ird se mover e consequentemente a qualidade ambiental de uma cidade
(CAMERON et al., 2004). A ldgica de crescimento inevitavel da motorizacéo individual
com a renda e do espraiamento urbano ignora o potencial de politicas de transporte e uso
do solo na mudanca de escolhas e formas de deslocamento (CAMERON et al., 2004).

Do ponto de vista de mudancas climéticas, cidades com niveis de renda e
desenvolvimento similar podem gerar volumes de emissbes de gases de efeito estufa
significativamente diferentes no setor de transporte urbano. As emissdes de carbono de
sistemas de transportes dependem principalmente de fatores como a distancia das viagens
motorizadas realizadas nas cidades e intensidade de carbono por modo de deslocamento
utilizado (RODE; FLOATER et al., 2014). A comparacado entre cidades norte-americanas
e europeias indicam que o uso de automovel, o consumo de combustivel, emissdes de
poluentes e custos relacionados com congestionamentos diminuem a medida que a
densidade média das cidades aumenta (NEWMAN; KENWORTHY, 1989;
KENWORTHY; LAUBE, 1999; ROMERO-LANKAO et al., 2009; KARATHODOROU
etal., 2010; TRAVISI et al., 2010 apud LIDDLE, 2012; RODE; FLOATER et al., 2014).

Em estudo de mais de 40 cidades na América do Norte, Europa, Asia e Oceania,
Kenworthy (1999) também identificou que o aumento da renda ndo gera inevitavelmente
um crescimento do uso do transporte individual motorizado e cidades mais densas

costumam apresentar menor taxa de motorizagdo e de uso de automével. Cidades como
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Cingapura, Hong-Kong, Munique, Estocolmo, Freiburg, Zurich, Copenhagen, Toronto e
Vancouver indicando como a combinacdo de politicas de investimento em transporte
publico aliadas a politicas de restricdo de uso de automoveis e controle do
desenvolvimento urbano podem reduzir de forma significativa o uso de veiculos
particulares (NEWMAN; KENWORTHY, 1996; CAMERON et al., 2004).

A forma urbana e as escolhas de modelo e politicas de desenvolvimento urbano
possuem ligacdes diretas com o padrdo de mobilidade dos habitantes de uma cidade ou
regido metropolitana. A mudanga para uma mobilidade mais sustentavel supde uma
transi¢cdo do modelo de deslocamento baseado no uso de transporte individual motorizado
para modos coletivos e ativos (a pé e de bicicleta) que além de aumentar o uso de modos
mais eficientes também possa promover maior acessibilidade as oportunidades no espaco
urbano (LITMAN, 2016). Segundo Banister (2008) essa mudanca requer acGes para
reduzir a necessidade e distancia de viagens, estimular redugcdo do uso de transporte
individual motorizado e aprimorar a eficiéncia ambiental do sistema de transporte
existente.

A promoc¢do deste novo paradigma de mobilidade urbana sustentavel deve
considerar o desenvolvimento de politicas que busquem de forma simultanea aprimorar a
tecnologia utilizada nos veiculos motorizados para reduzir as externalidades ambientais
do seu uso, investir em infraestrutura de transporte publico e em medidas de restri¢do do
uso de transporte individual assim como promover planejamento integrado entre politicas
de transporte e uso do solo (NEWMAN; KENWORTHY, 1996). A integragdo entre
politicas de transporte e uso do solo urbano esta na esséncia do modelo de cidade
orientado pelo transporte defendido por diversos pesquisadores que buscam formular
propostas para estes desafios (KNOWLES, 2012).

3.1.2. Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel: conceito e beneficios

esperados

A adocdo do veiculo motorizado particular como principal modo de transporte e
suas implicagbes na forma e expansdo das areas urbanas representam fendmenos
relativamente recente na histéria das cidades. De fato, foi somente ap0s a segunda guerra

mundial que este modelo de mobilidade urbana se consolidou e trouxe diversos desafios
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abordados na secdo anterior. A partir dos anos 1980, iniciam diversas pesquisas em busca
de maior entendimento das relagdes entre forma urbana, ambiente construido e
planejamento de transporte em reacdo a tendéncias de cidades dispersas com alta
demanda de investimento em infraestrutura rodoviaria (GRIECO, 2015).

Como consequéncia destes esforcos surge o Smart Growth. Em oposicdo a
abordagem de planejamento urbano modernista, este movimento se baseia em
caracteristicas observadas em diversos periodos da historia de assentamentos urbanos e
presentes até hoje em cidades que mantiveram maior controle sobre seu planejamento e
processo de crescimento. O Smart Growth se desenvolve a partir da constatacdo de que a
auséncia de planejamento, gestdo e controle do crescimento urbano resulta em cidades
mais dispersas que geram maior consumo de recursos, assim como custos ambientais,
sociais e de saude publica (ADDISON et al., 2012; LITMAN, 2016; RODE; FLOATER
et al., 2014). Ele busca promover uma reacdo a tendéncia de disperséo da area urbana em
direcdo a periferia que aumenta a dependéncia do uso do carro, por meio de um conjunto
de politicas para tornar as cidades mais compactas e mais acessiveis (PAPA;
BERTOLINI, 2015; LITMAN, 2016).

Politicas de Smart Growth tem como objetivo de tornar as cidades mais
compactas com bairros estruturados pelo transporte publico, garantir boas condi¢fes de
caminhabilidade, reduzindo a necessidade de adquirir e usar automoéveis (LITMAN,
2016). Essencialmente, este € um modelo de cidade que buscar promover ambiente de
maior densidade residencial, uso misto do solo e priorizar a escala humana (RODE;
FLOATER et al., 2014). Este modelo defende uma redefinicdo do ambiente urbano com
prioridade para a melhoria de espacos publicos de forma a estimular as viagens por
modos ativos, a pé ou de bicicleta (JEPSON; EDWARDS 2010; GEHL, 2010), e resgatar
a ideia da importancia da rua como local de convivéncia e interacdo social (JACOBS,
1967). Busca-se romper com a orientagdo da arquitetura modernista exclamada por
Corbusier que tinha a intencdo de “matar” e “reinventar” a rua para priorizar a circulacéo
de automdveis. Em oposicdo a esta visdo, resgatam-se ideias formuladas por autores
como Jacobs (1967) em que as calcadas, o espaco publico e rua constituem elementos
fundamentais para atrair pessoas, facilitar a socializacdo e aumentar o sentimento de

seguranca.
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Promover cidades mais compactas com maior densidade no entorno de estagdes
de transporte publico permite gerar mais proximidade entre locais de residéncia e as
oportunidades, contribui para facilitar o acesso a bens, servicos e potencializar a
economia de escala na provisdo de infraestrutura, efeitos de aglomeracdo pela
proximidade entre pessoas e oportunidades e de rede pela maior conectividade (RODE;
FLOATER et al., 2014). Esta forma de desenvolvimento urbano permite conectar a rede
de transporte com a ocupacdo do solo de forma a reduzir custos de fornecer servigos e
infraestrutura (RODE; FLOATER et al., 2014; LITMAN, 2016) e contribuir para
promover um padrdo de crescimento mais sustentdvel do ponto de vista econdmico e
ambiental (STERN, 2006 apud RODE; FLOATER et al., 2014), reduzindo o estimulo ao
uso de automdveis. O aumento da densidade combinado com o aumento de uso misto do
solo pode contribuir para reduzir o uso do carro em até 25% (ONU Habitat, 2012 apud
RODE; FLOATER et al., 2014) e assim diminuir uma série de externalidades produzidas
pela sua utilizacdo diaria em grande escala.

A implementacdo desta forma de planejamento de transporte e uso do solo tem
como premissa a busca de um melhor aproveitamento do solo urbano existente por meio
da priorizacdo de ocupacdo de areas consolidadas com boa oferta de opg¢des transporte
publico e infraestrutura urbana (PAPA; BERTOLINI, 2015). Neste sentido o retrofit, a
regeneracdo e revitalizacdo de espacos bem localizados para reocupacdo e adensamento
tornam-se de grande importancia e permitem evitar a tendéncia em buscar ocupar areas
cada vez mais distantes das principais ofertas de atividades e oportunidades na cidade
(RODE; FLOATER et al., 2014).

Esta abordagem também possui como caracteristica fundamental de promover
diversas politicas e praticas de planejamento que buscam criar cidades que favorecem a
acessibilidade aos bens, servicos e oportunidades (LITMAN, 2016). Em revisdo de
diversas de definicGes do conceito de acessibilidade identifica-se que ele possui relacéo
intrinseca com as interagOes entre distribuicdo de uso do solo nas cidades e sistemas de
transportes (GEURS; WEE, 2004). Modelos de planejamento que buscam maior
integracdo entre estes componentes propdem uma mudanca importante de foco que se
afasta da promocdo de melhores condi¢cbes de deslocamento e mobilidade para o

aprimoramento de como as pessoas acessam oportunidades.
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Pesquisas sobre as relacBes entre caracteristicas do ambiente construido e seus
impactos nos modos de transporte utilizados apontam que existem cinco grandes fatores
que influenciam a adocdo de um padrdo de mobilidade urbana mais sustentavel
designados de 5Ds: (1) densidade residencial, (2) diversidade do uso do solo, (3) desenho
urbano orientado para a mobilidade ativa, (4) acessibilidade aos destinos e (5) distancia
do TMA (CERVERO et al, 2009).

Estudos focados em cidades norte-americanas indicam que a distancia ao
transporte € um dos fatores que mais influenciam a escolha pelo uso de transporte publico
e reducdo do uso do individual (LEE; CERVERO, 2007). Resultados de analises em mais
de 1.400 estaches de transporte de alta capacidade em cidades norte-americanas
evidenciaram que o0 uso de transporte publico aumenta de forma significativa quando
empregos sdao concentrados na proximidade de estacdes do sistema (CERVERO;
GUERRA, 2011). Portanto, o uso mais frequente de transporte publico esta
intrinsicamente ligado a distribuicdo das atividades no territorio e aumenta com a
densidade de pessoas e oportunidades de emprego no entorno de suas estacdes.

Alinhado com estes resultados, a Comunidade Europeia definiu desde 1992 a
cidade compacta como forma urbana mais desejavel por reduzir necessidades de
deslocamento longos, gerar condi¢bes mais favoraveis para deslocamentos por modos
ativos e diminuir o consumo agregado de energia (BANISTER, 2007). Como forma de
avancar neste sentido, a Comissao Europeia financiou o projeto de pesquisa Transland
(1999) de mais de vinte casos de estudo cujos resultados identificaram que a mudanca de
padrdo de mobilidade urbana exige um esfor¢co conjunto de planejamento urbano para
adensar areas no entorno de estacdes, promover uso misto do solo a0 mesmo tempo que
gerar restricbes ao uso do automoével tornando-o mais custoso e lento do que o uso de
outros modos.

O conceito de desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel (DOTS) surge
como um dos principais alicerces das politicas de Smart Growth ao definir um conjunto
de principios de planejamento urbano e de transporte baseados em estudos tedricos e
observacGes em diversas cidades do mundo que buscam catalisar uma mudanca de
paradigma para um padrdo de mobilidade urbana mais sustentavel. De forma geral,
DOTS pode ser definido como um conceito que visa reconciliar planejamento urbano e

de transporte por meio da promoc¢do de adensamento demogréafico e de atividades no
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entorno de estacbes de transporte publico de média e alta capacidade. Aplicado as

cidades, este conceito permite promover maior proximidade da populacdo das

oportunidades urbanas por modos ativos e coletivos, reduzir a dependéncia do automavel

e melhorar o aproveitamento da infraestrutura existente (OLIVEIRA et al., 2014).

De modo a facilitar o entendimento e avaliar o alinhamento de empreendimentos

imobiliarios ao conceito de DOTS, o Instituto de Politica de Transporte e

Desenvolvimento (ITDP) desenvolveu uma publicacdo que define oitos principios

essenciais para orientar o desenvolvimento das cidades. A Tabela 7 a seguir resume estes

principios e fornece uma breve descricdo extraida do documento elaborado pelo ITDP

(2017):

Tabela 7
Principios de DOTS segundo ITDP

Principios

Descrigdo

Caminhar

Caminhar é a forma mais universal de se deslocar nas cidades. Todo deslocamento
urbano se inicia e/ou termina com uma parte da viagem a pé. Assegurar condi¢Oes
seguras e agradaveis para as pessoas caminharem representa uma forma de
incentivar o uso do modo mais natural, saudavel e socialmente inclusivo de se

locomover.

Pedalar

Uso de hicicleta € o modo mais eficiente e limpo de se locomover em média
distancia nas cidades. Ap6s a caminhada, o ato de pedalar para se locomover

representa a forma mais saudavel, acessivel e inclusiva.

Conectar

Aumentar a densidade e conexao da rede de ruas e caminhos contribui para reduzir
as distancias de transporte ativo e atrair mais pessoas para se deslocar por transporte
ativo (a pé e de bicicleta). Areas com quadras mais densas permitem aumentam a
permeabilidade da malha urbana para usuarios de transportes ativos e podem
contribuir para reduzir a velocidade dos modos motorizados tornando o ambiente

mais seguro.

Usar transporte

publico

Promover acesso por caminhada a sistemas de TMA permite estender o acesso de
pedestres e ciclistas as areas com maior concentracdo de oportunidades nas cidades.
Orientar o desenvolvimento urbano no entorno de estacdes destes sistemas permite
estruturar o espago de forma a incentivar o uso de transporte publico coletivos e

ampliar o acesso as oportunidades.

Misturar

Areas urbanas com maior mistura de usos e atividades complementares permitem
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reduzir distdncia de viagens e promover deslocamentos por modos ativos. A
diversidade de usos e de grupos sociais torna o ambiente mais vibrante, aumenta a
interacdo social, 0 uso do espaco publico e a seguranca em diferentes horarios do

dia.

Adensar

Adensar areas com boa oferta de infraestrutura urbana e transporte publico é
essencial para promover o uso mais eficiente do espago urbano. Aumentar a
densidade de populacéo e atividades préximas das estagdes de transporte publico
permite ampliar a quantidade de pessoas que vivem préximo de servigos de
transporte publico eficiente, confidveis e reduz a necessidade de expansdo do
espaco urbano. Do ponto de vista econdmico, a densidade nestas areas permite
aproveitar melhor a infraestrutura disponivel na cidade, reduz o custo de prover
oferta de servicos em &reas mais distantes e contribui para maior uso e

sustentabilidade e financeira da infraestrutura, comércio e servigos existentes.

Compactar

Compactar as &reas urbanas permite aproveitar melhor o espago construido, tornar
as atividades mais proximas umas das outras e reduzir a necessidade de viagens
mais curtas. Desta forma, areas urbanas mais compactas permitem promover um
uso mais eficiente do espacgo urbano, reduzir tempo e uso de energia nas viagens e
promover mais facilidade de acesso a bens, servicos e outras oportunidades

urbanas.

Mudar

Cidades desenvolvidas segundo estes principios permitem reduzir a necessidade de
realizar viagens cotidianas por veiculos motorizados particulares. Ao promover o
uso de modos ativos, transporte coletivo e mobilidade compartilhada, as cidades
que aplicam estes principios podem reduzir o espaco Vviario, de estacionamento e

implementar medidas de restri¢do ao uso de carros e motocicletas.

Fonte: ITDP, 2017.

A implementacdo destes principios esta fortemente alinhada com medidas

identificadas por autores Cameron et al. (2004), Newman e Kenworthy (1996) para
reducdo do uso de veiculos particulares como a expanséo da rede de transporte publico de
média e alta capacidade, contencéo do espraiamento, adensamento no entorno de estagdes
de transporte publico, melhoria do ambiente para a realizagdo de viagens por transportes
ativos e a restricdo de aquisicdo e uso de automoveis. A combinacdo destas medidas €
considerada uma forma eficaz de promover o uso de espacos publicos e a interacdo
social, tornando essas areas mais atrativas e seguras (MU; DE JONG, 2012). Cabe

ressaltar que implementar estratégias de DOTS exige uma capacidade de lidar com um
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conjunto de medidas interdisciplinares de planejamento, gestdo e controle dos processos
de estruturacdo e expansdo do espaco urbano que precisam ser adaptadas ao contexto

local em que precisam ser aplicadas.

3.1.3. Desafios de implementacdo de DOTS no Brasil

No final do século XIX e inicio do século XX, diversas cidades europeias e
norte-americanas adotaram principios de DOTS para orientar seu desenvolvimento
urbano (KNOWLES, 2012; PAPA; BERTOLINI, 2015). Entre os casos mais citados
deste periodo destacam-se as cidades de Copenhagen na Dinamarca e Estocolmo na
Suécia, mas também encontram-se préaticas similares em outras cidades europeias como
Manchester, Leeds e Paris e em cidades norte-americanas como Nova lorque e Boston
(KNOWLES, 2012). Mais recentemente, no final do século XX, cidades como Portland
nos Estados Unidos e diversas outras cidades na Europa aplicaram estes principios ao
planejamento urbanos (PAPA; BERTOLINI, 2015). Outros casos também surgiram em
grandes cidades de paises em desenvolvimento da Asia como Cingapura, Hong Kong e
Toéquio (KNOWLES, 2012) e o caso emblematico de Curitiba no Brasil (CERVERO;
DAI, 2014). Entretanto ainda sdo raros os casos bem-sucedidos encontrados em cidades
de paises desenvolvidos (CERVERO; DA, 2014).

