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RESUMO

Magculo, Paulo Henrique de Barros. Estudo do potencial de implantacido da linha 3 do metro
do Rio de Janeiro para tomada de estratégia. Rio de Janeiro, 2019. Dissertacdo (Mestrado) —
Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro,

Rio de Janeiro, 2019.

O trabalho analisa a importancia da implantacao da Linha (trés) do Sistema de Metrd do Rio de
Janeiro, que atende diretamente os municipios de Niterdi, Sdo Gongalo e Itaborai, sendo
conectado diretamente ao sistema metrovidrio, ja implantado na Capital do Rio de Janeiro,
verificando as questdes relacionadas ao uso do solo e as medidas a serem implantadas para que
haja um melhor aproveitamento do sistema metroviario em questdo. Foi feita uma classificacao
das estagdes com relacdo as suas caracteristicas, em funcao da ocupagdo e uso do solo de seu
entorno, através de um estudo de campo e analise de documentos, relativos ao local e ao assunto.
Com a classificacao das areas do entorno das estacdes metrovidrias, foi possivel identificar qual
local necessitaria de mais intervengdes a fim de tornar o sistema mais eficiente ¢ equilibrado, ao
ser implantado. No estudo foram apontadas diretrizes, pois nao cabe neste trabalho detalhamento
muito minuciosos, por se tratar de um projeto que ainda ndo estd implantado e nem tem previsao
concreta de implantagdo. Diante disso, foram apontadas a¢des que poderdo ser implantadas tanto
a curto prazo, quanto daqui a 10, 20 ou 40 anos, tais agdes foram elaboradas com base nas teorias

que envolvem o “Novo Urbanismo™.

Palavras-chave: Sistema Metrovidrio, Trafego, Desenvolvimento Urbano, e Mobilidade Urbana.



ABSTRACT

Magculo, Paulo Henrique de Barros. Study of the potential of the implementation of line 3 of
the Rio de Janeiro subway for strategy making. Rio de Janeiro, 2019. Dissertacdo (Mestrado)
— Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro,

Rio de Janeiro, 2019.

This reseach analyzes the importance of the implementation of the Line (three) of the Metro
System of Rio de Janeiro, which directly serves the municipalities of Niteroi, Sdo Gongalo and
Itaborai, being connected directly to the metro system, already implanted in the Capital of Rio de
Janeiro, verifying the issues related to land use and the measures to be implemented in order to
make better use of the subway system in question. The stations were classified in relation to their
characteristics, according to the occupation and land use of their surroundings, through a field
study and analysis of documents, related to the place and the subject. With the classification of
the areas around the metro stations, it was possible to identify which location would require more
interventions in order to make the system more efficient and balanced, when it was implemented.
In the study, guidelines were pointed out, because this detail work is not very detailed because it
is a project that has not yet been implemented and does not have a concrete implementation plan.
Thus, actions that could be implemented in the short term, as well as in 10, 20 or 40 years, were

pointed out, such actions were elaborated based on theories that involve the "New Urbanism".

Keywords: Metro System, Traffic, Urban Development and Urban Mobility
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1. INTRODUCAO

O crescimento das cidades e o consequente aumento na sua frota de veiculos provocam diversos
impactos, como o aumento dos congestionamentos e dos acidentes de trafego. A solugao habitual
para o problema dos congestionamentos ¢ a expansao fisica das vias, que apesar de produzir
aumento imediato na capacidade da malha viaria, pode apresentar efeitos negativos, como a
reducdo de areas verdes ou de lazer, degradando a qualidade de vida dos habitantes nos centros
urbanos. Além disso, este tipo de solugdo exige investimentos elevados. (CAMPOS, PEREIRA e
FILHO, 2010).

O transporte tem grande importancia na sociedade, direta ou indiretamente, as pessoas dependem
dele para a maioria das atividades cotidianas, pois sem o transporte, tais atividades se tornariam
inviaveis. Um dos grandes problemas ¢ que boa parte dos transportes utilizados atualmente se
move a partir da queima de combustiveis fosseis, como a gasolina e o 6leo diesel, langando
grandes quantidades de gases toxicos na atmosfera. Automoveis, Onibus, caminhdes e outros
veiculos motorizados sdo hoje a principal causa de poluicdo do ar na maioria das cidades do
mundo. E necessario salientar que além dos danos ambientais globais, como aumento do efeito
estufa, diariamente muitas pessoas em todo o planeta estdo adoecendo e até morrendo por causa
da poluigdo do ar. Isso sem falar nos efeitos para os animais ¢ até para as plantas. Reverter esse
quadro ¢ um desafio que deve envolver toda a sociedade, pois ndo ¢ possivel abrir mao de algo
tao necessario como os meios de transporte, dai a necessidade de encontrar formas de usa-los sem
que haja prejuizo a humanidade, ou formas de minimizar efeitos danosos a0 mundo (HONG e

KIM, 2004).

Com relagdo ao sistema de transporte publico no pais, os 6nibus urbanos — responsaveis por mais
de 90% da demanda total de transporte coletivo no Brasil — sdo a forma predominante de
prestagdo destes servicos, por meio de concessdo a iniciativa privada, sob planejamento e gestao
de orgdos municipais especificamente criados para tais fins. Os servigos de metrds e trens
urbanos presentes em determinadas aglomeragdes urbanas, sdo prestados por empresas estatais,
federais e estaduais, com exce¢do do estado do Rio de Janeiro, onde a operacdo dos servigos de

trens e metros foi privatizada (GOMIDE, 2006).
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A oferta de servigos de transporte coletivo e das condigdes de acessibilidade urbana da populacao
tem papel importante para a efetividade das demais politicas sociais, pois elas contribuem para o
acesso das pessoas aos equipamentos e servigos basicos, como de saude, lazer, ensino, emprego
etc. e para a igualdade de oportunidades (por exemplo, ndo adianta oferecer atendimento de satde
gratuito se uma pessoa ndo tem o transporte para chegar ao hospital). Propdem-se, nesse sentido,
alguns temas a serem considerados para o aperfeicoamento das politicas publicas nessa area,

principalmente no ambito municipal (GOMIDE, 2006).

Com relacdo a acessibilidade urbana, o sistema de transportes deve ser planejado com adequadas
condi¢des de mobilidade, através de mais rapidos, eficientes e adequados meios de transportes,
assim como uma satisfatoria distribuicdo no espago urbano das atividades econdmicas e sociais
com reducdo das distincias a serem percorridas. Portanto, fica evidente a relacdo entre as

politicas de transporte € uso do solo urbano (GOMIDE, 2006).

1.1. JUSTIFICATIVA

Com a implantagdo do COMPERJ (Complexo Petroquimico do Estado do Rio de Janeiro), que se
localiza na cidade de Itaborai, este vem se tornando um grande e crescente PGV (Polo Gerador de
Viagens). Com isso, aumentard consequentemente o nimero de viagens na regido em questao,
nos varios tipos de modais existentes. Lembrando que ele faz parte de uma regido metropolitana
composta por 20 cidades e com uma populagdo de aproximadamente 12 milhdes de habitantes,
segundo dados da Secretaria de Transportes do Estado do Rio de Janeiro (RIO DE JANEIRO,
2015). De acordo com a CNT - Confederagdao Nacional do Transporte (2016), o segundo maior
corredor viario intermunicipal do pais, em nimero de viagens didrias, ¢ a ligacao entre as cidades
de Niteroi e Sao Gongalo, sendo menor apenas que o corredor Sao Paulo-Guarulhos. Assim pode-
se evidenciar a necessidade de um sistema de transporte de massa, ou seja, sistema de transporte
de alta capacidade, como trem, metrd ou barcas. Destaca-se que este segundo maior corredor
viario esta entre dois municipios que ndo sdo capitais € que o maior ocorre, entre Sao Paulo, a

maior capital em populagdo e economia do pais e Guarulhos, onde estd localizado o maior



17

aeroporto do pais. Ressalta-se que Niter6i, mesmo nao sendo capital atualmente, a cidade teve o
seu desenvolvimento alavancado por ter sido capital do Estado do Rio de Janeiro no periodo de
1834 a 1894 e entre 1903 a 1975. Sendo que o Unico sistema transporte de massa, atualmente na
regido ¢ o sistema hidroviario de barcas, que faz a ligagdo entre o Rio e Niterdi, e o sistema de
Onibus através da ponte Rio-Niterdi, com isso, fica evidenciada a grande necessidade de

implantagdo do sistema metro de para a area abrangida.