Entre o final do século XIX até a década de 1950, a formacdo do espaco urbano
de algumas cidades brasileiras como o Rio de Janeiro foi fortemente influenciada pela
expansdo do sistema de transporte (ABREU, 1987; RODRIGUES, 2015). Embora a
formacdo urbana destas cidades ndo tenha necessariamente seguido os principios de
DOTS formulados mais recentemente de forma estruturada ou consciente, o seu modo de
expansdo no entorno de corredores de transporte adotava a premissa basica contida deste
conceito. Assim como na maioria das cidades brasileiras, a forma de expansao do espago
urbano do Rio de Janeiro rompeu com esta Idgica a partir dos anos 1950 com o0s
incentivos ao transporte publico por 6nibus e grandes obras viérias para acomodagdo de
fluxo de veiculos particulares (ABREU, 1987; SOUZA, 2003; VASCONCELLOS,
2013).

Estas variacdes de abordagem de desenvolvimento das cidades, evidencia que o
caminho trilhado pelo desenvolvimento urbano em cidades brasileiras esta sujeito a

influéncia de diversos fatores entre os quais estdo as orientacdes dos planejadores e
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gestores publicos quanto ao modelo de estruturacdo e de mobilidade no espago urbano.
Assim, a promogédo de principios associados ao conceito de DOTS pode se encaixar na
realidade dos centros urbanos desde que as medidas e orientacdo do planejamento e
gestdo das cidades estejam devidamente adaptados aos desafios encontrados.

Ao mesmo tempo em que o conceito de DOTS aparece com potencial para
contribuir para enfrentar desafios urbanos identificados em muitas cidades brasileiras,
deve-se levar em conta diversos desafios para sua implementacdo efetiva em cidades
brasileiras. Sem pretensdo de fornecer um detalhamento exaustivo com propostas de
solugdes para todos os desafios desta empreitada, buscou-se identificar nesta secéo
limitacGes e barreiras que mais se destacam de forma a encontrar formas de considera-las
no momento de implementacdo desta abordagem na realidade brasileira.

Esta secdo foi em grande parte motivada pela importancia de buscar adaptar as
diretrizes de DOTS ao contexto onde busca-se aplica-las e evitar efeitos colaterais
negativos que préaticas de planejamento, gestdo e intervengdes urbanas podem gerar. Esta
busca por adaptacdo assume um carater imprescindivel para evitar a aplicagdo de “ideias
fora do lugar” que provocam descolamento entre os fundamentos que guiam as principais
referéncias de planejamento e legislagido urbana e realidade socioambiental das cidades
brasileiras (MARICATO, 2000).

Tal orientacdo do trabalho se justifica pela necessidade de ndo se inscrever na
pratica de importar conceitos, teorias e grandes ideias aplicadas de foram excludentes em
areas limitadas das cidades (MARICATO, 2000). O desafio esta em assimilar e
transfigurar as ideias para operacionaliza-las, buscando um aprofundamento sobre o
contexto brasileiro e enfrentando a pobreza de ideias operacionais (FURTADO, 1997
apud MARICATO, 2000).

O DOTS surge da unido de um conjunto de ideias e conceitos formulados por
diversos autores tais como a diversidade de uso do solo ja levantada por Jane Jacobs
desde o final da década 1960 ou a valorizacdo da escala humana promovida por Gehl
(2010). Na formulacéo do DOTS esses conceitos sdo interconectados e ganham coeréncia
dentro de um contexto mais amplo.

A aplicacdo de DOTS parte da premissa fundamental de adensamento
demografico e de atividades no entorno de estagdes de TMA. Nesta premissa ja se

encontra um grande desafio de aplicacdo na realidade brasileira ja que apenas dez regides
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metropolitanas possuem este tipo de infraestrutura e, com exce¢do da RMRJ, nenhuma
delas possui mais de 30% da sua populacdo proxima a uma estacdo (ITDP, 2017). Ainda
ha portanto uma grande necessidade de expandir redes de TMA para contemplar maior
percentual da populacdo nas RM brasileiras. Entretanto essa expansdo de infraestrutura
de transporte necessaria exige volumes elevados de investimentos. Neste contexto é
imprescindivel tirar melhor proveito da infraestrutura instalada garantindo o
adensamento, mas também tornar estas redes mais acessiveis com uso de bicicleta,
aumentar a eficiéncia da intermodalidade e a integracdo desta rede com as linhas de
oOnibus convencional.

Além disso, deve-se considerar potenciais dificuldades decorrentes do
adensamento demografico. O adensamento excessivo de areas urbanas pode gerar
problemas diversos entre 0s quais destacam-se a sobrecarga da infraestrutura instalada, a
insalubridade e degradacéo do microclima local. Este é caso tanto de &reas formais como
no caso emblematico do bairro de Copacabana frequentemente citado como exemplo a
ser evitado assim como em areas informais ocupadas por favelas e vilas onde o
adensamento ocorre a margem do controle e gestdo urbana por parte do poder publico. As
decisdes sobre a intensidade de ocupacdo do territério precisam, portanto, estar
fundamentadas em estudos aprofundados sobre a capacidade local em receber maior
quantidade de pessoas e suas implicacdes em termos de microclima assim como estarem
alinhadas com um plano maior de desenvolvimento urbano onde os eixos de crescimento
das cidades e regides metropolitanas devem ser definidos de forma clara.

Além desses pontos, uma das principais criticas e limitacdes atribuidas ao
conceito de DOTS é a falta de preocupacdo com a inclusdo social. Evidéncias tedricas e
empiricas apontam que medidas de planejamento e gestdo que buscam limitar o
crescimento de areas urbanas tendem a contribuir para 0 aumento do custo de moradia
(ADDISON et al., 2012). Por um lado, essas politicas reduzem a oferta de terreno e
habitacGes disponiveis, por outro elas contribuem para gerar amenidades que s&o
valorizadas pelos compradores. Ao promover maior proximidade em relacdo as
infraestruturas de transporte, politicas de DOTS séo geralmente associadas com aumento
do valor da terra e dos imoveis (ADDISON et al., 2012).

Estudos realizados em diversas cidades europeias e norte-americanas apontam

gue o ganho de acessibilidade pela proximidade a um sistema de transporte de qualidade
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gera acréscimos no valor de terrenos e propriedades (Martinez e Viegas, 2010). De
acordo com Macério (2016) as politicas de DOTS abordam somente a acessibilidade
fisica e possui importantes falhas em relacéo as questdes de moradia e acessibilidade para
grupos de baixa renda. Macario (2016) adiciona que, com excecdo do Japdo, a
valorizacdo da propriedade gerada devido a investimentos no sistema de transporte é
considerada somente como uma externalidade positiva que beneficia atores privados e,
em alguns casos, quando o sistema fiscal ¢é eficiente, também gera recursos para
orgamentos publicos. Estas questoes levantam a importincia de se considerar maior inclusao
social na aplicagio de principios de DOTS na realidade brasileira assim como buscar formas de
aprimorar a eficiéncia da captura da valorizagio imobilidria gerada a partir de investimento
publico em infraestrutura.

Ao valorizar a escala local do bairro no entorno de estacbes de transporte, 0
DOTS vem imbuido de atencdo com a qualidade da infraestrutura para modos ativos e de
valorizacdo do comércio local. Nesse sentido, dependendo da forma como aplicado, esse
conceito pode ser capturado em prol de estratégias de valorizacdo de areas baseadas em
um reconhecimento e preservacdo de elementos histéricos e particularidades locais que
contribuem para processos de gentrificagdo (HARVEY, 2014). Embora haja diversas
medidas no nivel local que podem contribuir para reduzir tais efeitos, cabe ressaltar que a
dindmica das cidades € muito dificil de prever e envolve uma série de processos que tem
interligacdo com a economia local e global que nem sempre sdo controlaveis pelos
envolvidos no planejamento urbano e gestdo das cidades. Neste contexto, a abordagem
para minimizar estes problemas reveste a necessidade de um entendimento aprofundado
das ramificacBes de tendéncia globais no contexto global assim como um conjunto de
medidas multisetoriais que supde a quebra de silos no setor puablico, participacdo da
sociedade civil e maior transparéncia das relagdes com o setor privado. Tal coordenacao é
ainda mais importante quando, como no objeto de estudo desse trabalho, se trata de
regibes metropolitanas compostas por dezenas de municipios.

Em casos de estudos de cidades com BRT, Cervero e Dai (2014) identificam que
entre as principais barreiras para aplicacdo dos principios de DOTS estédo a falta de uma
visdo estratégica de planejamento de longo prazo e priorizagédo de solucGes de engenharia

mais econdmicas. Os autores ressaltam que em muitos paises em desenvolvimento os
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projetos de implantacdo de corredores de transporte publico sdo encarados unicamente
como investimento de transporte. Nesta abordagem, a concorréncia para uso dos recursos,
resulta em praticas que priorizam a minimizacdo de custos e reducdo dos prazos em
detrimento de um planejamento mais amplo. Em muitos casos o0s corredores sdo
localizados em &reas que ndo permitem a aplicagdo de principios de DOTS por falta de
espaco ou usos incompativeis no entorno das estacBes. Na maioria dos casos, a
implantacdo destes corredores ndo é desenhada em conjunto com uma estratégia para
incentivar o adensamento de areas proximas as estacdes. Neste artigo, os autores também
destacam como principais desafios para estes problemas as fragilidades institucionais
principalmente a falta de integracdo entre as estruturas que atuam nos diversos setores
que influenciam a formacdo do espaco urbano assim com a escassez de recursos
financeiros (CERVERO; DA, 2014).

Supondo que governos locais possuam visdo estratégica alinhada com principios
de DOTS, margem de manobra politica, integracdo entre diversos setores de atuacao e
recursos compativeis com as necessidades para intervir no ambiente construido, ainda
precisardo desenhar formas de agir no territério que ndo retroalimente ou crie outros
problemas urbanos. Como ponto de partida existe a necessidade de superar a tendéncia de
modelagem de grandes intervencbes urbanas que visam favorecer uma logica de
enriquecimento e acumulacao de capital em detrimento das populagdes socialmente mais
vulneraveis — pobres, negros e maes solteiras — e enfraquecer politicamente areas com
potencial concentracdo de oposi¢do e conflitos (HARVEY, 2014). Estas caracteristicas
das grandes intervencdes estdo presentes em projetos embleméaticos como as obras do
bardo de Haussmann no final do século XIX em Paris, de Pereira Passos no inicio do
século XX no Rio de Janeiro, Robert Moses nos anos 1960 em Nova York e projetos
mais recentes em Londres, Seul, Mumbai e cidades chinesas (HARVEY, 2014).

De acordo com Harvey (2014), assim como em processos ja descritos por Engels
desde o século XIX, grande parte destas intervencbes se caracterizam pela pratica de
abertura de brechas em bairros de grupos sociais de baixa renda sob a justificativa de
motivos sanitarios, embelezamento, ampliacdo de espago viario, construgdo de grandes
edificios e infraestrutura. Essa préatica persiste, em estudo realizado por Faulhaber e Nacif
(2013) foram contabilizadas 2.125 familias removidas entre 2009 e 2015 em funcéo de

obras para a preparacdo de megaeventos esportivos na cidade do Rio de Janeiro.
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Em paises em desenvolvimento, a remocao desses grupos de pessoas de areas que
passam a ser valorizadas pelo mercado tende a alimentar a periferizagdo dos mais pobres
e a produzir cidades cada vez mais excludentes. Além da préatica de abertura de brecha
ndo esteja totalmente superada, observa-se que recentemente a substituicdo de perfil de
moradores de alguns bairros passa por processos de valorizacdo imobiliaria e cultural que
aos poucos torna insustentavel financeiramente para grupos de baixa renda se manterem
em algumas areas da cidade como é o caso de Harlem em Nova lorque, do Mission
District em S&o Francisco ou de bairro no norte de Paris.

Estes processos em paises em desenvolvimento alimentam outros problemas
urbanos. Ao contrario do padréo de alta renda encontrado em areas suburbanas de cidades
norte-americanas ou até europeia, a ocupacdo de areas periféricas em cidades de paises
em desenvolvimento estd em geral associada a uso do solo informal, falta de
infraestrutura e servicos, pobreza e segregacdo social (ONU Habitat, 2017). A pobreza e
a tendéncia de segregacdo constituem grandes problemas urbanos que, entremeados,
potencializam outros como desigualdades sociais, degradacdo ambiental e criminalidade
(SOUZA, 2003). Nas cidades brasileiras a pobreza se materializa mais notadamente pela
gigantesca construcdo de cidades a margem das leis urbanistas e favorece préaticas
clientelistas em favelas, periferias e outros espacos que deveriam ser reservados para a
protecdo ambiental (MARICATO, 2000; SOUZA, 2003). Por seu lado a segregacdo € um
fendmeno resultante tanto da pobreza quanto das disparidades territoriais em termos de
disponibilidade de infraestrutura sob influéncia da agdo do Estado que marginaliza
grandes contingentes de populacdo em determinadas areas das cidades (SOUZA, 2003).

De acordo com Souza (2003), nos paises em desenvolvimento, o crime urbano
aparece por consequéncia destes dois grandes problemas urbanos e € alimentado por um
sentimento de injustica social e da percepcdo de que estratégias ilegais podem ser mais
atrativas do que o trabalho por baixos salarios. Por sua vez, em muitas cidades brasileiras,
as altas taxas de criminalidade se materializam pela dominag&o de territorios por grupos
criminosos e também estimulam grupos de média e alta renda a buscar falsas solucoes
como a auto-segregacgdo em espacos fortificados, murados e/ou com vigilancia constante
(SOUZA, 2003).

Este processo contribui para um circulo vicioso que resulta na fragmentacdo do

tecido social, favorece a alimentacdo de intolerancia entre grupo sociais e a percepcéo do
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espaco publico como local perigoso e desprotegido (SOUZA, 2003). Cidades mais
fragmentadas onde a rua € associada como lugar inseguro reduzem as possibilidades de
interacdo social e restringem a diversidade de experiéncias possiveis. Nessas cidades de
muros e locais proibidos, o espaco publico € desvalorizado e mal aproveitado. A
associacdo do espago publico como local perigoso, contribui para tornar as ruas mais
vazias, desestimula o uso de modos ativos e reduz a convivéncia entre as pessoas de
origens sociais diferentes.

Esta fragmentacdo social também estd associada com limitacbes do direito a
cidade para grupos sociais em situacdo de vulnerabilidade. Este conceito supde uma
divisdo ampla e coletiva da possibilidade de acesso aos recursos urbanos assim como o
poder de influéncia na modificacdo e reinvencdo deste espaco e do seu funcionamento
(HARVEY, 2014). Na grande maioria das cidades brasileiras, a segregacdo residencial, a
falta de mecanismos de participagdo permanentes e de transparéncia nas decisoes
politicas, tornam tanto o acesso aos recursos quanto a possibilidade de influir sobre os
rumos das cidades altamente concentrados contrariando uma visdo mais democréatica de
compartilhamento da cidade, suas oportunidades e do bem-estar que ela pode oferecer
para seus moradores.

Buscar a implementacdo de DOTS nas cidades brasileiras equivale a recolocar de
fato a questdo de um acesso as oportunidades mais amplo, inclusivo e democratico no
centro das intervencdes urbanas. Esta orientacdo de atuacdo passa pelo redesenho do
espaco urbano para estimular viagens por modos de transporte coletivo, ativos e tornar as
ruas areas de convivéncia e interacdo social. Na pratica medidas ligadas a esta abordagem
como a implementacdo de faixa exclusivas para transporte publico, reducdo de
velocidades, ampliacdo de calcadas ou expansdo de malha cicloviaria, adensamento no
entorno de estacOes, descentralizacdo de oportunidades, restricdes de estacionamento séo
acOes que geram resisténcias, principalmente em parte da populacdo que possui
influéncia politica e cujo habito de usar o automoével leva a considerd-lo como
fundamental para sua liberdade individual.

Contrariar estes interesses supde uma quebra de paradigma cultural que enxerga
tem no imbuido no seu sistema de valores que o carro € um bem de qualidade superior
em contraponto aos modos coletivos e ativos sobre qual a percepcdo €

predominantemente negativa. A intervencdo no ambiente construido para reverter a
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I6gica prioridade exagerada ao transporte particular envolve investimentos importantes
para acdes de requalificacdo do espaco publico, redesenho de espago viario e expansdo de
sistema de TMA que competem com a necessidade de recursos para outros setores ou
incentivos para lobby influentes como a industria automobilistica.