Outro fator relevante € a questdo ambiental, pois a cidade de S@o Gongalo atualmente estd entre
as 3 cidades com o ar mais poluido do Estado do Rio de Janeiro, segundo dados da FEEMA, e
possui a segunda maior populagdo do Estado, tendo uma populacdo menor apenas que a capital
do Rio de Janeiro. Assim, com a diminui¢do do uso de automoveis, haveria consequentemente
decréscimo na emissdo de monodxido de carbono e hidrocarbonetos, podendo haver uma melhoria

da qualidade do ar das cidades contempladas pelo sistema metroviario (KALESOGLU, 2008).

1.2. OBJETIVOS:

1.2.1 Objetivo Geral:

O presente trabalho visa analisar a importancia implanta¢ao da linha 3 (trés) do metré do Rio de
Janeiro, que atenderia diretamente os municipios de Niter6i, Sdo Gongalo e Itaborai, conectando
a linha trés ao sistema metroviario, j& implantado na Capital do Rio de Janeiro, verificando as
questdes relacionadas ao uso do solo e as medidas a serem implantadas para que haja um melhor
aproveitamento do sistema metrovidrio em questdo. Com o estudo, pretende-se mostrar aos
orgaos competentes as estratégias adjacentes a implantagao deste projeto. Indicando que o melhor
aproveitamento do sistema metrovidrio depende da distribui¢do espacial das atividades geradoras

de viagens, das caracteristicas de infraestrutura e do uso e ocupagao do solo.



18

1.2.2 Objetivos Especificos:

- Classificagdo das estagdes metroviarias com relagdo as suas caracteristicas, em fungdo da
ocupacao e uso do solo de seu entorno.
- Propor medidas e a¢des fundamentadas nos preceitos do Novo Urbanismo, as areas adjacentes

as estagdes metrovidrias, para ter melhor aproveitamento do sistema.

1.3. RELEVANCIA DO TEMA

O interesse pelo tema se deve ao fato da observac¢do dos problemas no sistema de transportes do
Rio de Janeiro. Com o passar dos anos, pode ser verificado que o trafego das cidades do Leste
Metropolitano do Rio de Janeiro esta cada vez mais congestionado, tendo o transporte rodoviario,
atualmente como Unica alternativa de transportes entre as cidades de Niter6i, Sdo Gongalo e
Itaborai. Ja a ligacdo entre as cidades do Leste Metropolitano do Rio e a capital, existe além do
modo rodoviario, com a ponte Rio-Niterdi, o transporte aquaviario com o sistema de barcas.
Ambos os sistemas operam acima da capacidade, oferecendo assim um nivel de servico

insatisfatorio aos seus usudrios durante o dia, mas principalmente no horario de pico.

Outro fato observado foi a questdo levantada por atores do setor publico, em um Simpdsio de
Mobilidade Urbana, realizado na SEAERJ (Sociedade dos Engenheiros e Arquitetos do Estado do
Rio de Janeiro), no dia 12 de setembro de 2013. Neste evento, discutiu-se 0 mau aproveitamento
da area do entorno de algumas estagdes de metr6d da linha 2 do Rio de Janeiro e constatou-se a
falta de politicas publicas que visassem aumentar a eficiéncia do uso deste sistema. Apontando
assim a necessidade de planejamento, antes da implantacdo de qualquer sistema metro-

ferroviario.

Com a analise entre as informagdes levantadas e as teorias verificadas, serdo apontadas agdes que
possibilitardo dinamizacdo da economia, com essas sugestdes os agentes do governo poderdao
quantificar de forma mais precisa, a necessidade e a lucratividade que os mesmos poderdao obter

com impostos gerados por empresas que se instalariam na regido, assim como as medidas para a
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melhoria da qualidade e apontar os projetos que poderdo ser desenvolvidos para que se haja um
aproveitamento melhor desses locais. A pesquisa também podera ser usada pelos orgdos
competentes para a tomada de decisdo da integracdo com outros modais que sejam necessarios

para um aproveitamento melhor desse sistema.

1.4. METODO

A pesquisa ¢ desenvolvida seguindo uma abordagem de um estudo de caso (YIN, 2001). Foi
realizado um levantamento da regido q ue podera sofrer influéncia com a implantag¢do do sistema
metrovidrio, assim como das areas adjacentes as estacdes a serem implantadas. O Sistema sera
composto por 16 (dezesseis) estacdes, sendo 3 (trés) em Niteroi, 11 (onze) em Sao Gongalo e 2
(duas) em Itaborai. No municipio de Niterdi o sistema terd um trecho subterrdneo e outro
suspenso, ja em Sao Gongalo sera metro suspenso e de superficie, que se conectara com Itaborai,

através do sistema ferroviario.

Foi realizada uma analise qualitativa das areas do entorno de todas as 16 (dezesseis) estagoes da
Linha Trés do Metrd do Rio de Janeiro, verificando as caracteristicas das areas do entorno de
cada estacdo, gerando assim uma classificacdo destas estagdes. Esta classificacdo pode ser vista
com mais detalhe no quadro 1, do item 3.2, do capitulo 3, classificando as estagdes, de acordo
com o uso € ocupagdao do solo. Esta andlise foi realizada com base numa pesquisa de campo

realizada pelo autor, nos locais mencionados.

Foi feito um estudo mais detalhado das areas proximas as Estacdes Maud e Z¢é Garoto, do que das
demais estagoes. Ambas as estagOes estdo localizadas na centralidade de Sao Gongalo,
verificando assim, ag¢des que podem ser tomadas concomitantemente com a implantacdo do
sistema metroviario, para desenvolver melhor esta centralidade, apontando as suas necessidades e
sendo levado em consideracdo as suas limitagdes. Ressalta-se que de acordo com Chorus e
Bertolini (2011), a melhoria do transporte cria condi¢des que corroboram para o desenvolvimento

local e, em contrapartida o desenvolvimento local cria condi¢des para o desenvolvimento do
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sistema de transportes, indicando assim, um potencial de desenvolvimento que pode ocorrer no

local, com a implantacao deste sistema.

A linha trés do Metrd passa por trés centralidades, uma em Niter6i, no Centro; duas em Sao
Gongalo, no Centro e em Alcantara; ja em Itaborai, o sistema ndo atravessa centralidade alguma,
no municipio. A escolha de detalhamento do estudo pela centralidade de Sao Gongalo foi feita,
ao se verificar, que as duas demais centralidades, no caso de Niterdi e Alcantara ja tinham o seu
potencial de atracdo de viagens melhor desenvolvidos. Sendo assim, necessarias mais agdes na

centralidade de Sao Gongalo, para haja um desenvolvimento mais equilibrado, na regido.

As agdes apresentadas na pesquisa sdo algumas diretrizes, pois ndo cabe neste trabalho
detalhamento muito minuciosos, por se tratar de um projeto que ainda nao estd implantado e nem
tem previsdo concreta de implantacdo. Diante disso, foram apontadas acdes que poderdo ser

implantadas tanto a curto prazo, quanto daqui a 10, 20 ou 40 anos.

Foi realizada uma pesquisa exploratoria, baseada na pesquisa bibliografica relacionada as novas
diretrizes do planejamento urbano. Com base nessas ideias que envolvem o “Novo Urbanismo™’
foram elencadas as ac¢des que deverdo ser implantadas, concomitantemente com a implantacao da

Linha Trés do Sistema Metroviario do Rio de Janeiro.

! Este conceito est4 detalhado no capitulo 2
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2. PLANEJAMENTO

Para se tratar de planejamento de transportes, ¢ importante entender o conceito de uso do solo,
sendo necessario classificar o solo urbano, pois existe o solo urbanizado, que ¢ constituido pelas
areas urbanas ja existentes e que dispdem da infraestrutura adequada. Ha também o solo apto a
ser urbanizado, que retine as condigdes para o desenvolvimento urbano, com topografia
adequada, ou seja, com pequenas declividades, proximo a infraestrutura, com facilidade de
acesso, permitindo adequada prote¢do dos recursos hidricos e a areas de prote¢do ambiental.
Outro tipo de uso é o solo a ser recuperado, que sdao constituidos por areas que sofreram
degradacao pela ocupacdo desordenada, como por exemplo, regides de manguezais, margens de
rios € mananciais, areas de declividade acentuada, areas de preservagdao ambiental. E por ultimo,
o solo protegido, que sdo areas que ndao devem ser urbanizadas, assim como as demais

(NITEROI, 2015).