Por fim, no contexto das metropoles brasileiras, a aplicagio de DOTS pode
encontrar um caminho promissor principalmente em medidas que visem a ocupagéo de
centros urbanos que apresentam tendéncia de esvaziamento. O movimento de expansao
das cidades em direcdo as periferias gera custos de construgéo, operacdo e manutencéo de
infraestrutura urbana, prejudica os moradores de areas periféricas que precisam gastar
grande parte de seu dia e renda com transportes para acessar as principais oportunidades,
enquanto areas centrais dotadas de infraestrutura e mais acessiveis por transporte publico
se tornam ociosas em grande parte do dia (MARICATO, 2001). A ocupacdo dos centros
urbanos pode ser um ponto de partida para repensar a cidade na escala metropolitana
usando as premissas de aproveitar areas bem localizadas pouco aproveitadas e aumentar a
eficiéncia dos investimentos estruturais na cidade.

Devido sua importancia para a reorganizacao do espaco e atividades nos centros
metropolitanos, é essencial que as estratégias de intervencdo tenham cuidado em
minimizar efeitos negativos. Entres estes destacam-se processos de valorizagdo
imobilidria excessiva e a expulsdo de pequenos negdcios e populacdo residente que
acabam agravando o problema de local de moradia e de mobilidade para populacdo de
baixa renda. Para tal € muito importante distinguir as intervencdes que possuem carater
de renovacdo daquelas que buscam promover a reabilitacdo do ambiente construido.
Segundo Maricato (2001), acdes de renovacdo de centros urbanos correspondem a
intervencdes cirurgicas de substituicdo de edificacdes e sdo marcadas por demolicdes de
construcdes envelhecidas ou desvalorizadas, revisdes de parcelamento e intensificacdo do
uso do solo. Em contraposicdo, as intervencdes de reabilitacdo ou requalificacdo se
diferenciam por buscar preservar o ambiente construido existente bem como a populacéo,
os diversos usos do solo e focando em intervengBes minimas para garantir conforto
ambiental, acessibilidade e seguranca (MARICATO, 2001).

Embora intervencdes urbanas em determinadas areas possam possuir aspectos de
renovagao, € importante que elas sejam conjugadas com diretrizes para (i) reduzir a

ociosidade dos centros urbanos aumentando a populacéo residente nas areas centrais de
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forma a contribuir para reverter a tendéncia de expansdo em direcdo as periferias e (ii)

buscar preservar pequenos negocios locais como estratégia para manter oportunidades de

emprego e valorizar o “patriménio comum” (MARICATO, 2001). Estas serdo premissas

essenciais a serem observadas nas propostas que serdo desenvolvidas para a area de

estudo selecionada neste trabalho.

A Tabela 8 abaixo fornece uma consolidacdo dos principais temas abordados, os

desafios atrelados e as premissas de atuacdo identificadas para a implementacédo efetiva

de DOTS nas cidades brasileiras.

Tabela 8

Resumo dos desafios e premissas de atuacdo para promog¢ad de DOTS inclusivo

Premissa de planejamento e gestéo de

Tema geral Desafios na realidade brasileira . N

intervengdo de DOTS
Proximidade Rede de TMA incipiente e com baixa No longo prazo: investir em expansdo da
a rede de cobertura da populagdo das regides rede de transporte e adensar o entorno de

transporte de
média e alta

capacidade

metropolitanas brasileiras.

estacOes existentes.

Curto/médio prazo: aprimorar servigo e
integracdo intermodal da rede com sistema
convencional e estimular uso de bicicleta

para acessar &s estacdes.

Adensamento

Adensamento excessivo e sem devida oferta
de infraestrutura pode gerar insalubridade,
sobrecarga das redes existentes e prejudicar

microclima local.

Analisar capacidade de adensamento das
areas de entorno de estacdo conforme
disponibilidade de infraestrutura.

Incluséo

social

Valorizacao das areas no entorno das estacfes
pode contribuir para gentrificar areas e
retroalimentar processo de periferizacdo de

populacdo de baixa renda.

Garantir que intervencfes urbanas no
entorno de estacGes possuam oferta de
habitagdo a custo acessivel e apoiar

atividades econdmicas locais.

Coordenacéo
e capacidade
de

planejamento

A falta de coordenagdo entre areas que
dividem responsabilidades sobre atuacdo no
planejamento e gestdo da cidade e caréncias
de visao de planejamento estratégico no longo
prazo compromete continuidade e coeréncia

das ac0es.

Estabelecer processos de planejamento
urbano que mobilizem todos os entes e
orgdos que intervém nas cidades e regides
metropolitanas.

Definir mecanismos de monitoramento e

transparéncia das acdes planejadas.
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Natureza e

objetivos das

As intervencBes priorizam a acumulacio de

capital em detrimento das necessidades das

Garantir processo participativo e inclusivo

da populacdo que reside nas areas objeto

intervengbes  populagdes mais vulnerdveis que ocupam as de intervengao.
urbanas areas onde sdo realizadas. Estabelecer canal continuo de
comunicacdo e publicacdo de retorno as
necessidades identificadas.
Valorizagdo  Ruas vazias e com problemas de manutencdo Incentivar o uso misto no entorno de
do espago sdo  associadas a  areas  perigosas, estaces de forma a promover maior
pUblico desestimulam a ocupagdo do espaco publico e vitalidade do espaco urbano e atrair
uso de modos ativos. usudrios para o0 sistema de transporte
publico. Redesenhar ruas de forma a torna-
las mais agradaveis e atrativas.
Cultura e A valorizacdo do automdvel como bem de Definir estratégias de comunicagdo que
lobby do maior qualidade, a percep¢do de ma qualidade pautadas na importancia de priorizar
automovel do transporte publico e a influéncia da interesse  coletivo  sobre interesse
inddstria  automobilisticas nas  decisdes individual.

econbmicas do pais contribuem para
promover o veiculo particular como solugéo

de mobilidade e objeto de desejo.

Implementar estratégias de priorizagdo do
uso de modos ativos, transporte publico e
medidas de desestimulos ao uso do veiculo
particular.

Fonte: Elaborado pelo autor.

3.2. Procedimento para analise de entorno de estacdes de transporte de média e alta

capacidade

Nesta sec¢do, partiu-se de uma andlise de procedimentos mapeados para definir

um método de analise de entorno de estacGes adaptado ao contexto brasileiro com

potencial de replicacdo para qualquer cidade do territorio nacional.

3.2.1. Analise de procedimentos existentes

Uma grande diversidade de trabalhos aborda fatores do ambiente construido que

favorecem o padrdo de mobilidade sustentavel. Entre estes trabalhos, uma das principais

referéncias é o conceito de 5D’s: densidade, diversidade de usos, desenho urbano,
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distancia em relacdo ao transporte publico e acessibilidade do destino (CERVERO et al.
2009; CERVERO; GUERRA, 2011). Outros trabalhos, como de Harkkaart & Morrisey
(2014), analisam condicgdes para a implementacdo bem-sucedida de DOTS: governanca
integrada, politicas e legislacdo coerente, boas relacdes entre setor publico e privado e
infraestrutura de mobilidade bem planejada e com boa acessibilidade.

No entanto, apesar da grande quantidade de trabalhos publicados relacionados ao
tema, ainda sdo limitados os casos de métodos para aplicacdo pratica dos conceitos de
DOTS em area de estacdo e no nivel regional replicaveis de forma ampla em diversos
contextos. Em revisdo bibliografica, foram identificadas trés experiéncias académicas
com abordagens distintas, aplicagdo em diferentes contextos e duas propostas de

organizacdo da sociedade civil com escopo de andlise diferente elaboradas pelo ITDP.

TOD Index

Singh et al. (2015) elaboraram uma proposta de indice de DOTS capaz de avaliar
as condicdes de DOTS em escala local e regional assim como identificar aspectos que
precisam ser aprimorados. A metodologia é baseada na aplicacdo de indicadores em um
raio de 800 metros no entorno de estacdes de transporte considerando oito critérios
analise: densidade, diversidade, caminhabilidade, desenvolvimento econbmico,
capacidade e facilidade de uso do sistema de transporte publico, acessibilidade da estacdo
e possibilidade de estacionamento no entorno da estacao.

Este método tem como principal vantagem de permitir uma avaliacdo do entorno
de estacdes de transporte, mas também identificar potencial de DOTS em areas que nao
possuem oferta de TMA. A proposta possui a vantagem de ser replicavel e transparente
permitindo rastrear e verificar resultados com base em dados amplamente acessiveis. No
entanto, sua aplicacdo se deu apenas nas cidades de Arnhem e Nijmegen na Holanda
exigindo um esforco de contextualizagdo do método em relacdo a temas mais pertinentes
ao contexto de cidades de paises em desenvolvimento e a disponibilidade de dados na

realidade brasileira.

Condicdes para aplicacéo efetiva de TOD
A pesquisa de Mu e de Jong (2012) contribui para identificar de forma sistematica

precondi¢des necessérias para a implementacdo efetiva de DOTS em cidades chinesas.
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Este procedimento metodoldgico define cinco categorias de precondicfes relacionadas a
atratividade do espaco urbano para pedestres, governanca, uso do solo, restricdo do uso
de automaveis, servicos de transporte e dindmica do mercado imobiliario. Neste estudo a
atratividade do espaco para pedestres, a governanca e a qualidade do sistema de
transporte publico sdo consideradas condigOes criticas para a implementacédo de DOTS.
Os autores consideram que as demais precondi¢des poderiam ser atendidas de forma
progressiva ao longo do tempo. Para cada precondicdo foram definidos aspectos
associados e foi realizada uma avaliacdo qualitativa que determina o potencial de
implementacdo efetiva de DOTS no nivel regional ou municipal.

Este trabalho tem o mérito de focar na analise de contexto chinés de urbanizacad
acelerada com desafios proprios de diversos paises em desenvolvimento. Neste sentido,
ele traz uma série de questdes relevantes para analise em cidades que possuem contexto
socioecondmico similar. Entretanto, este método se baseia unicamente em analise
qualitativas relacionados ao contexto cidades chinesas e ndo permite uma distingdo entre

a avaliacdo nas escalas regionais e na area de estacéo.

Procedimento metodolégico para a aplicacdo do TOD em paises em
desenvolvimento

O estudo de Gonzélez (2016) define um processo com desencadeamento ldgico
que permite identificar a pertinéncia da implementacdo de DOTS em determinada area
antes de avaliar as caracteristicas do ambiente construido. A metodologia inclui cinco
passos: caracterizacdo da area de estudo, identificacdo do padrdo de viagem atual em
relacdo ao conceito de mobilidade sustentavel, identificacdo de fatores causais da
acessibilidade e definicdo de estratégia de aprimoramento da mobilidade. Os trés
primeiros permitem identificar a necessidade de aplicacédo de DOTS na &rea estudada e os
ultimos dois sdo recomendados somente caso as caracteristicas da area justifiquem uma
andlise mais detalhada.

A avaliacdo do padrdo de viagem é realizada com base em valores de referéncias
para indicadores relacionados as cincos caracteristicas de mobilidade urbana sustentavel:
segura, verde e saudavel, inclusiva, conveniente e socialmente justa e produtiva. Apos
esta analise, o ambiente construido é avaliado em relacdo as cinco dimensdes que

favorecem a acessibilidade e possuem relacdo causal com os padrdes de viagem definidas
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por Cervero et al. (2009): densidade, diversidade, desenho urbano, disponibilidade de
transporte publico e acessibilidade aos destinos. Nesta proposta metodoldgica, a anélise
do padrdo de mobilidade na area do entorno de estacfes permite priorizar zonas que
apresentam maior descolamento em relacdo aos critérios de mobilidade urbana
sustentavel e as intervengBes no ambiente construido mais urgentes considerando as
relacOes causais entre o aspecto de mobilidade mais deficiente e as caracteristicas urbanas
da area analisada.

Este método foi testado em entorno de estacfes nas cidades de Santiago do Chile
e Rio de Janeiro demostrando sua capacidade de aplicacdo em cidades latino-americanas.
Além disso, este método propde uma forma de priorizar estacfes que precisam de
intervencdo de DOTS com base no padrdo de mobilidade observado no seu entorno e de
identificar dimensdes do ambiente construido que necessitam de intervengdes prioritarias
com base nesta avaliacdo. No entanto, a dependéncia de dados de pesquisa origem e
destino para areas no entorno de estagcBes constitui uma limitagdo importante
considerando que poucas cidades brasileiras realizam e disponibilizam esses microdados
dessas pesquisas de forma regular. Além disso, cabe ressaltar que a metodologia define a
pertinéncia de aplicacdo de DOTS baseado nas caracteristicas de mobilidade observadas
nas areas de entorno de estacdo que parecem desconsiderar potenciais beneficios que uma
acdo estratégica em determinada area pode gerar no ambito metropolitano em termos de

reorganizacao das atividades e inducdo de desenvolvimento urbano.

Padrao de Qualidade DOTS 3.0

Publicacdo orientadora da visdo de cidade promovida pelo ITDP, o Padrdo de
Qualidade DOTS (TOD Standard) foi atualizado em 2017. Esta versdo mantém o foco na
avaliacdo de empreendimentos localizados em até 1.000 metros de uma estacdo de TMA
ou até 500 metros de uma estacdo de transporte publico convencional que possua
integracdo com uma estacdo de TMA em no maximo cinco quilémetros.

Assim como nas outras versodes, esta nova publicacgdo se articula em torno de oito
principios de DOTS: caminhar, pedalar, conectar, transporte publico, misturar, adensar,
compactar e mudar. As principais modificacdes nesta versdo dizem respeito a maior

ponderacdo atribuida a inclusdo social, ao procedimento de condicionar a obtencdo da

74



pontuacdo méxima ao atendimento da métrica de preservacdo de moradias na area do
empreendimento e pontuacdo minima na avaliagdo de oferta de habitagdo popular.

Este método fornece uma forma simples de avaliar empreendimentos localizados
no entorno de estacdo de corredores de transporte e se destaca por incluir consideracdes
especificas sobre inclusdo social. No entanto, por focar na escala no empreendimento nao

permite a avaliacdo de uma area de estacdo de forma sistematica e agil.

Ferramenta para avaliacao do potencial DOTS

Com base nos principios do Padrdo de Qualidade, o ITDP Brasil desenvolveu
uma ferramenta com o objetivo de avaliar o potencial de DOTS de &reas de 400 metros
até um quilometro no entorno de corredores de TMA (ITDP, 2017). Este método mescla
0 uso de indicadores e uma avaliacdo de percepcao de atores locais para determinar o
potencial da area para receber projetos de DOTS. Na primeira fase sdo avaliadas as
condicbes do entorno das estagbes para cinco temas: uso e ocupacdo do solo,
infraestrutura de saneamento basico, conectividade do espaco urbano, circulacdo de
transporte ativos e diversidade socioeconémica.

Cada area de estacgdo é classificada com potencial alto, médio ou baixo, conforme
sua pontuacao nos indicadores desta fase. Esta classificacdo permite identificar area que
possuem caracteristicas mais proximas do ambiente urbano alinhado com os principios de
DOTS. As areas melhor classificadas sdo aquelas onde pode-se promover politicas de
DOTS de forma mais facil e com menos investimento.

O método desenvolvido permite aplicacdo rapida com base de dados disponiveis
para todas as cidades brasileiras garantindo possibildade de comparar areas de estacdo e
apontar temas prioritarios de melhoria. Além disso, ele inclui uma avaliacdo preliminar
da infraestrutura urbana para identificar potencial de adensamento e uma analise da
diversidade socioecondmica da area.

Os cinco métodos descritos foram analisados em funcdo de trés principais
critérios:

— Possibilidade de uso para avaliar uma area de estacdo que analisa se 0
método proposto permite realizar o estudo na escala do entorno de uma

estacdo de TMA conforme pretendido neste trabalho;
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- Adaptagdo do metodo ao contexto brasileiro, considerando desafios de
implementacdo de DOTS identificados no contexto brasileiro;
- Facilidade de aplicacdo e replicacdo do método em diversas cidades

brasileiras consdierando universo de dados disponiveis nestas.

Tabela 9
Resumo da analise dos métodos analisados

Critérios Singhetal. Muedelong Gonzalez ITDP ITDP Brasil
(2015) (2012) (2016) (2017) (2016)
Permite avaliagdo de 4rea de estagdo  Sim Né&o Sim Néo Sim
Adaptacdo ao contexto brasileiro Baixo Baixo Alto Médio Alto
Facilidade de aplicacdoe replicagdo ~ Médio Médio Médio Alto Alto

Fonte: Elaborado pelo autor.

Com base nestes critérios, a ferramenta elaborada pelo ITDP Brasil teve melhor
desempenho. No entanto, a analise dos diferentes métodos permitiu identificar propostas
de adaptacéo e inclusédo de novos indicadores. Desta forma, chegou-se a proposi¢do do
procedimento descrito na seccdo seguinte para analisar entorno de estacBes em

metrépoles brasileiras.

3.2.2. Proposta de procedimento para analise de entorno de estagéo

O procedimento proposto visa contemplar lacunas identificadas em reviséo
bibliografica referentes aos desafios de implementacéo de politicas e projetos de DOTS
no contexto brasileiro e de métodos para efetivacdo destas. Neste trabalho, optou-se por

focar no estudo das caracteristicas fisicas do ambiente construido que favorecam a
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promocéo de padrdes de mobilidade urbana mais sustentaveis em éarea delimitada por raio
linear entre 400 metros e um quildmetro no entorno de uma estacdo de TMA. Desta
forma, este procedimento busca analisar fatores causais de acessibilidade que facilitam a
mudanc¢a de comportamento e promog¢do do uso de modos mais sustentaveis em areas
estratégicas da cidade ou regido metropolitana analisada.

O método definido neste trabalho teve por principal premissa de permitir a
aplicacdo em contexto brasileiro e possibilidade de replicacdo para qualquer cidade ou
regido metropolitana do pais. De maneira a cumprir esta orientacdo do trabalho, foram
priorizadas analise de dados e informacbes que possuem base de dados nacionais
permitindo. Além do beneficio de possibilitar a replicacdo no territério nacional, o uso
destes dados também permite realizar comparacgdes entre areas de diferentes cidades e
realizar analises prospectivas em areas que ainda ndo possuem estacdes de TMA.

Apesar de priorizar dados disponiveis para todas as cidades brasileiras, 0 método
permite a substituicdo e agregacdo de novas analises com base de dados locais conforme
0 contexto assim como de mudanca de ponderacdo de indicadores e de delimitacdo da
area do entorno analisada.

O procedimento proposto inclui duas etapas de andlise dividas em um (i)
caracterizacdo das areas de estudo e (ii) analise de condi¢des do espaco urbano na area de

estacdo detalhadas no contetdo a seguir.

3.2.2.1. Etapa 1: Caracterizacéo da area de estudo

De forma similar a metodologia elaborada por Gonzélez (2016) sugere-se uma
etapa preliminar de caracterizacdo da area de estudo de forma a identificar sua
localizacdo em relagdo a regido metropolitana onde ela esta inserida, sua localizacdo em
relacdo as principais a infraestrutura de transporte, dindmica demografica e perfil
socioeconémico da populacdo e dinamica econdémica. Esta etapa visa essencialmente a
compreensdo mais ampla da insercdo da area no contexto da cidade ou metropole
analisada e sua dinamica recente no aspecto demografico e socioecondmico. A Tabela 10

apresenta as informacdes sugeridas para a caracterizacao.

Tabela 10

Informagdes gerais para caracterizacdo da area de estudo
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Dados Fonte

Localizacéo IBGE, prefeituras, openstreet maps
Linhas de transporte Prefeituras e openstreet maps
Dindmica demografica IBGE

Perfil socioecondmico IBGE e PNUD-Brasil

Dinamica econémica IBGE, RAIS e prefeituras

Fonte: Elaborado pelo autor.

Além dessas informac@es gerais de caracterizacdo da area de estudo, optou-se por
incluir uma avaliacdo qualitativa de questdes relacionadas ao contexto de governanca
regional que contemple uma analise minima das préaticas de articulagdo entre os diversos
sistemas de transporte e dos instrumentos de planejamento urbano.

Quando disponivel, também sugere-se a analise dos padrdes de deslocamento e
dados de origem e destino na area de estudo conforme sugerido por Gonzélez (2016).
Embora, reconheca-se a relevancia desta analise para priorizar as areas para a promocao
de projetos alinhados com os principios de DOTS, ainda ha algumas barreiras de
disponibilidade e transparéncia dos dados. Além disso, neste trabalho considera-se que 0s
beneficios da promocdo destes projetos ultrapassam a area de estacdo e podem gerar
impactos positivos para a cidade ou metropole onde esté inseria tornando essa avaliagdo
desejavel mas ndo uma condicdo necessaria para aplicacdo dos principios de DOTS.

3.2.2.2. Etapa 2: Analise de condi¢des do espaco urbano na area de estagao

Nesta etapa, definiu-se um conjunto de indicadores com pontuacdo baseada em
referéncias mapeadas ao longo da revisdo bibliografica que permite identificar areas de
melhorias no entorno de cada estacdo (Tabela 11). A estrutura geral do método é baseada
nos 5D’s definidos por Cervero et al. (2009) e mescla indicadores utilizados nos dois
principais métodos aplicados no Brasil desenvolvidos por Gonzalez (2016) e ITDP
(2016).
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Tabela 11

Indicadores para avaliagdo do entorno de esta¢Oes e pontuago por tema

. - A Fonte consultada para definicéo Pontuacao
Tema Indicador Fonte do indicador  Valor de referéncia A total do
de valor de referéncia
tema
Habitantes por km? IBGE 9.000 hab./km? ITDP (2016) e Gonzalez (2016)
Densidade Percentual_de dom|C|!|os ligados a rede geral IBGE 95% ITDP (2016) 20
de abastecimento de 4gua
Percentual de domicilios com coleta de esgoto IBGE 95% ITDP (2016)
Entropia Prefeituras 1,00 Gonzélez (2016)
Pe;rc;entual de areas residenciais com Prefeituras 30% ITDP (2016)
L atividades complementares
Diversidade Percentual de areas néo edificadas ou 30
i 0,
subutilizadas Prefeituras 30% ITDP (2016)
Diversidade socioeconémica IBGE 1,000 ITDP (2016)
Percentual de domicilios com calgadas no 0
entorno IBGE 95% ITDP (2016)
Percentual de domicilios com iluminacgéo no IBGE 95% ITDP (2016)
entorno
Percentual de domicilios com arborizagdo no
Desenho urbano  entorno IBGE 95% ITDP (2016) 20
Distancia em relagdo a rede cicloviaria Prefeituras 100 metros ITDP (2017)
NUmero de quadra por km? Prefeituras 55 ITDP (2016) e Gonzalez (2016)
NUmero de elementos de segregacéao Imagem de sételite 0 ITDP (2016)
Disponibilidade
de transporte NUmero de integragGes com a rede de TMA ITDP 2 ITDP (2016) 15
publico
Acessibilidade aos NUmero de empregos por domicilio RAIS 1,5 Gonzalez (2016) 15

destinos

Fonte :Elaborado pelo autor.
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Estes indicadores foram priorizados com base em critérios de aplicabilidade no
contexto brasileiro, replicabilidade de uso em diversas cidades do pais e
representatividade do aspecto dos 5D’s que buscou-se avaliar. Para cada indicador foi
estabelecido uma pontuagdo confome o resultado observado e sua relacdo com os valores
de referéncia adotados apresentados na Tabela 11. Este sistema de pontuacao é fornecido
de forma detalhada no anexo 7.1.

Seguindo método adotado pelo ITDP (2016) classificou-se como “alto” potencial
para aplicacdo de DOTS o entorno de estacdo que recebe mais de 60% dos pontos
possiveis, “médio” o entorno entre 40% e 60% e “baixo” aqueles que pontuaram menos
de 40%. Além disso, conforme também estabelecido neste método, utilizou-se como
critério de controle os indicadores de percentual de domicilios ligados a rede geral de
abastecimento de agua e densidade de quadra. Os entornos de estacdo que ndo pontuarem
nestes indicadores séo invalidados por ndo oferecer condigdes minimas para aplicagédo de
DOTS e desconsiderados na avaliacdo de final de priorizacdo de areas de entorno de

estacdo com maior potencial para promocao de politicas de DOTS.
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4. ESTUDO DE CASO DA REGIAO ADMINISTRATIVA DE SAO CRISTOVAO

Sou carioca tenho muitos anos de janela

Sou do bairro imperial

Bati canela entre a rua Bela e o Largo da Cancela

Andei no morro de Sdo Roque, no Tuiuti também

Brinquei no bloco do ninguém é de ninguém (foi la que eu andei)

Por causa dela
A moga da cor de canela
Que era a mais bela, eu sou compositor

Fiz meu nome na favela
Fui boémio do Capela
Sou querido no meio do meu pessoal

E meu grande amor na passarela
E a Portela quando chega o carnaval

Carioca da gema
Mauro Duarte e Paulo César Pinheiro

4.1. Sdo Cristdvao: extensdo do centro da metrépole carioca
4.1.1. Breve historico da evolucédo da RA Sao Cristovao

A RA Séo Cristovao possui relevancia historica e cultural impar na formacéo da
cidade do Rio de Janeiro (CRJ). Inicialmente caracterizado pela presenga de muitos
cursos de agua, o bairro de Sdo Cristovao foi escolhido para a instalacdo de centros de
abastecimento no periodo de fundacdo da cidade por Estacio de Sa. O bairro possui como
marco a Igreja de Séo Cristovao construida pelos jesuitas no seculo XVII. No inicio do
século X1X, Séo Cristovao foi apelidado de bairro imperial em fungdo da ocupacéo pela
familia real de um palacete na Quinta da Boa Vista. A partir deste periodo, o bairro atraiu
importantes investimentos em infraestrutura e embelezamento urbano que beneficiaram
areas vizinhas e tiveram influéncia importante na expanséo fisica e cultura da cidade
(DUARTE, 2014).

Os aterramentos e obras de melhoria da infraestrutura destinadas para qualificar o

acesso e a condic¢des de vida da familia real em S&o Cristovao favoreceram a ocupacéo de
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areas como a Cidade Nova e a Praga XII que tempos depois tempo se tornaria, junto com
0 Estécio, o berco do samba carioca (DUARTE, 2014). Além de atrair parte da
aristocracia para morar em seu entorno, a ocupacao pela familia real deixou heranca de
relevante patriménio historico e arquitetdnico como o Hospital Frei Antdnio, o Complexo
de Quartéis Militares, 0 Museu Nacional, a Quinta da Boa Vista, o Solar da Marquesa de
Santos, 0 Observatorio Nacional, a Avenida Francisco Bicalho e o Canal do Mangue
(FREITAS, 2003).

Entretanto, apds a saida da familia real, Sdo Cristovéo foi sendo progressivamente
abandonado como local de residéncia de familias nobres e se tornando &rea de uso
industrial. As seguidas intervencdes urbanisticas na cidade contribuiram para fortalecer a
vocacdo industrial da area que ja possuia vantagem como a disponibilidade de
infraestrutura elétrica, saneamento, a proximidade do centro da cidade, do porto do Rio e
suas conexdes com a avenida Central, Beira-Mar e sistema de trilhos para subdrbios
(FREITAS, 2003; DUARTE, 2014). Em paralelo a este processo, as familias mais
abastadas eram atraidas para ocupar bairros da zona sul da cidade enquanto suas casas
ficavam vazias ou eram transformadas para abrigar estabelecimentos comerciais e
industriais (FREITAS, 2003).

O inicio do século XX é marcado pelo esvaziamento da area por familias nobres,
o crescimento de favelas. No final do século XIX e inicio século XX €, por exemplo, 0
momento em que comeca a ocupa¢do do morro da Mangueira por soldados que sairam da
Quinta da Boavista e grupos mais pobres que saiam do centro da cidade. Este periodo
também é o momento de consolidacdo da atividade industrial na &rea que se intensificaria
nas décadas de 1930 e 1950 (FREITAS, 2003). Neste periodo a populacdo residente
aumenta de forma significativa por meio da ocupacdo de unidades habitacionais por
grupos de baixa renda. Entre as edificagdes construidas para este proposito neste periodo,
destaca-se o conjunto residencial Prefeito Mendes de Moraes, vulgo Pedregulho, erguido
para abrigar funcionarios publicos do entdo Distrito Federal em 1947 e que recebeu
reconhecimento internacional pela sua arquitetura modernista. Em 1950, a populagéo da
circunscricdo censitaria de Sao Cristovao ultrapassava os 76 mil habitantes sendo que
18% deste total eram moradores de favelas (ABREU, 1987).

A partir da inauguracdo da Avenida Brasil na década de 1940, inicia-se uma fase

de expansdo das atividades industriais em dire¢do a outras areas da cidade (ABREU,
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1987). Nas décadas seguintes muitas indlstrias sdo transferidas para areas mais
periféricas do entorno da nova rodovia e na zona norte em busca de terrenos mais baratos
(ABREU, 1987). Com este processo a area de S&o Cristdvdo se especializa
progressivamente em atividades industriais de menor porte e eixo de ligacdo com a regido
metropolitana.

As décadas de 1970 e 1980 marcam um periodo de modificagcBes importantes no
uso e ocupacdo do solo na RA S&o Cristovdo. Nos anos 1970 é criada uma zona de
industria e comeércio — ZIC de Sdo Cristovéo que restringe o uso residencial e favorece a
expansdo do comércio na area. Ja na década de 1980, a prefeitura muda radicalmente a
estratégia de ocupacdo do bairro. A ZIC é entdo transformada em cinco zona residenciais
e 0 uso industrial comeca a ser restringido (SILVA, 1990). No entanto, nos anos
seguintes observa-se uma queda no nimero de pessoas residentes na RA que passa de
cerca de 86 mil em 1980 para 72 mil em 1996 (FREITAS, 2003). Entre outros fatores,
esta queda da populacdo é atribuida as perdas de qualidade urbanisticas, ambiental e de
vida a partir da década de 1990 com o aumento do volume de trafego cruzando o bairro
em funcdo do fluxo importante de veiculos na Avenida Brasil e da implementacdo dos
viadutos da Linha Vermelha (DUARTE, 2014).

Em termos de legislagdo mais atual, valse ressaltar que a RA S& Cristdvao esta
inserida na macrozona de ocupacdo incentivada definida no Plano Diretor da CRJ de
2011 (PCRJ, 2011). O plano define que esta macrozona deve ter o adensamento
demogréafico, a intensidade de construcdo, aumento de atividades econdmicas,
implementacdo de equipamentos de grande porte estimulados. Entre as diretrizes para
esta macrozona destacam-se orientacdes alinhadas com a implementacédo de principios de
DOTS como a promoc¢do de melhorias no ambiente urbano, criacdo de areas verdes,
espaco de lazer e para atividades culturais, aprimoramento das condi¢des de mobilidade e
reocupacdo de edifica¢bes ociosas (PDE, 2011).

Destacam-se também que ainda estdo vigentes as disposi¢cBes do Projeto de
Estruturacdo Urbana para a RA S&o Cristévdo (PEU S&o Cristovao) que visam gerar a
melhoria da qualidade de vida da populacdo residente, desenvolvimento fisico e
urbanistico e promover revitalizacdo econémica (Art.2, Lei Complementar 73/2004). O
PEU Sdo Cristovao possui diversas diretrizes alinhadas com a promogéo de principios de

DOTS como incentivos ao adensamento residencial, atracdo e apoio a atividades
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econdmicas tradicionais, promoc¢ao de melhoria do desenho urbano por meio da criagéo

qualificacdo de espago para pedestres e ciclistas.

4.1.2. A RA Sao Cristdvao no contexto metropolitano

Embora os principais diagnosticos oficiais venham caracterizando a RA S&o
Cristévdo como uma &rea que passa ha décadas por um processo de esvaziamento e
degradacdo urbanistica, a RA S&o Cristovao ainda mantém relevancia em termos de
patrimdnio histdrico arquiteténico e de muitas potencialidades quando comparada com o
contexto metropolitano.

Situada na periferia imediata do centro metropolitano do Rio de Janeiro, a RA
corresponde a um sub-centro secundério com boa oferta de infraestrutura habitado por
pessoas de renda média e baixa (Freitas, 2003). Em analise com base em dados educacéo,
estabelecimento, emprego e diversidade realizada pelo Instituto de Estudo Trabalho e
Sociedade (IETS) para a Camara Metropolitana de Integracdo Governamental (CMIG) do
Rio de Janeiro foram identificadas e classificadas 30 centralidades na RMRJ. Dentre
estas centralidades, a RA S&o Cristovdo foi classificada como a décima maior
centralidade da RMRJ sendo apontada como centro regional (IETS, 2016).

De forma a contextualizar a RA S&o Cristovdo em relagdo ao contexto
metropolitano foram analisadas caracteristicas de localizacdo, dindmica demogréfica,
perfil socioeconémico, dindmica econémica, caracteristicas gerais de viagem e contexto
de governanca metropolitana. Para possibilitar a comparacgdo entre distintas localidades
reduzindo a distor¢Bes da extensdo geografica, optou-se por comparar 0s municipios da
RMRJ com as RA do municipio do Rio de Janeiro de acordo com método também
adotado por Mello (2015).

4.1.2.1. Localizagéo e linhas de transportes

A RA S&o Cristovao possui localizacéo privilegiada em termos de proximidade ao
centro da CRJ no qual se concentram grande parte das oportunidades de emprego na
RMRJ e de facilidade de acesso as principais vias e rede de transporte publico. Situada a
somente quatro quilémetros do centro com o qual possui ligacdo pela avenida Rodrigues

Alves, a RA possui acesso rapido a Zona Sul pela Avenida Francisco Bicalho e o Tunel
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Reboucas, & Zona Norte e Oeste pela Avenida Brasil e a Linha Vermelha. Estas vias
também permitem acesso facil aos municipios da Baixada Fluminense, a Regido Serrana

da RMRJ e a Regido Leste da metropole via conexdo com a ponte Rio-Niteroi.