Para que o planejamento da ocupagdo e uso do solo seja feita de forma adequada, ¢ necessario
prever a permeabilidade do solo, com a criagdo de uma rede de espagos livres, com parques
urbanos, pracas, jardins publicos, parques esportivos, areas ajardinadas em calcadas e vias, e
estabelecer limite de impermeabilizagdo dos lotes. A recuperacdo do solo degradado ¢ possivel
apenas com intensa participacao da populagdo local e com o adensamento das areas previamente
urbanizadas. Para um bom desempenho do planejamento urbano, também devem ser levadas em
consideracdo tanto as condi¢des topograficas, de sol e vento no projeto de arruamentos e na

disposicio das areas a serem verticalizadas (NITEROL, 2015).

Um planejamento adequado deve ser realizado, contemplando as seguintes etapas: estratégia,
politica e acdo. A estratégia ¢ a etapa que visa o que deve ser realmente feito, sendo determinadas
as defini¢des das atribuicdes e as metas. A politica consiste em como atingir os objetivos € 0s
instrumentos que podem ser utilizados, estabelecendo exatamente o que pode ser feito,
determinando assim os objetivos, que estdo entre a estratégia e a agdo, detalhando o
planejamento. Ja a agdo ¢ a etapa, que de acordo como o que foi analisado nas etapas anteriores,
identifica as medidas a serem implantadas efetivamente, como a elaboragdo do orgamento, estudo

de impactos ambientais, obras a serem implantadas, dentre outras medidas que sejam necessarias
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ao caso estudado. Ressalta-se que durante a implantacdo de um planejamento, € necessario o seu
acompanhamento, para que sejam identificadas medidas que ndo foram vislumbradas durante a

elaboragdo do planejamento, melhorando assim o seu desempenho (MICHALKA, 2016).

O planejamento de transportes urbanos trata de informagdes sobre movimentos de passageiros
entre centralidades, identificando matrizes de origem e destino de viagens e, relacionando-as as
varidveis socio-econdmicas (VELOSO, 2007). Os diversos Polos Geradores de Viagens (PGVs),
que sdo locais ou instalacdes de distintas naturezas que desenvolvem atividades de porte e escala
capazes de produzir um contingente significativo de viagens. Estes produzem e atraem viagens ao
longo do dia, ocasionando varia¢des de volume da demanda. Sdo exemplos de PGVs: shopping
centers, universidades, estadios, hipermercados, hospitais, terminais de carga, estacdes de
transporte publico e mesmo areas protegidas do trafego de passagem com multiplas instalagdes

produtoras de viagens (PORTUGAL e GOLDNER, 2003).

O metrd, por ser um sistema de transporte de massa, deveria atender areas de maior densidade
demografica e, preferencialmente de uso e ocupacdo do solo misto para atingir melhor
aproveitamento em todos os sentidos e horarios do dia. A sua eficiéncia depende, além do
gerenciamento operacional, da distribuicdo de diferentes atividades na area de influéncia das suas
estagdes (MELLO, 2007). No caso do Metrd do Rio de Janeiro, estas condi¢cdes na linha 1 sdao
satisfeitas, estimulando a producdo de viagens em ambos os sentidos, assim como a linha 4 que

atualmente é uma extensao da linha 1.

Esse ndo ¢ o caso das estacdes da linha 2, cujo movimento de passageiros ¢ concentrado em
periodos de pico em um unico sentido, caracteristico aos deslocamentos pendulares. Sendo em
sua maioria de base domiciliar em fun¢do da especializagdo de uso do solo predominantemente
residencial ou de trabalho, em fungdo da formagdo e ocupacao da cidade caracterizada como a
grande area de emprego e servigos, formada hoje pelos bairros do Centro, Zona Sul e Grande

Tijuca (FERNANDES, 2015).
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A area abrangida pelo projeto da linha trés do metrd tem suas caracteristicas bem parecidas com a
linha 2, com deslocamentos pendulares. De acordo com estimativa do Governo do Estado do Rio,

cerca de 60% de suas viagens terdo como destino final a cidade do Rio de Janeiro.

Analisando a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro RMRIJ, chama aten¢do o fato de que o
maior arranjo populacional' da regido ndo inclui a capital. Este ocorre entre as cidades de Niteroi
e Sdo Gongalo e, envolve o deslocamento pendular de 121.419 pessoas (BRASIL, 2016). Tal fato
ratifica a necessidade de se desenvolver condigdes de mobilidade entre esses municipios, que ha
muito tempo aguarda a construgdo da linha 3 do metrd, sem previsdo ainda de ser efetivamente

implantada.

Considerando apenas o fluxo entre a capital e as cidades adjacentes da Regido Metropolitana, as
principais movimentagdes envolvem as cidades de Duque de Caxias (118.971), Nova Iguagu
(109.611), Sao Joao de Meriti (84.247), Niterdi (75.325), Sdo Gongalo (70.124) e Belford Roxo
(68.468) (IBGE, 2015). Essa caracteristica tem relagdo direta com a dificuldade de acesso ao
emprego nos municipios da RMRJ, e com o fato das trés principais centralidades metropolitanas
estarem situadas na capital (PETRAGLIA; LEITE, 2017). Aliado a isso, a falta de efetividade na
constru¢do de politicas publicas relacionadas a essa area, para atracdo de empresas para estes
locais. Isto reforca a necessidade de que seja dada mais atencdo ao desenvolvimento de politicas
de emprego e mobilidade urbana, devido a grande quantidade de pessoas que precisam se

deslocar todos os dias para outras cidades, para realizar as suas atividades cotidianas.

O tempo de deslocamento casa-trabalho da RMRJ, de acordo com a Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios (PNAD), realizada pelo IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica, que disponibiliza esses dados anualmente, desde 1992, constatou um aumento de
7,8% no tempo de deslocamento na RMRJ, cuja média passou de 43,6 minutos para 47 minutos
entre 1992 e 2012, indicando que os inimeros investimentos realizados em mobilidade urbana,
nessas duas décadas, ndo foram suficientes para conter a deterioracdo das condigdes dos

deslocamentos na regido (IBGE, 2012). Segundo o PNAD, foi possivel constatar que a regido

! “Conceito usado pelo IBGE que identifica grandes movimentagdes de pessoas entre duas ou mais cidades, com idas
e voltas diarias.”
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metropolitana do Rio de Janeiro ¢ onde ha maior perda de tempo no transito, em relagdo a todas

as demais regides metropolitanas do pais.

Com base nos tempos de ida ao trabalho de cidades isoladas (em minutos), apresentados pelo
PNAD, os maiores transtornos causados pelos tempos médios de deslocamentos sdo enfrentados
pelos moradores de Japeri (71), Queimados (62), Belford Roxo (60), Nova Iguacu (58) e Sao
Gongalo (52) (MACHADO, MIHESSEN, 2013). Verificando assim a cidade de Sao Gongalo, no
Leste Metropolitano, entre as cinco cidades da RMRJ com maior tempo de deslocamento, de casa

ao trabalho.

2.1 NOVOS CONCEITOS DE PLANEJAMENTO URBANO

A disponibilidade de servigos de transporte influencia o processo e os padrdes de expansao das
areas urbanas e define ou adéqua o uso do solo. Um sistema de transportes racionalmente
concebido se constitui também em relevante instrumento de redistribui¢do de renda e fator de
elevacdo da qualidade de vida, proporcionando otimizagdo de tempo e melhoria no conforto aos
usudrios. Alguns estudos na area de Urbanismo demonstram preocupacdo, em fazer das cidades
um local onde haja harmonia entre os equipamentos econdmicos e seus habitantes, de forma que
a funcionalidade contribua para o bem-estar da populagdo. Pode-se afirmar que o processo de
interacdo na relacdo entre o habitante e a cidade esta diretamente relacionado, podendo gerar
harmonia ou conflito, ndo s6 a cidade proporciona imagens ao habitante, como também, o
habitante as projeta sobre a cidade, em forma de valores adquiridos, aspiragdes, expectativas e
atividades didrias. Criam-se instituigdes, estabelecem normas que moldam a cidade fisicamente, e
regulam a distribui¢do espacial das atividades exercidas na cidade. Entdo ¢ proposta uma teoria
de lugares centrais possibilitando criar uma hierarquia, assim, a posicao no topo da hierarquia
passa a ser um indicador de ocupacdo do solo no lugar ou proximo a ele (LINDGREN et al,

1975).