Figura 9

RA Séo Cristovao, vias e infraestrutura de transporte

Y ] N - (&)
Legenda Mapa de localizagao

RA Sao Cristovao
Linhas de transporte de média e alta capacidade na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro
Avenida Brasil -y
Avenidas Francisco Bicalho e Rodrigues Alves
——  Linha Vermelha 0 0.5 1 1.5 2 km
Malha viaria da cidade do Rio de Janeiro

Fonte: IPP e ITDP. Elaborado pelo autor.

Em uma perspectiva de DOTS a RA também conta com ampla oferta de TMA por
meio de estacOes de trem, metr6 e devera se beneficiar com a implementac&o do corredor
de Bus Rapid Transit da Transbrasil e da finalizagdo do sistema de Veiculos Leves sobre
Trilhos (VLT). No entanto, ao mesmo tempo que essa localizagéo privilegiada facilita o
acesso a diversas areas da RMRJ, a qualidade e integracdo urbana com as rodovias e a
oferta de TMA é de baixa qualidade, tornando a RA mais facil de ser atravessada do que
favorecendo a mobilidade dos moradores e o uso da infraestrutura disponivel.
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4.1.2.2. Dinamica demograéfica e perfil socioeconémico

Ap0s periodo de queda nas décadas de 1980 e 1990, a populacdo da RA Séo
Cristdvao voltou a crescer na década de 2000. Em 2010 a populacdo da RA atingiu cerca
de 85 mil habitantes, representando 1,3% da populacdo da CRJ e 0,7% da populacdo da
RMRJ. Em termos comparativos, verifica-se que a populacdo da RA Séo Cristovao é
menor do que o nuimero de pessoas mediano das demais RA da CRJ e municipios
integrantes da RMRJ.

Tabela 12

Evolugdo da populagdo na RA Séao Cristévao

1980 1991 2000 2010

RA Séo Cristovéo 86.542 80.360 70.945 84.908

Fonte: IBGE, Censo demogréafico 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.

Embora o nimero de pessoas residentes tenha crescido cerca de 20% entre 2000 e
2010, observa-se que a populacdo na RA Séo Cristovdo continua abaixo dos 86,5 mil
registrados em 1980. Essa variacdo que sugere uma dindmica de recuperacdo da
ocupacdo da area deve ser relativizada devido as mudancas nas areas consideradas nos
levantamentos de cada ano. A populacdo da RA Sdo Cristbvdo estd concentrada
principalmente no bairro de Sdo Cristovdo (31%) da populacdo e no bairro de Benfica
(30%).

Tabela 13
Populagdo, &rea e densidade por bairro da RA S&o Cristovao

Bairro da RA Pop % Area em m2 [()heanbslllgr?g;a
Benfica 25.081 30% 1.736.413 14.444,14
Mangueira 17.835 21% 798.129 22.346,01
Sdo Cristovédo 26.510 31% 4.105.644 6.456,97
Vasco da Gama 15.482 18% 863.074 17.938,21

Fonte: IBGE, Censo demografico 1991, 2000 e 2010. Elaboragdo pelo autor.

O perfil de ocupagdo da RA indica densidade média relativamente alta. Com
10.376 habitantes por quilometro quadrado (hab./km2), a RA Sé&o Cristovdo possui
densidade cerca de 6 vezes superior a media observada na RMRJ. Esta densidade também

é superior a densidade mediana das RA da CRJ e dos municipios integrantes da RMRJ. A
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alta densidade observada em S&o Cristovdo deve-se, entre outros fatores, ao fato de que
uma proporgdo relevante da sua populagdo reside em favelas. Cerca de 47% dos
habitantes da RA Séo Cristovao reside em favelas, patamar inferior somente as RA do

Complexo da Maré, Complexo do Alemao, Jacarezinho e Rocinha (IPP, 2012).

O rendimento mensal médio dos moradores da RA cresceu de 82% entre 2000 e
2010 e é superior a renda média na RMRJ. No entanto, observa-se que a renda média dos
habitantes da RA Sédo Cristovéo € quase duas vezes inferior a renda média na CRJ e vem

crescendo de forma mais lenta no mesmo periodo.

Tabela 14
Variacdo do rendimento mensal na RA S&o Cristévdo, CRJ e RMRJ

Rendimento Mensal Médio 2000 2010 Variagao (%)
RA Séo Cristovao 695 1.264 82%
CRJ 1.246 2.588 108%
RMRJ 901 1.131 26%

Fonte: IBGE, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.

A distribuicdo por faixa de renda da populacdo na RA S&o Cristovdo indica que
cerca de 54% de seus domicilios possuem rendimento per capita inferior a um salario
minimo (SM). Cerca de 88% dos domicilios da RA possuem renda de até trés SM, esta
proporcdo € maior que a média na RMRJ (83%) e na CRJ (76%). Estes dados sugerem
um perfil de renda da RA relativamente mais homogéneo e concentrado nas faixas mais
baixa. Nota-se que a distribuicdo dos domicilios por faixa de renda na RA é mais proxima

com o perfil médio da RMRJ do que na CRJ.

Tabela 15

Distribui¢do de domicilios por faixa de rendimento per capita na RA Séo Cristévao e RMRJ

Percentual de Percentual de Percentual de Percentual de
domicilios abaixo domicilios entre %2 domicilios entre 1  domicilios acima
de Y2 SM el SM e 3SM de 3SM
RA Sé&o Cristovao 25% 29% 33% 12%
CRJ 18% 24% 34% 24%
RMRJ 23% 28% 32% 17%

Fonte: Dados setores censitarios. IBGE, Censo 2010. Elaborado pelo autor.
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O perfil de desenvolvimento humano dos residentes da RA Séo Cristévao é bem

proximo do nivel médio observado na RMRJ e esta em um patamar menor do encontrado

em média na CRJ. Ressalta-se que a proporc¢do de areas com indice de desenvolvimento

municipal (IDHM) classificado como “muito alto” (IDHM>0,8) é cerca de dez pontos

percentuais mais baixo na RA Sdo Cristovdo em relacdo a média observada na CRJ,

apontando mais uma vez para um perfil de populagdo menos privilegiada.

Figura 10
IDHM na RA Sao Cristévao
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Fonte: IPP e PNUD-Brasil. Elaborado pelo autor. -

Tabela 16

indice de Desenvolvimento Humano na RA Séo Cristovdo e média RMRJ

Percentual de Percentual de Percentual de Percentual de UDH

UDH com IDHM  UDHcom IDHM  UDH com IDHM  com IDHM Muito
Baixo Médio Alto Alto
S&o Cristovao 0% 37% 37% 26%
CRJ 0% 27% 38% 35%
RMRJ 1% 37% 37% 25%

Fonte: PNUD-Brasil, Atlas 2013. Elaborado pelo autor.
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A composicdo da populagdo da RA S&o Cristovao aponta para uma maioria de
negros: 55% dos residentes séo pretos e pardos. Observa-se diferengas importantes entre
os bairros que integram a RA. A populacao dos bairros de Mangueira e Benfica possuem
maioria de negros enquanto a populacéo de S&o Cristdvao e do bairro do Vasco da Gama

possuem maior proporcao de brancos.

Tabela 17

Populacdo por cor na RA Séao Cristovao e respectivos bairros

Percentual Percentual Percentual Percentual Percentual

Sem
de pessoas de pessoas de pessoas de pessoas de pessoas N
C declaracéao
brancas pretas amarelas pardas indigenas

RA Séo Cristovéo 44% 16% 1% 39% 0% 0%
Benfica 45% 14% 1% 40% 0% 0%
Mangueira 25% 28% 1% 46% 0% 0%
Séao Cristovao 52% 12% 1% 35% 0% 0%
Vasco da Gama 53% 10% 1% 36% 0% 0%

Fontes: Dados setores censitarios. IBGE, Censo 2010

Fonte: Elaborado pelo autor.

A anélise realizada a partir dos dados selecionados permite identificar que houve
uma retomada de ocupacao da RA com aumento da populacdo na ultima década mesmo
que este crescimento demografico seja menor que a CRJ. A distribuicdo de domicilios
por faixa de renda e de populacdo por desenvolvimento humano na RA Sao Cristovao
aponta para um perfil médio que estd bem abaixo da média observada na CRJ e bem
préximo da média da RMRJ.

4.1.2.3. Dinamica econdmica

Nesta seccdo foram analisadas informagOes de quantidade de estabelecimentos,
postos de trabalho e setores de atividades com base em dados disponibilizados pelo
Instituto Pereira Passos (IPP) para a RA Séo Cristovdo e a CRJ. As comparacGes com a
RMRJ foram possibilitadas pelo uso de dados extraidos da Relagdo Anual de
Informacdes Sociais (RAIS) disponibilizada pelo Ministério do Trabalho.

Entre 2000 e 2013, observa-se que a variacdo de postos de trabalho na RA S&o
Cristovéo destoou da variacdo observada na CRJ e RMRJ. Enquanto a quantidade total de
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postos de trabalho caiu na RA Séo Cristovao (-30%), houve crescimento importante na
CRJ (51%) e ainda maior na RMRJ (60%) (Tabela 18). J4 o nimero de estabelecimentos
cresceu na RA Cristovdo (25%) de forma similar a RMRJ (20%) e bem abaixo da

variacdo observada na CRJ (72%).

Tabela 18
Variagdo de postos de trabalho e estabelecimentos na RA Séo Cristévao entre 2000 e 2013
Variacao de postos de trabalho (%) Variacgao de estabelecimentos (%)
RA Séo Cristovao -30% 25%
CRJ 51% 2%
RMRJ 60% 20%

Fonte: Instituto Pereira Passos e RAIS. Elaborado pelo autor.

Neste periodo a composicdo dos estabelecimentos presentes na RA passou por
algumas alteracdes. Enquanto a quantidade de estabelecimentos nos setores da construgéo
e ensino cairam, os setores da industria (90%) e de transportes e comunicagdes (84%) se
destacaram pelo aumento mais de trés vezes superior a média de variacdo observada na
RA Séo Cristdvao (Tabela 19). O crescimento do nimero de estabelecimentos nos setores
da industria, administracdo publica e transportes e comunica¢Ges na RA S&o Cristdvao

superou a variacao observada destes setores na CRJ.

Tabela 19
Variagdo de estabelecimentos por setores de atividades na RA S&o Cristévéo

. Variagdo na RA Séo Cristovdo Variacdo na CRJ entre 2000 e
Setores dos estabelecimentos

entre 2000 e 2013 (%) 2013 (%)
Industria 90% 12%
Construcédo -3% 49%
Comeércio 17% 126%
Servigo 13% 26%
Transportes e comunicagoes 84% 71%
Ensino -12% 34%
Administracdo publica direta e autarquica 30% 2%
Total 25% 72%

Fonte: Instituto Pereira Passos. Elaborado pelo autor.

Os setores de indastria (+5,4 pontos percentuais - pp) e de transportes e
comunicagdes (+1,8 pp) também avancaram no peso relativo dos estabelecimentos na RA
Séo Cristdvao (Tabela 20). No caso do setor da indUstria este aumento relativo contrasta
com a reducdo do peso do setor na composicdo de estabelecimentos da CRJ (-3,1 pp). A
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RA Sédo Cristovao aparece assim como uma area de resisténcia da industria em uma
cidade na qual essa atividade vem perdendo peso. Cabe também destacar que, enquanto
houve um avanco importante do setor de comércio na quantidade de estabelecimentos na
cidade (+13,9 pp), este setor recuou (-3,8 pp) na composicédo de estabelecimentos da RA

Sao Cristovao.

Tabela 20

Variacgao no peso relativo dos estabelecimentos por setor de atividades na RA Séo Cristévéo

. Variacdo em peso relativo na Variacdo em peso relativo na
Setores dos estabelecimentos ¢ P ¢ P

RA Séo Cristovéo (pp) CRJ (pp)
Industria 5,4% -3,1%
Construcio -1,2% -0,5%
Comércio -3,8% 13,9%
Servico -1,7% -9,1%
Transportes e comunicagdes 1,8% 0,0%
Ensino -0,4% -0,8%
Administracdo publica direta e autarquica 0% -0,2%

Fonte: Instituto Pereira Passos. Elaborado pelo autor.

Embora o nimero de estabelecimentos tenha aumentado de 25% entre 2000 e
2013, observou-se uma queda importante no nimero de postos de trabalho na RA Séo
Cristévao (-30%) (Tabela 21) puxada pela reducdo forte no setor de administracdo
publica (-75%). Cabe ressaltar que este foi o Unico setor onde houve queda de postos de
trabalhos, e outros como o0s setores de ensino (+164%), servico (+120%) e comércio
(93%) cresceram de forma expressiva na RA Sdo Cristovdo e de forma mais acelerada

que na cidade do RJ.

Os setores que obtiveram maior crescimento no numero de estabelecimentos
durante o periodo — indudstria (+90%) e transporte e comunicacdes (+84%) — tiveram
avanco timido no nimero de postos de trabalho, o que sugere atividades com pouca
intensidade de uso de méo de obra. O setor da construcdo teve o maior aumento de postos
de trabalho na CRJ (+169%), devido ao contexto da cidade que passou por uma fase de
intenso crescimento econémico e de preparagdo para grandes eventos. Além deste setor,
destaca-se também o contraste do setor de administragdo publica que teve aumento de

22% na CRJ enquanto houve gueda pronunciada na RA Sao Cristovao.
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Tabela 21

Variacéo de postos de trabalho por setor de atividade na RA Séo Cristdvao

Setores dos postos de trabalho Varlagg?igt%\lji;)\ ?;3 Variagdo na ((:;3
Industria 10% 39%
Construgéo 75% 169%
Comeércio 93% 70%
Servico 120% 47%
Transportes e comunicacoes 18% 37%
Ensino 164% 47%
Administracdo publica direta e autarquica -75% 22%
Total -30% 51%

Fonte: Instituto Pereira Passos. Elaborado pelo autor.

Os pesos de todos os setores de atividade aumentaram, com excecdo do setor de
administracdo publica onde foi registrada uma queda de peso na composi¢édo total da RA
Séo Cristovdo. Os setores que obtiveram maior crescimento de peso relativo em postos de
trabalho — comércio (+20 pp) e servigos (+9 pp) — tiveram queda no seu peso relativo de
estabelecimentos. Essa variagdo sugere que maior intensidade de uso de mao de obra em
um ndmero menor de estabelecimentos e pode ter relagdo com uma tendéncia de
concentracdo nestes setores. O crescimento do peso relativo de postos de trabalho nos
setores de servicos, industria e transportes e comunicacdes na RA Sao Cristdvao
contrasta com a queda do peso destes setores nos postos de trabalho totais na CRJ.
Destaca-se que o setor de comércio teve um desempenho notavel na RA S&o Cristovéao

com aumento cinco vezes superior ao observado na cidade.

Tabela 22
Variagdo no peso relativo dos postos de trabalho por setor de atividade na RA Séo Cristévao

Variacdo em peso relativo  Variacdo em peso relativo
Setores dos empregos

na RA S&o Cristdvao (pp) na CRJ (pp)
Industria 4% -1%
Construcéo 4% 3%
Comércio 20% 4%
Servigo 9% -1%
Transportes e comunicacoes 4% -1%
Ensino 2% 0%
Administracdo publica direta e autarquica -44% -4%

Fonte: Instituto Pereira Passos. Elaborado pelo autor.
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4.1.2.4. Caracteristicas gerais das viagens na RA S&o Cristovao

Dados do plano diretor de transporte urbano (PDTU, 2012) analisados em estudo
do Instituto de Estudos Trabalho e Sociedade (2016) apontam que apenas 5% das pessoas
ocupadas que moram na RA S&o Cristovéo trabalham de fato na RA S&o Cristdvao. Estes
dados ndo contemplam parte significativa da atividade econémica que ocorre na
informalidade. Estimativas avaliam ente 20% (CMIG, 2017a) a 36% dos trabalhadores da
RMRJ (Pereira et al., 2017) estdo nesta situacdo e ndo sdo considerados nesta analise por

deficiéncia dos dados oficiais disponiveis.

Entre as 30 centralidades identificadas no estudo do IETS (2016), os moradores
de Séo Cristovao possuem o 5% maior tempo médio de viagem casa-trabalho o que indica
que as infraestruturas de transporte existentes no territério ndo se materializam em
melhores condicBes de viagem. Além disso, dados do PDTU (2012) apontam que 38%
das viagens realizadas em direcdo a RA S&o Cristdvao sdo realizadas por dnibus, 20%
por trem, 8% com automdvel e apenas 1,33% por metr6. O baixo percentual de uso do
automovel esta compativel com o perfil de renda da populacéo que também pode ser uma

das explicacbes do baixo uso do metrd.