Planejar as cidades, inserindo os setores sociais, econdmicos € politicos que as compdem,
formando um compromisso entre cidaddos e governos na dire¢do de um projeto que inclua todos

¢ um desafio aos planejadores de transportes e urbanistas. Neste sentido, busca-se otimizar a
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sele¢do de resultados de pesquisas da Unido Européia na area dos transportes (escalas regional e
local) com o desenvolvimento de novos materiais didaticos e de cursos de formacao relacionados
a “Planejamento de Transportes € Uso do Solo”. A relacdo de transportes e uso do solo, embora
pareca bem simples, é antes de tudo complexa, uma vez que compde multiplos aspectos, os quais
tétm um impacto nos fluxos de transporte. Um aspecto estd relacionado com a crescente
urbanizagdo dos suburbios e a expansdo urbana das cidades, o que acarreta um aumento da
dependéncia do automovel particular e a um aumento da distancia das viagens. Isto acarreta
dispersdo espacial dos proprietarios e a utilizagdo do automovel, que estdo também relacionadas
com este fendmeno, influindo no uso do solo. Nas areas urbanas, as necessidades espaciais das
infraestruturas de transporte sdo substancialmente superiores as das areas rurais e requerem algo
em torno 10%-15% do uso total do solo. Este planejamento abrange as politicas com os
propositos do aumento da sustentabilidade urbana; da reducao da procura de viagens; da reducao
dos impactos socioecondmicos e espaciais do investimento em infra-estruturas de transportes e
melhorias do sistema de transportes; da criagdo de um conjunto de procedimentos para um
planejamento sustentavel e otimizado de transportes para as cidades e, em geral da interacdo entre
planejamento de transportes, uso do solo e sustentabilidade (PORTAL DA UNIAO EUROPEIA,
2018).

A ocupagdo do espago urbano e suburbano, de forma descontrolada, diminuiu consideravelmente
a eficiéncia dos transportes, para se enfrentar este problema, o conhecimento existente assim
como novas idéias e solugdes, tém que estar integrados quando se projetam novas areas urbanas,
no sentido do desenvolvimento de uma infraestrutura que ira facilitar as necessidades de
transporte destes locais. Para isso, devem ser levados em consideragdo os arranjos espaciais,
localizacdo de residéncias, areas de trabalho, centros comerciais, assim como, as infra-estruturas
de transporte que suportardo o uso de diferentes modos de transporte. Em zonas urbanas com
infraestruturas ja estabelecidas, novas politicas e solugdes de transporte e melhor integracao dos
diferentes modos de transportes, devem ser desenvolvidas para que ocorra mudancgas
socioecondmicas que afetam os padrdes de transporte (PORTAL DA UNIAO EUROPEIA,
2018).
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A mudanca no planejamento de transportes estd relacionada ao conceito “prever e prover”, e que
diz respeito a gestdo do lado da demanda (Demand Side Management) (DSM) que tem crescido
em todos os setores de infra-estrutura. O consenso corresponde aos esforgos dos operadores em
trabalhar com os utilizadores para reduzir a procura nos pontos mais congestionados da rede. Os
temas fundamentais apontam a um compromisso para melhoria consideravel do transporte
publico, introdu¢do de medidas de moderagdo de trafego e de protecdo aos pedestres e melhor
utilizagdo das infra-estruturas existentes. No entanto, a nova realidade ¢ que o peso da politica de
transporte caird sobre a questdo da demanda, com isso mudanga fundamental cuja importancia
nao pode ser minimizada, pois substituird a logica de “expansdo” pela logica de “gestdo e

integracdo” (GONCALVES, 2006).

Atualmente, profissionais da area tem redefinido o conceito de “usudrios” do sistema de
transportes, no passado, estes eram pensados apenas em termos de unidades de demanda
agregada, que de alguma forma, tinha que ser apenas equacionada. A logica de “gestdo e
integracdo” tem feito com que gestores e usuarios possam se aproximar. Em situagdes em que a
capacidade rodovidaria estd atingindo a saturacao, os planejadores de transportes e as organizagoes
corporativas t€m de identificar oportunidades de gerenciar a demanda e de desenvolver solucdes
multimodais. Com isso, o planejamento dos transportes ndo se concentrara na expansao das
redes, mas sim, em desenvolver um equilibrio, conseqiientemente, o espaco deixara de ser apenas

suporte para a expansao (GONCALVES, 2006).

De acordo com CRANE (1996), as novas diretrizes de planejamento do solo urbano sugerem o
desenvolvimento de uma proposta de reestruturagdo do espaco urbano em que a populagdo nao
seja dependente do automodvel. Foram elaborados projetos utilizando os conceitos de uso misto e
compacto do solo, revitalizagdo do espirito comunitidrio e desenvolvimento orientado ao
transporte de alta capacidade. Este ultimo tem como premissa a criagdo de grupos (clusters) de
residéncias, varejos e negdcios proximos a estacdo de um modal de alta capacidade. Este modelo
de abordagem tem sido denominado de “Novo Urbanismo”. Esta expressio define um
posicionamento critico de arquitetos, planejadores de transporte e urbanistas em relacdo a
dependéncia do uso do transporte individual nos sistemas de transportes e a atual organizacao do

uso do solo, nas regides metropolitanas.
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O Novo Urbanismo busca tornar o ambiente urbano mais sociavel, tendo como foco o ser
humano, com o desenvolvimento de projetos urbanos com interacdo entre a comunidade e os
empreendedores (NOZZI, 2005). De acordo com ATASH (1994), dentre os objetivos do “Novo
Urbanismo”, podem ser identificados: 1) possibilitar as pessoas sem acesso ao automovel
particular, mais seguranca e independéncia em seu cotidiano; ii) tornar o ambiente urbano mais
agradavel; iii) reduzir a necessidade de deslocamentos; iv) construir bairros com mais memoria
social e dignidade; v) integrar as classes sociais; vi) possibilitar alteragdes nas caracteristicas dos
bairros onde surjam novos empreendimentos, criando expectativas de melhoria para os

moradores.

Os principios do planejamento tradicional, defendidos pelo “Novo Urbanismo”, desempenham
papel significativo para revitalizar uma metropole ja consolidada e, reverter as praticas de
desenvolvimento negativo. Apesar de ser um processo de longo prazo, a execucdo desses
principios se deve aos seguintes objetivos: 1) Instituicdo de uma estrutura de bairros, o que ¢
fundamental para a completa organizagdo da metropole; ii) Proporcionar diversas formas de
transporte, ligadas a mistura de usos do solo, que diminuam os congestionamento do transito; iii)
Transformagao dos centros comerciais, das cidades periféricas, em centros de cidade, que pode
ser atingido com o equilibrio da mistura de usos e aumento da densidade; iv) Definicao do espago
publico, o que ¢ necessario para a recuperagdo da interacdo dos pedestres na cidade; V)
Introdu¢do de regulamentos urbanos que reforcem a defini¢ao de espago publico e determinem a
adequacao de forma harmdnica dos edificios no ambiente urbano; vi) Designagdo da rede de ruas
primarias e secundarias para diferenciar a rede de ruas adequadas aos pedestres da rede de ruas

funcionais e de servigos (TAHCHIEVA, 2002).

Mesmo com o desenvolvimento de 4reas residenciais com alta densidade, varejos e negocios, tal
como foi proposto pelos “Novos Urbanistas”, ser uma alternativa ao modelo de uso do solo nos
EUA a época, eles falharam ao ndo desenvolver solugdes diretas ao problema do transporte
publico e ndo deram importancia as modalidades de alta capacidade, posteriormente tentaram
corrigir esta falha, apontando o modal ferroviario e sua estagdo como uma boa opgao (CRANE,

1996).
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Nesta arena de tipo planejamento de uso do solo, existe também o TOD (transit-oriented
development) que ¢ uma linha de estudo especifica do “crescimento sustentavel” (Smart Growth),
“Novo Urbanismo” e “desenvolvimento integrado” (Location Efficient Development). Esta ultima
abordagem se caracteriza pela adocao de ciclovias e areas segregadas para pedestres, uso misto
do solo e preservagdo de areas verdes, ruas com redutores de velocidades e, com medidas de

controle de construgao de locais para estacionamento (GONCALVES, 2006).

Segundo ATASH (1994) ¢ fundamental o agrupamento de residéncias, lojas comerciais e de
estabelecimentos de servigos situados num raio de 400 metros ou 5 minutos de caminhada de
uma estagdo de uma modalidade de transporte de alta capacidade. A estagdo seria usada como
principal elemento de conexdo entre as atividades adjacentes. O desenvolvimento do Transit-
Oriented Development ndo pretende ser auto-suficiente, mas integrar os bairros usando a rede de
transporte de passageiros. Contudo, incentiva também alta densidade e uso misto do solo,
corroborando para reduzir o nimero de deslocamentos por automodvel e aumentar o trafego nao
motorizado para os locais centrais. Vale ressaltar também que o impacto provocado nos
deslocamentos torna o transporte publico uma opg¢ao viavel para os moradores, no processo de

escolha modal.

De acordo com o VICTORIA TRANPORT POLICY INSTITUTE (2018), o desenvolvimento
orientado ao transporte de alta capacidade deve ser ancorado nos seguintes pontos: i) o
desenvolvimento dos usos mistos do solo com densidades variadas. Deve ser estabelecido, de
acordo com as distdncias que possam ser percorridas a pé, a partir da estagdo metroferroviaria.
Assim, um conjunto misto de usos do solo deve ser planejado em densidades que permitam a
realizacdo das atividades cotidianas (trabalhar, fazer compras, realizar atividades fisicas, etc.)
sem utilizar o automoével; b) as vias e os equipamentos urbanos devem ser planejados
incentivando a caminhada; c¢) os acessos aos estacionamentos para automoveis e bicicletas devem
ser planejados, realizando equilibrio das necessidades de viagens motorizadas e as realizadas a pé

e de bicicleta.

Segundo CERVERO (1998), em varias partes do mundo t€ém sido conduzidos planos de

desenvolvimento urbano e de transportes onde se busca uma forma compacta de uso do solo e
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orientada ao transporte de alta capacidade, como alternativa ao modelo onde se prioriza o
automovel particular. Estocolmo ¢ destacada como o melhor exemplo de coordenagdo entre
desenvolvimento urbano e sistema de trens de passageiros. Na regido metropolitana de
Estocolmo, as estagdes de trem sdo fisicas e simbolicamente centros de atividades comunitarias, o

que contribui para um aproveitamento maior.

Os conceitos do novo planejamento urbano serviram de base para o desenvolvimento e
embasamento do estudo de caso da pesquisa, assim como pode ser verificado no capitulo 7. Onde
as agOes apontadas fazem referéncias as novas diretrizes do planejamento urbano, com o intuito
de reforgar que essas acoes terdo efetividade no desenvolvimento territorial, econdomico e social

da area de implantagdo de abrangéncia do sistema metroviario abordado no estudo.



30

3. SISTEMA DE METRO DO RIO DE JANEIRO

3.1 BREVE HISTORICO

A concepgao do Metrd do Rio de Janeiro comegou a ser desenvolvida, no inicio deste século XX,
evoluindo em estudos e propostas desde 1922. Varios trabalhos foram formulados entre estudos,
propostas e relatorios que discutiam a necessidade de implantagdao de um sistema metrovidrio na
cidade. Em 1968, por solicitagdo do Governo do antigo Estado da Guanabara, foi realizado um
“Estudo de Viabilidade Técnica e Economica do Metr6 do Rio de Janeiro”. O estudo justificava a
sua implantagdo pela necessidade de um agente estruturador na cidade e, descrevia os problemas
no transporte publico decorrentes do crescimento da cidade e da frota de veiculos particulares

(MELLO, 2007).

Este estudo contemplou também simulagdes de crescimento econdmico, aliado ao aumento da
frota e das viagens até 1990, sugerindo assim, algumas diretrizes. A rede do Metrd a ser projetada
deveria definir e qualificar as areas de influéncia dos sistemas de transportes existentes, tanto
urbanos como suburbanos. Esta rede deveria se integrar no desenvolvimento de toda a regido
metropolitana, cujo centro ¢ o municipio do Rio de Janeiro. A seqiiéncia de construcao das linhas
da rede projetada deveria obedecer as necessidades de trafego. O estudo deveria permitir ao
governo, determinar areas reservadas a uma possivel expansdo do sistema. Nesse estudo, foram
apresentados, a época, dados socioecondmicos em projecao, do periodo 1968 a 1990 (MELLO,

2007).

Em 1975 foi realizada uma ampla pesquisa na Regido Metropolitana, resultando na elaboragdo de
um Plano Integrado de transportes - “PIT-Metr6”, que recomendava medidas de curto e longo
prazo, para garantir a eficiéncia do metr6 e do pré-metr6. Como medida de curto prazo, o plano
recomendava intervencdes na operacdo dos transportes urbanos em geral (estacionamento,
integracdo com Onibus e medidas de restricdo ao carro particular), de forma a ndo comprometer

os resultados previstos para quando o metrd comecasse a operar, segundo a Rio-Trilhos
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Resumidamente, o metrd do Rio foi projetado para dois horizontes, de 1975, onde teve inicio a
operacao da linha basica, linhal e da linha 2 até¢ Maria da Graga. A partir de Maria da Graga, a
operacao seria por VLT (Veiculo Leve Sobre Trilho) ou o pré-metr6 até a Pavuna, ¢ o de 1990,
onde incluia as linhas 3, 4, ¢ 6. Em 1998 o projeto do pré-metrd foi modificado e o padrdo de
servicos e de tecnologia de veiculo da linhal foi adotado também na linha 2. As linhas 3 e 6
ainda permanecem como planejadas para a expansao, como pode ser visto na figura 1, ja a linha 4
estd implantada, entretanto, com um tracado diferente do planejado a época, assim como pode ser

visto na figura 2.

f )
N i 4 tee ng\mrta':e Expansdo
Pavurns |
| \--\j \ \‘ b -Iiha do Gomﬂador b PR Projeta da

28 Garotg -n“""‘o‘_’ L3

o

Projetada

L6 ,
Linha 2
Linha 1

Projetada ks

L4

Figura 1 - Rede basica existente em 2003 e projetada
Fonte: Rio-Trilhos

Com essa configuragdo, de acordo com a Rio-Trilhos, a rede atenderia as principais linhas de
desejo identificadas pelas principais matrizes de origem e destino da regido Metropolitana do Rio

de Janeiro:
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“l.  Baixada - Zona Norte - Centro => Linha 2 (Pavuna-Centro);

2. Tijuca - Centro => Linhal (Saenz Peria-Centro);

3. Zona Sul - Centro => Linhal (Cantagalo-Centro),

4.  Sdo Gong¢alo — Niteroi - Centro => Linha 3;

5. Zona Sul (Flamengo e Botafogo) - Zona QOeste (Alvorada) =>

Linha 4 e alternativas,
6.  Aeroporto Internacional do Galedo — Penha — (Terminal Alvorada)

Jacarepagua -Barra - Linha 6.”

A realidade da expansdo do metrd6 se deu de forma diferente daquela prevista nos estudos
originais e projetos de 1968 e em 1975. Desde a inauguracdo do primeiro trecho da linha 1 em

1979, até hoje (ver figura 2), a expansao do Metrd do Rio de Janeiro desenvolveu-se lentamente.

Figura 2 - Rede Basica Existente Atualmente
Fonte: MetroRio
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O metr6 do Rio de Janeiro foi inaugurado em marco de 1979, comegou transportando uma média
diaria de 60 mil usudrios. Atualmente, o sistema de metr6 do Rio de janeiro possui 41 estagdes,
trés linhas em atividade e 14 pontos de integracdo, contando com mais de 3 mil funcionarios.
Entre os dias 5 e 19 de agosto, durante a operacdo olimpica, 12,8 milhdes de passageiros
passaram pelas trés linhas e a empresa realizou o seu recorde de transporte de passageiros,
ultrapassando mais de um milhao de usuarios ao dia. Para os Jogos Paralimpicos, o MetroRio foi
um dos mais acessiveis do mundo entre os metrds com mais de dez anos de operagdo e o unico
que mantém, em carater permanente, apoio aos portadores de necessidades especiais, segundo

informagoes de (METRORIO, 2017).

3.2 PRIVATIZACAO

Depois de 19 anos de operacdo a empresa MetroRio assumiu a administracdo e a operagao das
linhas do metro carioca, em 1998, e em dezembro de 2009, passou a fazer parte do Grupo Invepar
— Investimentos e Participagdes em Infra-Estrutura S.A, juntando-se 8 CART — Concessionaria
Auto Raposo Tavares (SP), LAMSA — Linha Amarela S.A (RJ) e CLN — Concessionaria Litoral
Norte (BA) (METRORIO, 2017).

O Governo do Estado do Rio de Janeiro através da ASEP-RJ (Agéncia Reguladora de Servigos
Publicos) firmou contrato de concessdo para exploragdo de servicos publicos de transporte
metrovidrio nas linhas 1 € 2, em 31 de margo de 1998, para um periodo de 20 anos com a
OPPORTRANS. Sendo esta a empresa vencedora da licitagdo e responsavel pela operacdao e

manutencao dos veiculos, estagdes, infraestrutura ferroviaria e sistemas (MELLO, 2007).