De acordo com dados do PDTU (2012), cerca de 9% das viagens iniciadas em
algum bairro da RA Séo Cristovao terminam na préopria RA. As viagens iniciadas na RA
Sdo Cristovao se direcionam principalmente para bairros do Centro (9% das viagens), da
Copacabana (7%), Ipanema (6%), Botafogo (3%), Leblon (3%), Tijuca (3%), Cidade
Universitaria (3%), Bonsucesso (3%), Méier (2%) e Maré (2%). Estes resultados indicam
a importancia dos fluxos com origem na RA para o Centro (9%) e bairros da Zona Sul da
Cidade do Rio de Janeiro (19%) nos quais existem boa oferta de estacdes de TMA. Cabe
ressaltar que os fluxos com origem na RA de Séo Cristovdo em diregdo a algum

municipio da RMRJ representam somente cerca de 6% das viagens.
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Figura 11
Distribuicéo das viagens com origem na RA S&o Cristévao
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Fonte: PDTU, 2012. Elaborado pelo autor.

As viagens com destino na RA Sao Cristdvao possuem padrdo de forte integracao
com a dindmica metropolitana. Cerca de 35% das viagens que se destinam a RA sdo
iniciadas em algum municipio da RMRJ. Sete das dez primeiras zonas do PDTU nas
quais se iniciam as viagens com destino a RA Sdo Cristévao estdo localizadas em
municipios da RMRJ, as demais sdo zonas situadas nos bairros da Maré, Morro do
Alemédo e Flamengo. Entre os municipios da RMRJ destacam-se fluxos que possuem
origens em municipios da Baixada Fluminense como Belford Roxo (9% das viagens),
Nova lguagu (6%), Sdo Jodo de Meriti (5%) e Duque de Caxias (4%). Em relacdo as
viagens com origem em bairros da CRJ destacam-se fluxos proveniente dos bairros da

Maré (6%), Ramos, Morro do Alemao, Olaria e Flamengo (2% cada um deles).
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Figura 12
Distribuicédo das viagens com destino na RA S&o Cristovéo
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Fonte: PDTU, 2012. Elaborado pelo autor.

Esses fluxos indicam um perfil de viagens com origem na RA em direcdo de
bairros com maior concentracdo de oportunidades como o centro e areas de perfil
socioecondmico mais abastado da Zona Sul da CRJ. Ja a viagens com destino final na RA
possuem origem em areas da Baixada Fluminense e de areas da CRJ com perfil

socioecondmico mais baixo como a Maré e o Morro do Alemao.

4.1.2.5. Contexto de governanca metropolitana

Para o planejamento e gestdo no nivel metropolitano é desejavel que municipios e
estado dialoguem e atuem de forma integrada. Neste contexto a existéncia de uma
instancia metropolitana com tal atribui¢do possui um papel essencial. Ap6s décadas sem
nenhuma instituicdo dedicada ao planejamento e gestdo da questdo metropolitana, o
governo o estado do Rio de Janeiro criou em 2014 a Camara Metropolitana de Integragéo
Governamental (CMIG). Na prética a CMIG vem preencher um vazio institucional que
perdurava desde os anos 1990 com a extin¢do da Fundagdo para o Desenvolvimento da
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Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (FUNDREM) que atuava desde o periodo do
regime militar.

A CMIG foi concebida para coordenar a¢Bes de interesse comum aos municipios
integrantes da RMRJ e tem por atribuicdo de elaborar propostas para um novo arcabouco
legal, um modelo de governanca e intermediar a cooperacdo entre diversos niveis de
governo. A Cémara possui um Grupo Executivo de Gestdo Metropolitana cujas
prioridades sdo de produzir bases cartograficas, criar um sistema de informacdes
geograficas para a RMRJ e coordenar a elaboracdo do Plano Estratégico de
Desenvolvimento Integrado (PDUI). Com esta estrutura de governanca, a RMRJ aumenta
sua capacidade de planejar e gerenciar as FPIC no nivel metropolitano e avanga no
sentido atender ao requisito de possuir gestdo plena para receber apoio da Unido tal qual
definido no Estatuto da Metropole (Lei Federal 13.089/2015).

O PDUI em desenvolvimento parte do diagnéstico de profundas desigualdades e
desarticulagdo na RMRJ, e propde uma visdo de futuro de espago metropolitano
reconfigurado com centralidades secundarias fortalecidas, areas mais densas, diversidade
no uso o solo e maior equidade na distribuicdo da infraestrutura. Neste processo foram
lancados cadernos que consolidam o trabalho de diagndéstico, de desenho de visdo de
futuro, diretrizes e propostas preliminares de acdo em temas prioritarios. O contetdo
publicado possui forte alinhamento com os principios de DOTS ao se colocar como

intencdo de promover:

“uma rede de cidades compacta e eficiente, inclusiva, equitativa, diversa e
sustentavel, adensada nas centralidades e ao longo dos eixos de transporte de
passageiros de maior capacidade, promovendo assim a proximidade entre
moradia, trabalho e transporte, o fortalecimento de uma estrutura metropolitana
policéntrica, o estimulo ao uso misto, a oferta de equipamentos e espagos
publicos nas centralidades e junto aos “nds”, pontos de interseccdo dos
principais eixos urbanos e de transferéncia multimodal.” (CMIG, 2017b, p.18)

No tema de reconfiguragéo espacial, destacam-se diretrizes importantes como de
promocdo de uma estrutura policéntrica, contencao de espraiamento urbano, aproximacao
entre locais de moradia e oportunidades e ocupacdo de vazios urbanos. No tema de
mobilidade a visdo de futuro ressalta a necessidade de fortalecer as centralidades
existentes, aumentar a integragdo com vizinhanga, promover deslocamentos transversais

entre sub-centros e reduzir a dependéncia em relagdo ao municipio do Rio de Janeiro.
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Neste tema também estdo incluidas propostas para reduzir investimentos em grandes
obras vidrias, aprimorar integracdo no sistema de transporte coletivo, ampliar as fontes de
recursos para o financiamento do transporte, promover investimentos em TMA e
integracdo modal com modos ativos, racionalizar o uso do espacgo viario e reduzir
emissdes de poluentes por meio de agdes como a restrigdo de circulacao.

De modo geral a estrutura de governanca metropolitana tem avangado no sentido
de estabelecer condigdes favoraveis para a aplicacdo de DOTS. Contudo, ainda existem
importantes desafios a serem enfrentados para implementacdo de diretrizes e propostas
que estacdo sendo desenhadas no PDUI entre os quais sobressaem a falta de recursos do
estado do Rio de Janeiro, a necessidade de articulagdo intermunicipal no planejamento e

gestdo das FPIC e a integracao fisica, operacional e tarifaria da rede de TMA da RMRJ.

4.2. Analise e propostas para promocao de DOTS na RA de Séo Cristovao
4.2.1. Avaliacédo de areas de entorno de estacdo da RA Séao Cristdvao

A avaliacgdo de areas no entorno de estaces foi realizada com base no conjunto de
indicadores definidos no item 4.1.2. Neste trabalho considerou-se uma area de estacéo de
800 metros no entorno das estacbes de TMA tendo como escopo de analise apenas as
areas de influéncia das estagcdes localizadas em um dos quatro bairros da RA Séo
Cristévao. No processo de delimitacdo do escopo de andlise, foram agregadas areas de
estacOes de corredores de transporte diferentes que possuiam sobreposicdes tais como 0s
casos das estacOes de trem e metrd de Sdo Cristovdo e Maracana.

No total, foram analisados o potencial de DOTS de dez areas no entorno de
estacOes em operacdo, planejadas ou em construcdo considerando sistemas de trem,
metré e BRT. Embora possuam parte de sua area de influéncia na RA de Séo Cristdvao,
trés estacGes de VLT (Rodoviéria, Praia Formosa e S&o Diogo) e uma de trem (Sé&o
Francisco Xavier) ndo foram incluidas na lista de estacbes analisadas por estarem
compreendidas em areas de influéncia de estagdes mais proximas. Cabe ressaltar que
quatro estacdes do corredor de BRT Transbrasil também foram incluidas nesta anélise

embora ainda estejam em implantacao.
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Figura 13

Avrea de influéncias das estaces inseridas na RA de So Cristovio

Estagdes de transporte de média e alta capacidade proxima da area de estudo
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Area de influéncia das estagdes de transporte de média e alta capacidade

Regido Administrativa de S&o Cristovao

Fonte: IPP e ITDP. Elaborado pelo autor.

A Figura 13 apresenta a area de influéncia das estagdes analisadas. A analise das
areas de influéncia das estagdes, aponta que cerca de 73% da area da RA Sédo Cristdvao
se encontra a uma distancia linear inferior a 800 metros de uma estacdo de TMA em
operacdo ou em implantacéo.

Embora tenham obtidos pontuacdo que as classificariam como de potencial
médio, os entornos de estacdes de BRT do Terminal Rodoviaria, INTO e de trem da
Praca da Bandeira foram invalidados por ndo terem pontuado no indicador densidade de
quadras. Também foi invalidado o entorno da estacdo Manguinhos por ndo pontuar nos
indicadores de densidade de quadras e de percentual de abastecimento de &gua
(detalhamento dos resultados por estacdo podem ser consultados no anexo 7.2).

Entre as areas no entorno de estacdo validades, Sdo Cristévdo e Triagem
apresentaram melhor desempenho no conjunto de indicadores analisados sendo

classificadas como potencial médio (entre 40 e 60% dos pontos possiveis). As demais
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obtiveram pontuacOes baixas (menos de 40% dos pontos). Esta classificacdo indica que
as estacOes que obtiveram pontuacdo mais alta possuem caracteristicas mais compativeis
com as caracteristicas de ambiente construido favoravel ao DOTS. Entretanto, um
entorno de estagdo que possui pontuacao baixa ndo necessariamente deve ser descartado
para promocao de politicas de DOTS, sendo provavelmente necessario realizar maiores
investimentos para que estas areas se tornem mais favoraveis para a adogdo destas
politicas.

As areas de estacdo de potencial médio (Sdo Cristovao e Triagem) obtiveram
pontuacdo alta nos temas Densidade e Disponibilidade de Transporte, mas pontuaram
menos de 50% dos pontos possiveis nos demais temas analisados. De forma geral, a
avaliacdo da pontuacdo media dos entornos de estacGes analisados permitiu identificar
que todas areas possuem importantes deficiéncias nos temas Diversidade, Desenho

Urbano e Acessibilidade aos Destinos.

Tabela 23
Percentual de pontos obtidos pelos entornos de estacdo analisados por tema

x . Lo Disponibilidade Desenho Acessibilidade Desempenho Controle Resultado
Estacdo Densidade Diversidade - Total L S .
de Transporte  Urbano  aos Destinos preliminar de validacéo final

Sap ox 100% 40% 100% 47% 0% 56% MEDIO VALIDADO MEDIO
Cristovao
Triagem 83% 16% 100% 23% 0% 44% MEDIO VALIDADO MEDIO
Caju 75% 8% 0% % 0% 19% BAIXO VALIDADO BAIXO
INTO 100% 40% 60% 33% 0% 48% MEDIO INVALIDADO BAIXO
Mangueira 68% 0% 60% 23% 0% 27% BAIXO VALIDADO BAIXO
Manguinhos 38% 12% 0% % 0% 12% BAIXO INVALIDADO BAIXO
Maracand 75% 16% 100% 17% 0% 38% BAIXO VALIDADO BAIXO
fj{gﬁz 75% 16% 0% 10% 20% 25%  BAIXO  VALIDADO  BAIXO
';;arfje?; 100% 32% 60% 17% 0% 42%  MEDIO  INVALIDADO BAIXO
Terminal 100% 40% 100% 33% 0% 54% MEDIO  INVALIDADO BAIXO
Rodoviaria

Fonte: Elaborado pelo autor.

Apesar do método aplicado possuir por foco a analise no entorno de estagdo de

TMA, optou-se por apresentar os resultados de forma mais detalhada por tema avaliado

de forma a permitir um enfoque na RA S&o Cristovao e facilitar comparagdes entre areas

analisadas.
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Densidade:

A Densidade foi o tema em que os entornos de estacdes situados da RA S&o
Cristovao obtiveram o melhor desempenho entre os cinco temas da avaliacdo realizada.
Com excecdo de Manguinhos e Mangueira, todos obtiveram no minimo 67% dos pontos
possiveis para o tema. Os entornos das estacdes INTO, Praca da Bandeira, S&o Cristovao
e Terminal Rodoviaria obtiveram 100% da pontuacdo possivel neste tema.

Destaca-se que todos os entornos de estacdo analisados obtiveram pontuacgéo alta
no indicador de percentual de domicilios conectados a rede de abastecimento de agua e,
com excecdo do entorno de Manguinhos, todos também obtiveram pontuacdo alta no
indicador de percentual de domicilios conectados a rede de coleta de esgoto. Estes
resultados sugerem que 0s entornos de estacGes possuem infraestrutura urbana basica
para suportar adensamento demogréafico e de atividades. Cabe ressaltar que mesmo areas
ocupadas por favelas obtiveram pontuagdo alta nestes indicadores, sugerindo a
importancia de aprofundar o entendimento destes dados para verificar a aderéncia com a
realidade.

Além disso, 50% das areas analisadas pontuaram bem no indicador de densidade
indicando patamar de intensidade de ocupacédo do solo inferior ao recomendado em areas
proximas de estacbes de TMA. Cabe ressaltar que todas as areas de estacdo que possuem
ocupacdo por favela (Caju, Maracanda, Manguinhos Mangueira e Parque Vitoria) ndo

pontuaram nesse indicador devida a maior intensidade de ocupacdo nestas areas.
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Figura 14
Pontuagdo por estagdo no tema Densidade

Triagem

Terminal Rodovidria
Sdo Cristévdo

Praga da Bandeira

Parque Vitéria

Maracana
Manguinhos
Mangueira
INTO

Caju

0 2 4 6 8 10 12 14
B Densidade M Abastecimento de Agua  m Coleta de Esgoto
Fonte: Elaborado pelo autor.
Diversidade:

De forma geral, os entornos de estacGes obtiveram um desempenho baixo nos
indicadores do tema Diversidade. Nenhuma das areas analisadas atingiu 50% dos pontos
possiveis no tema. O entorno da estacdo da Mangueira teve o pior desempenho, ndo
obtendo nenhum ponto nos indicadores do tema seguido da area de estacdo Caju que
pontuou somente no indicador de diversidade socioecondmica. As areas proximas das
estacbes do INTO, Terminal Rodovidria e Sdo Cristovdo obtiveram os melhores
desempenhos entre as areas analisadas.

O indicador que teve melhor resultado foi de diversidade socioecondmica no qual,
com exce¢do da Mangueira, todos os entornos analisados pontuaram. Enquanto o
indicador de areas com atividades complementares obteve o pior desempenho, somente o
entorno do Parque Vitdria obteve pontuacdo minima neste indicador. Cabe observar que
as areas no entorno do Terminal Rodoviaria, Praca da Bandeira, Manguinhos, INTO
pontuaram no indicador de areas ndo edificadas ou subutilizadas, indicando espaco para

incentivar adensamento com uso misto e areas de lazer.
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Figura 15
Pontuag&o por estagdo no tema Diversidade

Triagem

Terminal Rodoviaria
S3o Cristévao

Praga da Bandeira
Parque Vitoria

Maracana

Manguinhos
Mangueira
INTO

Caju

| I

5 10 15 20

M Entropia ® Areas com Atividades Complementares
Areas n3o edificadas ou subutilizadas Diversidade Socioecondmica

Fonte: Elaborado pelo autor.

Disponibilidade de Transporte

No tema Disponibilidade de Transporte, quatro entornos de estagdo receberam
pontuacdo maxima e trés obtiveram 60%. Nestas estacOes é possivel acessar mais de uma
linha de TMA. Este resultado aponta mais uma vez para a localizacdo privilegiada da RA
Sdo Cristovao pela proximidade a dez estacdes de corredores de TMA, sendo cinco com
mais de uma opcdo de itinerario em um contexto onde somente 31% da populagdo da

RMRJ esta proxima desta rede.
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Figura 16

Pontuagdo por estagdo no tema Disponibilidade de Transporte

Triagem

Terminal Rodovidria
Sdo Cristévao

Praga da Bandeira
Parque Vitoria
Maracana

Mangueira

INTO

Caju

o
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v
)]

Fonte: Elaborado pelo autor.

Desenho Urbano

Confirmando diagndsticos de precariedade das condicBes urbanisticas na RA Sao
Cristévao, os resultados dos indicadores neste tema Desenho Urbano apontam que 0s
entornos de estacBes localizados possuem deficiéncias criticas que prejudicam as
condicdes para realizacdo de transporte ativo.

As condicBes de deslocamento por modos ativos é fortemente comprometida pela
configuracdo do espaco urbano na RA Sdo Cristdévdo. Quatro entornos de estacfes foram
invalidados por possuir baixa densidade de quadra e 60% das estagcGes analisadas
possuem mais de dois elementos de segregacdo (Caju, INTO, Manguinhos, Praca da
Bandeira, Terminal Rodoviaria e Triagem).

Apenas as areas de estacdes INTO, Sdo Cristovdo e Terminal Rodoviaria
atingiram 50% da pontuacdo possivel para este tema. Devida a auséncia de malha
cicloviaria na area de estudo nenhuma &rea de estagdo pontuou neste indicador.