O contrato previa também um plano de investimentos relativos na operagdo e em bens técnicos
por parte da empresa, ao longo de trés anos e a revisdo da outorga mediante a obrigacdo da
ampliagdo da demanda verificada no periodo contratual. A expansao da infraestrutura ficou a
cargo do governo do Estado do Rio de Janeiro através da RIOTRILHOS, empresa remanescente

da engenharia da Antiga Companhia do Metropolitano do Rio de Janeiro (MELLO, 2007).
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3.2 A LINHA “3”

A proposta de implantagdo da Linha 3 tem como trecho previsto a atual linha férrea, que se
encontra desativada, em Niteroi e Sao Gongalo (trecho prioritario); a ligagao até Itaborai, por
sistema ferroviario ¢ um trecho por tunel, sob a baia de Guanabara, at¢ o Rio de Janeiro, com
terminal na estacao Carioca. Permitindo assim a integragdo com a Linha 1 do Metrd do Rio, com
conseqiiente facilitagdo de acesso a toda a rede de transporte de massa da Regido Metropolitana

do Rio de Janeiro.

De acordo com informagdes do Consoércio, os planos de implantagdo do empreendimento, em
2005, previam a participacdo do poder publico no Projeto, por meio de aportes relacionados as
obras civis, projeto executivo/gerenciamento, desapropriacdes, urbanizagdes, agcdes de controle
ambiental e eventuais indenizagdes que fossem necessarias, € seria executado em cerca de quatro
anos. Por sua vez, para viabilizar os investimentos, o Estado relaciona a contrapartida de tais
recursos com as receitas obtidas com outorgas de demais sistemas de transporte publico de sua
esfera, agregagdo de outros empreendimentos de natureza imobilidria, baseados em real estate

development’, além de recursos do proprio caixa do Estado (CAMPOS; GOMES, 2005).

O sistema metroviario da linha 3 do Rio tem a previsdo de possuir vinte e dois quildometros de
extensao, ligando Niterdi a Sao Gongalo, da estacdo Araribdia, no Centro de Niteroi, até a estacao
Guaxindiba, no Municipio de Sao Gongalo, atendendo a uma demanda de 350.000 passageiros
por dia. Nesse percurso, de acordo com o projeto do Governo do Estado de 2011, seriam 17,5km
suspensos até a estacdo Alcantara e, os demais 4,5km, a partir da Estacdo Jardim Catarina em
superficie, até a estacdo Guaxindiba. Apos Esta ultima estacdo de metrd, no municipio de Sdo
Gongalo, a linha ir4 se estender até Itaborai, com duas estagdes pelo sistema ferrovidrio, em
funcdo da sua viabilidade, pois serdo duas estagdes com grandes distancias, em locais de baixa
densidade. Esta linha devera ser interligada ao sistema metrovidrio do Rio de Janeiro com um
trecho de 7km, passando sob a Baia de Guanabara, até a Estacdo Carioca, na cidade do Rio de

Janeiro.

! “Também conhecido como desenvolvimento baseado em aproveitamento imobilidrio. No caso especifico, o
Governo do Estado do Rio de Janeiro concede areas de sua propriedade para a iniciativa privada explorar os demais
servigos de seu interesse e o governo poderia se apropriar também de parte da valorizagdo imobiliaria.”
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Figura 3: Estagoes da linha 3 do metr6 do Rio de Janeiro
Fonte: Adaptado de SEOBRAS — Secretaria de Estado de Obras do Rio de Janeiro

Esta linha, além da Estacdo Carioca, na cidade do Rio de Janeiro, ja existente e que faz parte das
linhas 1 ¢ 2 do metr6 do Rio, em operagdo atualmente, tera mais 16 estagdes. Desse total, serdo

3(trés) estagdes em Niteroi, 11(onze) em Sao Gongalo e 2(duas) em Itaborai.

O Leste Metropolitano do Rio de Janeiro possui trés centralidades, esta linha passara pelas trés
centralidades do Leste Fluminense. Tais centralidades sdo classificadas como: Centro Regional
(Centro de Niter6i) e como Subcentros Regionais (Centro de Sdao Gongalo e Alcantara)
(PETRAGLIA; LEITE, 2017). Seis estacdes estardo inseridas nas centralidades da regido,
ficando no Centro de Niteroi, as estagdes Araribdia e Jansen de Melo; no Centro de Sao Gongalo,

as estagoes Z¢ Garoto ¢ Maua e, em Alcantara, as estacoes Alcantara e Trindade.
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A area por onde o sistema de metrd foi planejado, tem o uso do solo predominantemente
densamente urbano, oito esta¢des ficardo em locais essencialmente residenciais, sdo as seguintes
estacdes: Barreto, Neves, Vila Lage, Paraiso, Parada Quarenta, Antonina, Jardim Catarina e
Itambi. Duas ficardo em PGVs industrial, a estacdo de Guaxindiba, junto ao CIESG (Complexo
Industrial e Empresarial de S3o Gongalo) e a estacdo Visconde de Itaborai, proxima ao
COMPERIJ (Complexo Petroquimico do Rio de Janeiro). Diante destas informagdes, pode-se

classificar as estagdes, conforme o quadro 1

A estagdo Carioca que faz parte da linha 3, mas ndo sera estudada neste trabalho, por se tratar de
uma estacdo ja consolidada, com grande aproveitamento de sua estrutura, assim como do espaco
do entorno. Ela esta localizada numa 4rea de grande desenvolvimento econémico e urbano, na

centralidade classificada como “Centro Metropolitano™, ou seja, a principal da RMRJ.

Quadro 1: Relacdo das Estagoes

_ CLASSIF.
CIDADE ESTACAO AREA
Araribdia Centralidade
Niteroi Jansen de Melo Centralidade
Barreto Residencial
Neves Residencial
Vila Lage Residencial
Paraiso Residencial
Parada Quarenta Residencial
Z¢ Garoto Centralidade
Séo Gongalo | Maua Centralidade
Antonina Residencial
Nova Cidade Centralidade
Alcantara Centralidade
Jardim Catarina Residencial
Guaxindiba Industrial
Itaborai Itambi Residencial
Visconde de Itaborai Industrial

Fonte: Autor
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Com o levantamento, conforme quadro 1, pode-se dividir as estacdes, em fun¢ao de suas areas de
abrangéncia em trés classes principais: Centralidade, Residencial e Industrial. No caso das seis
estacOes inseridas nas centralidades, as agdes a serem tomadas ndo estardo relacionadas
necessariamente a melhoria da infraestrutura do seu entorno, para que haja novas atividades, em
funcdo de se ter desenvolvimento de atividades econdmicas nessas areas. O que serdo verificados
nesses locais ¢ um incremento econémico em funcdo de maior facilidade de acesso a esses locais,
com a instalagdo de um transporte de massa. As a¢des que poderdo ser tomadas nessas areas,
principalmente nos dois subcentros regionais, serdo a oportunidade de se desenvolver mais essas
centralidades, para que diminua a dependéncia dessas regides por centros maiores, reduzindo
assim viagens da regido em dire¢do a outras macrozonas, em especial aquela pertencente a cidade

do Rio de Janeiro e Centro de Niteroi.

Nos dois locais de predominancia industrial, mesmo instalados grandes polos geradores de
trafegos, a utilizacdo dessas estagcdes ficard ociosa a maior parte do dia e nos finais de semana.
Com esta questdo, serd necessario verificar a possibilidade agdes que promovam outras atividades
nesses locais, a fim de se ter maior eficiéncia no seu uso. Outra questdo que sera analisada nessas
areas ¢ a integracdo de outros modais que possam alimentar essas estacdes nos horarios de pouca

utilizagao.

Ja as oito estagdes inseridas em areas classificadas como predominantemente residencial, deverao
ser analisadas com mais critério, pois essas areas, assim como o possivel problema de mau
aproveitamento do seu entorno, ja observado na linha 2 do sistema de metré do Rio de Janeiro,
vao demandar mais acdes diversificadas de infraestrutura. Sendo as estagcdes com essas
caracteristicas, as motivadoras para a realizacdo do estudo em questdo. Possivelmente nessas
areas, além da verificacdo de possiveis integracdes com outros modais, também deverdao ser
analisados projetos com equipamentos e atividades (esportivas, culturais, etc.), para aproveitar
melhor a utilizagdo do transporte de massa instalado. Ressaltando que essas ag¢des também

possibilitardo a revitalizagdo dessas areas.