Apenas 50% das estacdes (INTO, Praca da Bandeira, S&o Cristovdo, Terminal
Rodoviéria e Triagem) pontuaram no tema de percentual de domicilios com calgadas no
seu entorno, indicando um deéficit importante desta infraestrutura na area de estudo. Além
disso, mesmo nas areas que pontuaram no indicador, observou-se muitas calgadas com
pavimentagdo precarias e com menos de 1,5 metro de largura para permitir passagem de

cadeirantes ou pessoa com carrinho de crianga.
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O conforto no deslocamento a pé na area de estudo é também prejudicado pela
falta de arborizagdo, somente trés estagbes obtiveram pontuacdo no indicador de

arborizacéo no entorno (Manguinhos, Praca da Bandeira e Sdo Cristovao).

Figura 17
Pontuag&o por estagdo no tema Desenho Urbano

Triagem I
Terminal Rodovidria I
S3o Cristovdao I I
Praga da Bandeira I
Parque Vitdéria nE——
Maracand I
Manguinhos
Mangueira I
INTO

Caju
0 5 10 15 20
M Calgadas no Entorno M |luminagdo no Entorno
Arborizagdo no Entorno Rede Cicloviaria no Entorno
B Densidade de Quadras M Elementos de Segregacao

Fonte: Elaborado pelo autor.

Acessibilidade aos Destinos

As areas no entorno de estacGes também obtiveram pontuacgdo baixa no indicador
de acessibilidade aos destinos. Apenas 0 entorno da estacdo Parque Vitéria pontuou neste
tema, apontando para grande desequilibrio entre oferta de emprego e ndmero de
domicilios na area. Ressalta-se que mesmo as estacGes que pontuaram obtiveram a nota
minima possivel neste indicador.

O indicador analisado aponta para uma quantidade de empregos superior em
relacdo ao numero de domicilios recomendados no entorno das estagdes S&o Cristovao,
Triagem e Caju. No entorno das estacbes Sdo Cristovdo e Triagem a densidade esta
abaixo do patamar de 9.000 habitantes por km2 recomendados pela ONU-Habitat (2013),
podendo-se estudar formas de incentivar a ocupacdo da area para buscar equilibrar a
relacdo emprego-domicilios. Em contraposi¢do, 0s entornos das estagdes Maracana,

Mangueira e Parque Vitdéria possuem mais domicilios do que empregos. Nestas areas
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poderiam ser consideradas estratégias para atrair estabelecimento e atividade econémica

geradora de emprego.

Figura 18
Pontuacdo por estacdo no tema Acessibilidade aos Destinos

Triagem

Terminal Rodovidria
Sao Cristévao

Praca da Bandeira
Parque Vitdria
Maracana
Mangueira

INTO

Caju

Fonte: Elaborado pelo autor.

4.2.2. Propostas para promocao de DOTS na RA S&o Cristdvao

A aplicacdo deste método permitiu avaliar o potencial das areas de entorno das
estacOes de TMA da RA S&o Cristdvao em uma perspectiva de promocéo de politicas de
DOTS. Os resultados deste estudo permitiram identificar estacdes onde a aplicacdo dos
conceitos de DOTS é relativamente mais facil e mapear pontos especificos que podem
subsidiar propostas para aprimorar as condi¢des das areas analisadas.

De forma prética, os resultados indicam que quatro areas de estacGes (INTO,
Manguinhos, Praca da Bandeira e Terminal Rodoviaria) possuem barreiras importantes
para implementacdo de DOTS. Nestas areas o desenho urbano com baixa densidade de
quadras compromete a qualidade do deslocamento por modos ativos. Para o
enfrentamento desse problema seria necessario realizar intervencdes de grande porte
como a reconfiguracdo do espaco com abertura de vias e passagens para usuarios de
modos ativos para reduzir tamanho de quadras. Diante da tipologia estrutural da
remodelacdo necessaria e os desafios de intervencGes grande porte, optou-se por nédo

considerar estas areas de estacdo na formulacdo de propostas para aplicacdo de DOTS.

105



Nas demais &reas de estacdo analisadas identificou-se deficiéncias ligadas aos
temas de Diversidade do Uso do Solo, Desenho Urbano e Acessibilidade aos Destinos.
De acordo com trabalho de Gonzélez (2016), os problemas ligados a estas caracteristicas
do ambiente construido afetam os cinco atributos de mobilidade sustentavel. Definidos
por Mello (2015), estes atributos contemplam a capacidade do sistema de mobilidade em
promover acesso as oportunidades de forma (i) segura, (ii) conveniente e justa
socialmente, (iii) inclusiva, (iv) saudavel para o0 meio ambiente e para a saude das pessoas
e (v) favorecendo o uso eficiente de recursos e infraestrutura.

Por meio de consulta a especialistas latino-americanos nos temas de transporte e
desenvolvimento urbano, Gonzalez (2016) estabeleceu uma relacdo entre os aspectos do
ambiente construido com atributos especificos de mobilidade sustentavel. Assim o tema
de diversidade do uso do solo possui maior relagdo com os atributos de uma mobilidade
conveniente e justa socialmente, produtiva e saudavel. J& o aspecto de desenho urbano
possui relagdo maior com os atributos de mobilidade segura, saudavel e a inclusiva,
enquanto o tema de acessibilidade ao destino estaria mais ligado aos atributos de
mobilidade inclusiva, segura e conveniente.

As propostas a seguir foram organizadas de forma a contemplar estratégias para
0s trés principais temas onde foram identificadas as principais deficiéncias na RA S&o
Cristovdo e considerando apenas as areas que foram ndo foram invalidados pelo resultado
no indicador de densidade de quadras, sdo estes o entorno da estacdo do Caju, da
Mangueira, do Maracand, de Sao Cristovdo, de Triagem e do Parque Vitdria. Optou-se
por ndo aprofundar as questdes relativas aos aspectos e mobilidade urbana na area de
estudo considerando que a promocao de politicas de DOTS na RA S&o Cristovado possui
objetivos mais amplos do que simplesmente aprimorar a mobilidade urbana na area
analisada que se relacionam com a promoc¢do de um planejamentoo mais integrado de

transporte e uso do solo na escala metropolitana.

Diversidade:

Com excecdo do caso do Parque Vitoria, nenhum dos demais entornos de estacéo
obtiveram pontuacdo no indicador que avalia o percentual de &rea com atividades
complementares. Além disso, observou-se que o entorno das estagcdes do Caju, Triagem e

Mangueira ndo pontuaram no indicador de entropia por ter um uso predominantemente

106



residencial com no minimo de 65% das areas dedicadas a este uso. Embora estes
resultados possam estar distorcidos pela impossibilidade de analisar remotamente de
forma precisa 0 uso do solo em é&reas ocupadas por favelas, eles apontam para a
necessidade de promover incentivos aos usos mistos.

Em areas onde a densidade demogréafica ainda é baixa como no entorno das
estacfes Sdo Cristovao e Triagem, € importante que os padrfes urbanisticos de novas
edificacbes incorporem incentivos para a construcdo de edificios residenciais com espaco
no térreo para estabelecimentos comerciais e de servicos. Uma forma de incentivar a
construcédo deste tipo de edificio é ndo considerar a &rea comercial ou de servigo situado
no térreo no calculo do indice de aproveitamento de terreno (IAT).

E importante que as estratégias de adensamento e aumento de uso misto
contemplem medidas para preservar a diversidade socioeconémica e a estabelecimentos
comerciais e de servigos locais. Para tal deve-se ter como premissa a implantacdo de
medidas para garantir habitacdo para grupos de baixa renda como oferta de unidade com
aluguel social ou aplicacdo de cotas de solidariedade em novas edificacbes conforme
exemplo previsto no plano diretor de Sado Paulo (PSP, 2014). Além disso, € igualmente
importante buscar preservar o comércio local por meio de capacitacdo e mecanismos de
subsidios para micro e pequenas empresas. Estas acBes sdo fundamentais para evitar
alimentar a tendéncia de periferizacdo de grupos de baixa renda e precisam ser avaliadas
de forma mais aprofundada conforme o contexto de cada estacao.

As demais areas analisadas (Caju, Mangueira, Maracana e Parque Vitoria)
apresentam valores altos de densidade em funcdo da presenca de favelas que as tornam
ndo adequadas para estratégias de adensamento. Os dados de uso do solo oficiais
classificam estas areas como de uso exclusivamente residencial, quando na realidade em
analise de imagens de satélite disponiveis pelo Google Earth verificou-se que parcelas
significativas destas areas sdo de uso misto. Como as imagens de satélite nessas areas
possuem disponibilidade limitada, sugere-se aprofundar estudo de uso do solo nestas
areas por meio de visitas de campo para reavaliar este indicador e elaborar possiveis

propostas.
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Desenho Urbano

Os resultados da andlise de indicadores sobre o desenho urbano apontam que
nenhuma das areas de estacdo possuem malha cicloviaria. Este contexto prejudica a
atratividade e seguranca de uso de bicicleta para deslocamento locais ou integracdo com
modos de TMA. Uma rede cicloviaria bem desenhada pode constituir um importante
fator de atracdo de usuérios que reside em uma distancia de trés a cinco quilémetros das
estacOes de sistema de transporte. Portanto, sugere-se a realizacdo de estudos para
implantacéo de rede cicloviaria que considere as linhas de desejos dos ciclistas, facilite a
integracdo com as estacOes de trem, metr0 e as estacfes de BRT em implantacdo assim
COMO 0 acesso a equipamentos importantes da area como a Quinta da Boa Vista, a
CADEG, a Feira de S&o Cristdvéo, os estadios do Maracand e Sao Januério.

A implantacdo desta rede deve considerar a tipologia mais adequada em funcéo da
hierarquia das vias por onde ela devera passar. Em casos onde a velocidade na via é
limitada a 30km/h, pode-se proporcionar condi¢cdes mais seguras de mobilidade por
bicicleta com menor custo por meio de instalacdo de elementos de moderacéo de trafego,
sinalizacdo de compartilhamento das vias e de prioridade para os ciclistas. Para estimular
0 uso deste modo de transporte para acessar estacdes de TMA é também importante
prever local para estacionamento para bicicletas como paraciclos e/ou bicicletéarios
dependendo da demanda potencial e condi¢des de seguranca publica a serem avaliadas no
entorno de cada estacao.

Os resultados dos indicadores também apontaram para um déficit de calcadas e
arborizacdo no entorno das estacdes do Caju, Mangueira, Maracand e Parque Vitéria. A
presenca de favelas € muitas vezes associada com a baixa qualidade da infraestrutura
urbana e falta de ordenamento. Pela limitacdo de espaco para a construcao de calcadas e
presenca de vias para circulacdo de veiculos motorizados, muitas vezes essas areas sao
caracterizadas por compartilhamento intenso do espago que podem resultar em maiores
riscos para seguranca de pedestres e ciclistas. Nestes casos recomenda-se que sejam
implementados planos de ordenamento urbano adaptados ao contexto local que podem,
por exemplo, contemplar a instalacéo de sinalizacdo e estruturas de moderacao de trafego
para reducdo de potenciais conflitos e minimizar seus potenciais impactos na seguranca

viaria.

108



Além disso, embora as esta¢cBes Sdo Cristovao e Triagem tenham pontuado bem
no indicador de calcadas e iluminacdo, observou-se que a infraestrutura instalada é de
baixa gqualidade em diversos pontos com problemas de manutencdo da pavimentagéo e
largura menor de que 1,5 metro, considerada minima para circulacdo de cadeirantes ou
pessoas com carrinho de criangca. No caso destas &reas, sugere-se um estudo para
requalificagdo urbana considerando intervengdes com foco melhoria das condigOes para
pedestres e cadeirantes como alargamento de calcadas, tratamento de travessias assim
como a avaliacao da compatibilidade da velocidade nas vias reduzindo para 0 maximo de
50 km/h em areas dos bairros da RA Séo Cristovdo proximas de estaces de TMA.

Sugere-se também intervengBes para garantir a melhoria das condigdes de
iluminacdo publica e arborizacdo. A iluminacdo publica foi identificada com um fator
problematico para todas as areas de estacdes validadas exceto Séo Cristdvao e Triagem.
A presenga de iluminagdo € um fator importante para atrair pedestres na medida que ela
permite melhorar a sensacdo de seguranca e contribui coibir crimes. Ja a arborizacdo
contribui para 0 sombreamento dos percursos e assim aumentar o conforto ambiental para
os deslocamentos por modos ativos. A partir de um estudo dos percursos mais utilizados
por pedestres, recomenda-se uma atuagdo conjunta para requalificacdo do espaco urbano

com foco em melhoria de calgadas, arborizagéo e iluminagéo.

Acessibilidade ao destino

Apenas a area no entorno da estacdo Parque Vitdria pontuou no indicador de
emprego por domicilio e ainda assim obteve somente 20% da pontuacdo possivel. Estes
resultados apontam para um importante descompasso entre a oferta de postos de trabalhos
do setor privado e a quantidade de domicilios presentes nas areas de estudo. Deve-se no
entanto diferenciar areas como S&o Cristovdo e Triagem nas quais a proporcdo de
domicilios é altamente superior a quantidade de postos de trabalho, dos demais entorno
de estacdo onde ocorre a relagdo inversa.

No caso das areas de estacdes de Sdo Cristovao e Triagem, sugere-se mais uma
vez incentivar o adensamento na area com cuidado para considerar a infraestrutura
urbana existente assim como para nao afetar o microclima local. Estes incentivos devem
ter como premissa de preservar a diversidade socioecondmica das areas de estacGes. Para

iSso € importante prever a oferta de unidades de habitacdo a preco acessiveis por meio de
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estratégias como aluguel social ou a exigéncia de cota de solidariedade em construgédo de
novas edificagdes.

Ja em relacdo as demais areas de estacdo, mais uma vez a presenca de favelas
onde ha grande peso do trabalho informal ndo considerados nas estatisticas oficiais pode
gerar importantes distorgdes na andlise, sendo necessario realizar maior investigacéo

sobre postos de trabalhos existentes nestas areas antes de gerar qualquer recomendacé&o.

4.2.3. Consideracdes sobre método aplicado

O método adaptado para aplicacdo no estudo de caso da RA Sédo Cristdvao
permitiu avaliar de forma remota o entorno de estacbes com base em dados acessiveis
publicamente no d&mbito da cidade do Rio de Janeiro. Entretanto, deve-se ter clareza
sobre limitacdes importante desta avaliagéo.

Algumas bases de dados necessarias para realizacdo desta analise podem nao estar
facilmente disponiveis para qualquer municipio de regido metropolitana que se pretenda
analisar. Este é o caso principalmente do mapeamento vetorizado do uso do solo, das
quadras e a malha cicloviaria. Ressalta-se que mesmo no caso de cidades que possuem
esses dados como o caso do Rio de Janeiro, as bases podem estar desatualizadas ou
desconsiderar parte da area que se pretende analisar. Para estes casos, sugere-se a
realizacdo de visitas de campo para aprimorar a avaliacdo, o que nao foi possivel realizar
neste trabalho e explorar as bases do open street maps.

No caso da base de uso do solo, por exemplo, foi analisado um arquivo de 2012 e
buscou-se atualiza-lo por meio de inspecdo visual de imagem de satélite via Google
Earth para reclassificar algumas areas que apresentavam uso misto e areas nao edificadas
ou subutilizadas ndo mapeadas. Neste processo esbarrou-se na dificuldade de analisar
areas de favela ou situadas de baixo de viadutos cujas imagens de satélite ndo estavam
disponivel ou ofereciam um grau maior de dificuldade para interpretar. As imagens que
foram possiveis de interpretar nestas areas indicaram uma importante recorréncia de areas
com uso misto em favelas. Se a mesma recorréncia de uso misto fosse verificada em
areas onde ndo foi vidvel realizar a analise por imagem de satélite, os resultados

poderiam modificar de forma significativa a pontuacdo no tema Diversidade.
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Além disso, algumas das bases de dados utilizadas apresentaram desafios de
periodicidade e de confiabilidade. Este € caso dos dados demografico que foram
extraidos do censo de 2010 e sO serdo atualizados em 2020. Esta base ainda possui
problemas de confiabilidade em alguns dados de infraestrutura de saneamento basicos
que, pelo carater autodeclarativo, podem revelar uma visdo distorcida da realidade.
Também ha limita¢des nos dados de infraestrutura urbana de calgadas e iluminagdo, uma
vez que € avaliada somente a existéncia e ndo ha analises mais especificas sobre a
qualidade destes itens.

Ressalta-se também uma limitagdo importante nos dados de empregos utilizados.
A base da Relacdo Anual de Informacbes Sociais (RAIS) que permite uma avaliacéo
anual da localizacdo de estabelecimentos e empregos ndo considera postos de trabalho
informais e contém erros de localizacdo de empregos publicos e de alguns setores
detalhados em trabalho realizado pelo IPEA (2016). Diante da falta de alternativas de
dados abertos sobre essa localizagdo, optou-se por considerar apenas 0S empregos
privados e foram reduzidas as quantidades de postos de trabalho em setores onde foram
encontrados padrdo de erros de declaracdo de localizacdo. Devido a este tratamento de
dados, o indicador da relacdo de empregos por domicilio ndo permite considerar uma
proporcdo importante de empregos no territério analisado. A distorcdo ligada a esta
limitacdo poderia ser limitada com a revisdo do valor de referéncia considerando a
proporcao dos empregos do setor pablico na RM analisada.

As limitagdes relacionadas aos dados de uso do solo e informalidade no trabalho
alertam para a precariedade da informacdo disponivel em &reas com assentamento
precario como favelas. Devido a impossibilidade de analisar esses dados, essas areas
podem ter sua pontuacdo final reduzida e distorcer a avaliacdo das potencialidades das
favelas para promogéo de politicas de DOTS. No caso do uso do solo, recomenda-se a
visita de campo para refinar os dados disponiveis em arquivos geoespaciais
disponibilizados pelas prefeituras. J& em relacdo aos dados de emprego, pode-se buscar a
utilizacdo de dados levantados nas pesquisas de origem-destino. Entretanto, como esses
dados nédo séo levantados de forma periddica em todas as cidades brasileiras e ndo estéo
publicamente disponiveis para o recorte geografico necessario, pode-se comprometer

fortemente a replicabilidade deste tipo de analise.
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Avaliacdo das areas de estacdo da RA S&o Cristovdo também ndo foi capaz de
contemplar analises especificas sobre o desestimulo ao uso do carro. Algumas possiveis
frentes para investigacdo deste tema seriam 0 mapeamento de exigéncia de minimo de
vagas nas areas de estudo, levantamento de area bruta e do percentual de vias no entorno
de estagcGes onde ha cobranca pelo estacionamento na via assim como de lotes que
oferecem estacionamento fora da via. Estima-se que a partir deste mapeamento e
avaliacdo comparativa de custos pode-se avancar na elaboracdo de estratégias para o
desestimulo ao uso de veiculos particulares.

Por fim, consolidou-se na tabela abaixo uma analise da forma como este método
foi capaz de contemplar esfor¢cos para consideracdo das necessidades de adaptacéo

identificadas na sessao 3.2.2.

Tabela 24
Anélise da forma como os desafios de adaptacdo do método de avaliacdo de DOTS foram considerados no

estudo realizado

Desafio identificado Forma de consideracéo no estudo realizado
Proximidade a rede de A avaliacdo de desenho urbano inclui andlise de indicadores
transporte de média e alta especificos que permitem identificar a facilidade de integragdo do
capacidade uso de bicicletas com transporte publico, faltando ainda avangar em

formas de avaliar a alimentag&o dos sistemas de TMA com 6nibus

convencional.

Adensamento A intensidade de ocupacdo do solo e a disponibilidade de
infraestrutura minima para suportar adensamento séo avaliados no
tema Densidade. Entretanto, sugere-se que este estudo seja

aprofundado em cada &rea de estudo.

Inclusdo social A diversidade socioecondmica na area de entorno das estacdes é
avaliada com indicador proprio. Além disso, premissas de
preservacdo de negdcios locais e oferta de habitacdo a preco

acessiveis sdo consideradas nas propostas elaboradas.

Coordenago e capacidade de A governanca metropolitana e integracdo entre areas Ssdo

planejamento consideradas na andlise de informagbes gerais do contexto da éarea
de estudo.

Natureza e objetivos das As premissas das propostas elaboradas apds a avaliagdo das

intervencdes urbanas caracteristicas da area de estudo consideram a promocdo de

inclusdo social. No entanto, ainda identifica-se a necessidade de

112



desenvolver um processo de planejamento e aplicagdo mais
participativo. Entende-se que estas a¢des precisam ser tomadas em

etapa posterior a avalicdo realizada neste trabalho.

Valorizacao do espaco publico

Os indicadores do tema de desenho urbano e diversidade buscam
tornar 0 ambiente no entorno de estacdo mais atrativo para uso do
espaco publico e deslocamento por modos ativos. Entende-se que
ao tornar este ambiente mais agradavel para pedestres e ciclistas

contribui-se para sua ocupacdo, vitalidade e valorizacéo.

Cultura e lobby do automovel

O método aplicado interage com esta questdo ao tratar de um
desenho urbano mais inclusivo que possa atrair mais usuarios para
modos ativos, aumentando o0s sinais de sua prioridade sobre a
circulagdo de modos motorizados individuais. No entanto, a
atuacdo no sentido de mudar cultura e enfrentar lobby da indUstria
automobilistica envolve um conjunto de agdo que ultrapassam o

objeto deste estudo.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Muito além de investimentos em melhoria de infraestrutura e servicos de
transporte, a promogéo de solucdes efetivas para os problemas de mobilidade das grandes
cidades brasileiras pressupde uma mudanca profunda de paradigma de desenvolvimento
urbano na escala metropolitana. Este modelo de desenvolvimento urbano deve ser capaz
de promover maior acessibilidade as oportunidades de forma mais equitativa,
economicamente mais sustentavel, com reducdo dos impactos ambientais e na salde
humana.

O momento de desaceleracdo do crescimento da populacdo e de importantes
investimentos realizados abre uma janela de oportunidade para repensar as metropoles
brasileiras com base nesta visdo de cidade e mobilidade. Aplicado em diversas cidades do
mundo, o DOTS fornece um conjunto de principios articulados que auxiliam gestores e
planejadores urbanos a repensar as cidades neste sentido.

Entretanto, para uma aplicacdo bem sucedida de DOTS é importante considerar
especificidades das caracteristicas do espa¢o urbano, das orientacBes das intervencdes, da
estrutura de governanca e gestao assim como dos valores culturais nas RMs brasileiras.
De forma a contribuir com o avanco de um método para avaliacdo de areas de estaces,
foi proposto um procedimento para analisar entornos de estacdes de transporte de média e
alta capacidade.

Este trabalho teve por premissa de gerar uma proposta de procedimento de analise
altamente replicavel aderente aos principios de DOTS e as especificidades da RMs
brasileiras. Sua aplicacdo na RA Sdo Cristovdo permitiu identificar pontos fortes e
desafios concretos para a implementacdo de DOTS no entorno de estacdes localizadas em
area central da segunda maior metropole brasileira. Os resultados indicam que as areas no
entorno de estacdes de RA S&o Cristdvdo possuem condigdes privilegiadas de acesso ao
TMA, infraestrutura urbana e potencial para intensificacdo ocupacdo do solo. Estes itens
representam caracteristicas essenciais para promo¢do de DOTS na regido, abrindo um
potencial para explorar a aplicacdo destes principios.

Entretanto, identificou-se desafios importantes ligados a falta de diversidade de
uso do solo, baixa qualidade do desenho urbano e baixa acessibilidade aos destinos na

area. Estes desafios estdo fortemente ligados a tendéncias de uma regido na qual a
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qualidade urbanistica vem se deteriorando progressivamente ao longo dos anos devido a
fatores como ao aumento da circulacdo de veiculos, falta de manutencdo e de
investimento na qualidade urbanistica e ambiental. Embora, o enfrentamento destas
tendéncias necessite intensos esforcos de planejamento, gestdo e incentivos para
ocupacdo da area e dinamizar a atividade econdmica, o contexto privilegiado de
disponibilidade de infraestrutura abre uma oportunidade de concentrar esforcos em uma
estrutura existente ao invés de buscar levar infraestrutura para lugares distantes na RMRJ.

Entende-se que a aplicacdo deste método na RA S&do Cristovao tenha sido
suficiente para poder identificar frentes de atuagdo na éarea de estudo e elaborar
recomendacOes de forma agil e consistente. Além disso, a maioria dos dados utilizados
estdo disponiveis em nas principais RMs brasileiras, permitindo garantir a replicabilidade
do método adotado. Contudo, identificou-se a necessidade de aprofundar a analise sobre
distribuicdo do uso do solo por meio de pesquisas de campo mais aprofundadas
principalmente em areas ocupadas por favelas nas quais imagens de satélite ndo estdo
disponiveis de forma ampla e é necessario verificar a existéncia de uso misto de maneira
mais detalhada. Também admite-se que € necessario explorar mais a fundo as previsdes
legais para area de estudo, buscar meios de ultrapassar a atual limitacdo de dados de
empregos disponiveis para as RM brasileiras de forma a evitar possiveis distor¢cdes de
analise assim como expandir os indicadores de acessibilidade aos destinos para outras
oportunidades como educacao, acesso a equipamentos € Servigos.

Apesar das limitagdes identificadas e dos temas que ainda precisam ser
aprofundados, entende-se que este procedimento pode ser replicado para as areas de
estacdo de TMA da RMRJ com intuito de priorizar investimentos em melhoria de
qualidade urbana na escala metropolitana de forma alinhada com principios de DOTS.
Em paralelo, seria interessante buscar a replicacdo deste trabalho em outras RM
brasileiras para formar massa critica de aplicacdo, base de comparacdo e direcionar
melhor as préaticas de planejamento e gestdo urbana. Embora este método, tenha
flexibilidade para ser aplicado a qualquer momento, recomenda-se que sua aplicacdo seja
preferencialmente realizada em concomitancia com o0s processos de avaliacdo e
planejamento de implantagcdo de novos corredores de TMA nas fases iniciais de projeto
ed forma a contribuir para integracdo entre politicas de transporte e uso do solo de

maneira mais sistematica.
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7. ANEXOS

7.1 Sistema de pontuacéo adotado

Tabela 25

Escala de pontuacdo dos indicadores no tema Densidade

Indicador 0 1 2 3 4 5
X >9.900 hab/km? (10% Média nas areas urbanas )

superior ao valor de do municipio ou RM < X Zigg?ahfg/zga: X Média nas areas urbanas X <£9.000 hab/km? e X <
Habitantes por km? referéncia) e X > média X <9.900 hab/km? (10% urbanas do municinio ou do municipio ou RM < - média nas areas urbanas

nas areas urbanas do superior ao valor de RM P X <9.000 hab/km? do municipio ou RM.

municipio ou RM. referéncia) '
Percentual de domicilios <70% do togal de >70% do totfll de > 80% do totfll de >90% do togal de >95% do togal de
ligados a rede geral de domicilios na Area de domicilios na Area de domicilios na Area de - domicilios na Area de domicilios na Area de
abastecimento de &gua Estacao. Estacao. Estacao. Estacdo. Estacdo.
percentual de domicilios < 70% do total de >70% do total de > 80% do total de >90% do total de >95% do total de
com coleta de esaoto domicilios na Area de domicilios na Area de domicilios na Area de - domicilios na Area de domicilios na Area de
g Estacao. Estacéo. Estacéo. Estacdo. Estacdo.

Fonte Elaborado pelo autor.

127



Tabela 26

Escala de pontuacédo dos indicadores no tema Diversidade

Indicador

Entropia

Entropia< 0,5

Entropia > 0,5

Entropia > 0,6

Entropia > 0,7

Entropia > 0,8

Entropia > 0,9

Percentual de areas
residenciais com
atividades
complementares

Areas residenciais com
atividades
complementares < 2,5%
da Area de Estag&o.

Areas residenciais com
atividades
complementares > 2,5%
da Area de Estac&o.

Areas residenciais com
atividades
complementares > 5%
da Area de Estac&o.

Areas residenciais com
atividades
complementares > 10%
da Area de Estag&o.

Areas residenciais com
atividades
complementares > 20%
da Area de Estag&o.

Areas residenciais com
atividades
complementares > 30%
da Area de Estag&o.

Percentual de areas ndo

o < 2,5% da Area de >2.5% da Area de > 5% da Area de > 10% da Area de >20% da Area de >30% da Area de
edificadas ou ~ N ~ ~ ~ ~
- Estacéo. Estacéo. Estacéo. Estacéo. Estacéo. Estacéo.
subutilizadas
Diversidade
socioeconomica - indice <075 >0,75 >0,8 > 0,85 > 0,90 >0,95

HHI (Herfindahl-
Hirschman Index)

Fonte Elaborado pelo autor.
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Tabela 27

Escala de pontuacdo dos indicadores no tema Desenho Urbano

Indicador 0 1 2 3 4 5
o < 70% do total de > 70% do total de > 80% do total de >90% do total de >95% do total de
Percentual de domicilios L < L : g < o P . P
domicilios na Area de domicilios na Area de domicilios na Area de - domicilios na Area de domicilios na Area de
com calgadas no entorno x x x N N
Estacao. Estacao. Estacao. Estacao. Estacao.
Percentual de domicilios < 70% do total de >70% do total de > 80% do total de >90% do total de >95% do total de
com iluminagdo no domicilios na Area de domicilios na Area de domicilios na Area de - domicilios na Area de domicilios na Area de
entorno Estacéo. Estacéo. Estacéo. Estacéo. Estacéo.
Percentual de domicilios < 70% do total de >70% do total de > 80% do total de >90% do total de >95% do total de
com arborizag&o no domicilios na Area de domicilios na Area de domicilios na Area de - domicilios na Area de domicilios na Area de
entorno Estacéo. Estacao. Estacéo. Estacdo Estacéo.

Distancia em relagdo a
rede cicloviaria

> 300 metros

< 300 metros

< 200 metros

< 100 metros

Numero de quadra por
km?

< 23 quadras / kmz,

> 23 quadras / km?.

> 27 quadras / km?.

> 32 quadras / km?.

> 42 quadras / km?.

> 55 quadras / km?.

Ndmero de elementos de
segregacao

3 ou mais elementos
indutores de segregacao
fisica do espaco urbano

na Area de Estacao.

2 elementos indutores de
segregacao fisica do
espaco urbano na Area
de Estacdo.

1 elementos indutores de
segregacdo fisica do
espaco urbano na Area
de Estacdo.

N&o existem elementos

indutores de segregacao

fisica do espaco urbano
na Area de Estacio.

Fonte Elaborado pelo autor.
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Tabela 28
Escala de pontuacédo dos indicadores no tema Disponibilidade de Transporte

Indicador

0 1 2 3

N&o existem estagdes de

1 linha de TMA possui

2 linhas de TMA possui

NUmero de integracées linhas de TMA no ~ o - T
S < - - estacdo no interior da - estacdo no interior da
com a rede de TMA interior da Area de < N < N
x Area de Estagdo Avrea de Estacdo
Estacao.
Fonte Elaborado pelo autor.
Tabela 29
Escala de pontuacdo dos indicadores no tema Acessibilidade aos Destinos
Indicador 0 1 2 3 4 5

NGmero de empreaos 0,75<X<0,9 0.,9<X<1,05 1,L05<X<1,2 1,2<X<1,35

or domicilio Pres X<0,750uX>225 ou ou ou ou 1,35<X<1,65
P 2,1 <X<2725 1,95<X<2,1 1,8<X<1,95 1,65<X<1,8

Fonte Elaborado pelo autor.
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7.2 Resultados dos indicadores por area de estacdo na RA S&o Cristovao

Tabela 30
Resultados dos indicadores por estacdo

. . . . x Parque Praca da Sdo Terminal .
Tema Indicador Caju INTO Mangueira  Manguinhos  Maracand Vitoria Bandeira Cristovio Rodoviaria Triagem
Habitantes por km? 13.874 3.293 19.789 25.813 10.580 24.137 2.249 3.425 1.807 6.880
Percentual de domicilios ligados a
Densidade rede geral de abastecimento de 100% 100% 99% 100% 99% 100% 97% 99% 100% 99%
agua
Percentual de domicilios com o o 0 o o o o o o 0
coleta de esgoto 99% 99% 94% 67% 96% 96% 99% 100% 100% 93%
Entropia 0,41 0,72 0,48 0,24 0,59 0,40 0,52 0,64 0,63 0,31
Percen?ugl de areas residenciais 1% 1% 1% 0% 0% 3% 1% 1% 1% 0%
. . com atividades complementares
Diversidade P il de & %0 edificad
ercentual de areas ndo edificadas 204 2% 204 2% 1% 3% 50 1% 8% 1%
ou subutilizadas
Diversidade socioecondmica 0,796 0,867 0,742 0,799 0,770 0,795 0,882 0,936 0,884 0,834
Percentual de domicilios com 37% 99% 4% 70% 12% 30% 83% 92% 99% 76%
calgadas no entorno
Percentual de domicilios com 37% 99% 4% 79% 11% 30% 84% 92% 99% 7%
iluminag&o no entorno
Percentual de domicilios com 0 0 o 0 0 o o " 0 0
arborizacdo no entorno 28% 66% 2% 73% 8% 26% 76% 86% 54% 60%
Desenho urbano Distanci aci0 4 red
ci::SIc?ciglfi‘aem refagao a rede Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m Mais de 300m
NUmero de quadra por km?2 29 16 53 0 29 29 20 35 13 113
NUmero (~je elementos de 3 3 1 3 1 2 3 2 3 3
segregacéo
Disponibilidade de  Ntmero de integragbes com a rede
P 0 1 1 0 4 0 1 4 2 2
transporte plblico de TMA
Acessibilidade do o0 nor domicilios 43 27,6 0 07 05 1 185 54 197 23

destino
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