Com essa divisao, foi feita uma classificacdo das estagdes, com relacdo as atividades de uso do

solo predominante no entorno das estagdes. Isso gerou uma classificagdo principal das estagoes,
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com as seguintes divisdes: classes A (centralidade), B(Industrial) e C(residencial), conforme o

quadro 2.

Quadro 2: Classifica¢do Principal das Esta¢des

AREA ESTAGCAO CLASSE
Centralidade Arariboia
Centralidade Jansen de Melo
Centralidade Zé Garoto A
Centralidade Maua
Centralidade Nova Cidade
Centralidade Alcantara

Industrial Guaxindiba B
Industrial Visconde de ltaborai
Residencial Barreto
Residencial Neves
Residencial Vila Lage
Residencial Paraiso c
Residencial Parada Quarenta
Residencial Antonina
Residencial Jardim Catarina
Residencial Iltambi

Fonte: Autor
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4. SISTEMA DE TRANSPORTES ATUAL NO LESTE METROPOLITANO

4.1 ITINERARIOS DAS LINHAS DE ONIBUS

De acordo com as figuras 4.a, 4.b e 4.c, que mostram o levantamento da velocidade dos veiculos
em dias uteis, nos dois sentidos das vias, nos picos da manha (06:30 as 09:30) e da tarde (17:00
as 20:00), e também no entre-picos, durante os meses de margo ¢ abril de 2012. Estes mapas
foram construidos, levando em consideragdo demanda significativa de 6nibus nas vias da Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro.

Convencdes

Vias levantamento velocidades - Pico Manha
Rede Viaria

Figura 4.a: Levantamento de velocidades na RMRJ — Pico da Manha
Fonte: PDTU, 2015



Convencodes

Vias levantamento velocidades - Entre Picos
Rede Viaria

Figura 4.b: Levantamento de velocidades na RMRJ — Entre-Pico
Fonte: PDTU, 2015

Convencdes

Vias levantamento velocidades - Pico Tarde

Rede Viaria

Figura 4.c: Levantamento de velocidades na RMRJ — Pico da Tarde
Fonte: PDTU, 2015

40
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Observando as trés figuras, pode-se verificar grande demanda em toda a area de abrangéncia da
linha 3 do metro, tanto no horario da manha, quanto no horario de pico da tarde. Ja no horario
entre-picos, a demanda ¢ significativa, somente no trecho adjacente a linha metrovidria,
compreendido entre as estacdes Araribdia e Alcantara. Com isto pode-se concluir que o sistema
da linha 3 tera demanda pendular, nas estagdes Jardim Catarina, Guaxindiba, Itambi e Visconde
de Itaborai, ja no trecho que compreende as demais 11 estagdes, entre Alcantara e Araribdia, a
demanda por viagem se deverd acontecer ao longo do dia, com demanda expressiva também no

horério entre-picos.

4.1.1 Alocacao do Trafego

De acordo com andlise das alocagdes de trafego das matrizes sintéticas de origem e destino
interzonais na rede viaria de 2012, obteve-se o carregamento do trafego, na area estudada, sendo
a analise apresentada em relagdo ao deslocamento em dire¢do ao Centro da cidade do Rio de
Janeiro e no pico da manha. O estudo afirma que o comportamento de trafego ¢ similar ao pico

da tarde, s6 que em sentido inverso (PDTU, 2015)

As relagdes Volume/Capacidade (V/C) consideradas com seus respectivos niveis de servigo

(conforme Highway Capacity Manual, 2010) sdo as seguintes:

“V/C < 0,7 — Niveis de servico A e B,

0,7 < V/C < 0,9 — Niveis de servigo C e D;
0,9 < V/C < 1,1 — Nivel de servico E;

V/C > 1,1 — Nivel de servico F.”

Os municipios do Leste da RMRJ, composto por Marica, Niteroi, Itaborai, Sdo Gongalo e
Tangua, possuem quatro eixos principais de acesso ao centro da RMRJ, ou aos grandes centros
atratores de viagens nesta regido, que sao a BR-101, BR-493, RJ-104 (Niter6i — Manilha) e RJ-

106, conforme mostrado na figura 5.
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Figura S — Eixos principais de acesso a Regido Leste da RMRJ
Fonte: PDTU, 2015

A BR-101 ¢ uma rodovia federal implantada longitudinalmente no pais. Segue no sentido Norte-
Sul por quase todo o litoral leste do Brasil, desde o Rio Grande do Norte até¢ o Rio Grande do Sul.
No estado do Rio de Janeiro, esta via recebe todo o fluxo de veiculos da Regido dos Lagos e
Macaé, no sentido Norte-Sul. Esta rodovia faz a ligacdo das cidades de Tangud, Itaborai, Sao
Gongalo e Niteroi. Para o municipio de Maric4, a ligagdo ¢ feita através da RJ-114. Por sua vez,

Niter6i € conectada ao Rio de Janeiro pela Ponte Rio-Niterdi, que também faz parte da BR-101.

Como pode ser visto na figura 6.a, verifica-se que a BR-101, antes de interceptar as BR-493 e RJ-
104, apresenta nivel de servigo E. A intersecdo destes trés eixos importantes apresenta nivel de
servico F durante o pico da manha. A partir desta intersecdo, o fluxo se distribui pela BR-493,

pela RJ-104 e pela BR-101.
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Figura 6.a: Carregamento da Regido Leste da RMRJ
Fonte: PDTU, 2015

Apos estas intersegdes, ocorre distribuicdo dos fluxos, ficando o nivel de servico A/B. Com o
recebimento do fluxo de veiculos proveniente do bairro Itatina, no municipio de Sdo Gongalo, o
nivel passa para C/D. Proéximo a ponte Rio-Niterdi, o fluxo torna-se F, onde se distribui pela
ponte e pelo centro de Niteroi. J& a ponte Rio-Niterdi apresenta nivel de servico E. Como nas
demais interseg¢des de grandes eixos, o nivel de servico diminui ao chegar a regido portuaria do
Rio de Janeiro, onde ele ¢ distribuido para outros eixos. A BR-101 intercepta a linha 3 do metro,
junto a estagdo Guaxindiba, no municipio de Sdo Gongalo e estd localizada também, proximo as

estagdes Barreto e Jansen de Mello, no municipio de Niter6i.

A BR-493 liga as BR-040 ¢ BR-101, parte dela coincide com a BR-116. E possivel notar que o
nivel de servigo que estava em F na intersecdo com a BR-101 e RJ-104, continua em F na BR-
493 até a altura de Magé, onde hé uma grande saida de veiculos, o que faz com que o nivel de
servigo melhore significativamente para E. Ha também uma grande saida para a BR-116 (sentido

Norte), o que torna o nivel de servico excelente, ficando em A/B. Este nivel de servigo piora, com
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contribui¢des de fluxo de veiculos, ao longo do trecho, até a BR-040. No cruzamento com a RJ-
107, o nivel de servi¢o torna-se E, alternando com F, em fun¢do de maiores contribui¢des de
Imbarié, a BR-493 tem seu fluxo distribuido em ambos os sentidos da BR-040. A estacido
metrovidria Itambi, na cidade de Itaborai, esta localizada proximo a BR-493, o que possibilitarad a

estacdo receber também a demanda de viagens da cidade de Magé.

A RJ-104 ¢ uma rodovia do estado do Rio de Janeiro, que liga o municipio de Niter6i até o
viaduto da BR-101, no distrito de Manilha, no municipio de Itaborai. Esta rodovia liga essas duas
cidades, atravessando o municipio de Sdo Gongalo, passando pelo subcentro regional de
Alcantara. Trata-se de uma das principais rotas para quem se desloca em dire¢do a Zona Norte de
Niteroi, para os bairros do centro-leste de Sdo Gongalo e pra quem vai a Regido dos Lagos. Esta
rodovia passa nas proximidades das estacdes Jansen de Melo, no municipio de Niteroi, Alcantara

e Jardim Catarina, no municipio de Sao Gongalo.

A RJ-104 apresenta um bom nivel de servigo, entre A e D, até a Estrada de Maricé, a partir dai,
recebe grande fluxo, passando a ter nivel E. Préximo a intersecdo com a RJ-106 verifica-se uma
piora do nivel de servigo que passa a ser F. H4 aumento no nivel de servico, chegando em A/B
até a Av. Prof. Jodo Brasil, no bairro do Fonseca, onde recebe todo o fluxo da via com destino a

Ponte Rio-Niterdi ou ao centro de Niteroi.

A RJ-106, ou Rodovia Amaral Peixoto, ¢ também uma rodovia do estado do Rio de Janeiro. Com
cerca de 200 quilometros de extensdo, liga a RJ-104, na altura do municipio de Sdo Gongalo, a
BR-101, na altura do municipio de Macaé. E uma das mais importantes rodovias da Regido dos
Lagos. Esta rodovia apresenta um excelente nivel de servigo, A/B. Proximo a interse¢do com a

RJ-104, o nivel de servigo sofre uma pequena piora, caindo para C/D.

Alem das rodovias citadas, € possivel verificar que o nivel de servico ¢ ruim nas ruas que
margeiam a linha 3 do metrd, desde o Centro de Niterdi, at¢ Alcantara, compreendendo as
estagdes dentro deste trecho. Estando o nivel de servigo nestas vias majoritariamente, nas classes
“E” e “F”, como pode ser verificado, na figura 6.b. Com isso, pode-se constatar que as vias que

se encontram nesse trecho estdo operando acima da sua capacidade, ou seja, com
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congestionamento, tendo necessidade de agdes no sistema de transportes para a solugdo deste

problema.

VIAS INTERNAS ADJACENTES A LINHA 3

Figura 6.b: Carregamento da Regido Leste da RMRJ
Fonte: Adaptado de PDTU, 2015

Através da andlise local dos fluxos das rodovias que contribuem com a area de abrangéncia do
estudo foi possivel identificar as estagdes que terdo influéncia direta das demandas por viagens,
através das principais rodovias locais. Este levantamento pode ser observado no quadro 3, a

seguir.



Quadro 3: Rodovias Adjacentes as Estacoes

CLASSE ESTAGCAO CIDADE RODOVIA ADJACENTE
Araribdia Niteroi
Niteroi Rodovia BR-101 e Rodovia RJ-

Jansen de Melo 104

A Zé Garoto Sao Gongalo
Maua Sao Gongalo
Nova Cidade Sao Gongalo
Alcantara Sao Gongalo Rodovia RJ-104

B Guaxindiba Sao Gongalo Rodovia BR-101
Visconde de Itaborai Itaborai
Barreto Niteroi Rodovia BR-101
Neves Sao Gongalo
Vila Lage Sao Gongalo

c Paraiso Sao Gongalo
Parada Quarenta Sao Gongalo
Antonina Sao Gongalo
Jardim Catarina Sao Gongalo Rodovia RJ-104
Itambi Itaborai Rodovia BR-493

Fonte: Autor

4.2 OS GARGALOS DA REDE RODOVIARIA METROPOLITANA
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De acordo com a tabela 1, ¢ possivel identificar os principais corredores por onde trafegam os
onibus, operando os transportes metropolitanos, principalmente as linhas intermunicipais. Estdo
identificados 32 corredores metropolitanos, em ordem crescente das respectivas velocidades

médias de trafego nos picos, o que possibilita uma visdo aproximada dos desempenhos.

Embora a analise trate da operacdo dos Onibus intermunicipais metropolitanos, os resultados
refletem também a situacdo do sistema viario sobre os Onibus municipais, assim como a
velocidade dos automdveis, pois sdo poucas as vias que possuem faixas priorizadas para os
coletivos. Com isso, a indicagdao dos dnibus serve como uma indicacao bastante confiavel do que
ocorre na circulagdo como um todo, com estes dados dos corredores, € possivel ter uma visao
sistémica da fluidez viaria na Regido Metropolitana, onde encontra-se o sistema de estudo da

pesquisa.



Tabela 1: Corredores Metropolitanos (em ordem crescente de velocidade média)

Identificagio

Linhas Intermunicipais
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Velocidade
Meédia

7 Nitersi-Rio Ponte Ric-Niterdi 55 705 254478 27 251 228 200
5 | Av. Brasil
18 | Duque de Caxias-Av P Kennedy-Centro do Rio 209 845 782.286 16 202 154 | mas 2
L | Av. Presidente Kennedy (Caxias)
28 | Duque de Caxias-Belford Roxo-Nova Iguagu = b 13 53 65 15.288 26 213 358 | 122204 273
29 | NovaIguacu-Nilopolis-Sao Joio Meriti - |- 5 7 30 8.417 17 101 132 252 273
27b | Duque de Caxias-Vilar dos Teles-530 Jodio Meriti o 1 9 71 6 79 108 50.187 273
23 | Duque de Caxias-Parada de Lucas-Centro do Rio G |Av.Brasil 197 | 2998 767 752107 20 182 292 | 126299 2858
G |Av Brasil
12 |SicJodo Meriti-Centro do Rio 187 | 2909 712 709.283 3 18 12 10.406 305
Rodovia Pres. Dutra
A |Pente Rio-Nitersi
1 Itaborai-Manilha-Aleintara-Tribobé-Rio 73 663 561 220178 57 499 889 320
E | Alameda Sio Boaventura / R]-104- 106
G |Av. Brasil
13 | Vilar dos Teles-Centro do Rio 18 | 25893 710 709.283 8 90 120 60.180
1 |Rodovia Pres. Dutra
16 | Queimados-Com Soares-Iguacu-Centro do Rio G |Av.Brasil 247 | 3508 | 1101 | 1011252 | 20 270 326 | 15527 343
27 | Duque de Caxias-S ] Caxias-Sio Joio Meriti = | 8 75 62 32742 4 49 88 56.643 343
G |Av. Brasil
19 | Duque de Caxias-BR-040-Centro do Rio 206 835 781531 2 24 10 26.831
1 |Rodovia Washington Luiz
G | Av. Brasi
20 | Guapimirim-Magé-BR-040-Cantro do Rio 216 878 782.250 39 390 203 87
1 |Rodovia Washington Luiz

Velocidad
Identificagio EETAS

30 | Mags Duque de Caas L | Av. Precidente Kennedy (Caxias) 8 160 170 | s12e1 | aa | 33 538 | 194718 357
4 | Ponte Rio-Nitersi

2 | Alcintara DiMarch Rio 2 307 25 | se7a0 [ 16 | 157 | 2sa | 52540 365
D | Dr March/ Getilio Vargas / Av. Marica
A | Ponte Rio-Nitersi

5 | Alcantara-Sao Gangalo-Porto Velho-Rio & | e 408 75062 | 3 | 439 | 630 | 18704 365
B |RI-101 Norte
G | Av Brasil

14 | Belford Raxo-Centro do Rio 191 | 2891 19 | 20 | 226 | 113030 378
I | Rodovia Pres Dutra
G | Av Brasl

% | Nilépelis Coelho da Rocha Centro do Rio 157 | 287 | 718 4 E> 35 21451 375
I | Rodovia Pres Dutra
G | Av Brasil

5 | Novalguacu Centro do Rie 5085 | oss 5 | 207 | 185 | es2ss 383
I |Rodovia Pres Dutra
G | Av Brasil

9 | Vils da Cava-Centro do Rio 2078 | 845 12 | s 108 | 60.954 383
I |Rodovia Pres Dutra
G | Av Brasil

10 | ParacambiJaperi Queimados Centro do Rio 200 [289 | 7o |70me3| 16 | m 51 64,653 383
I | Rodovia Pres Dutra
A | Ponte Rio-Niters:

6  |Marica Tribobo Rio o | m so1 [10mse| 21 | 208 | 200 | s0a7s 387
E | Alameda Sio Boaventura / RJ-104- 106

24 | Duque de CaiasLinha Vermelha-CentrodoRio | K | Linha Vermelha n 164 106 | 45440 3 39 5 19345 400
A | Ponte Rio-Nitersi

1 |Ttaborai SacGonealo BR 101 Ri 2 195 11 [ 22168 | 10 | 138 | 13 | sesms 200
B |RJ-101 Norte
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Linhas Municipais Linhas Intermunicipais Velocidade

Identificagio e

31 Dugque de Caxdas-Queimades - - 57 383 482 150312 53 387 565 197 869 400

G Av. Brasil
15 Mesquita-Centre do Rio 187 2.869 691 690.359 3 20 17 20.809 403
I Rodovia Pres. Dutra

17 Mangaratiba-Itaguai-Centro do Rio G Av. Brasil 231 3406 963 924072 20 165 171 50518 405
32 | Itaguai - Mangazatiba = e ND | ND | ND ND 9 70 102 | 16088 105
Av. Brasil
2 | NovalgusguEstMadursizaContro doRis | G 234 | 3368 | e |eesss| 11 132 145 | 3007 106
BR-465 /R[-125 (ANTIGA Rio§. Paulo)
G | Av. Brasi
11 |JaperiSeropédicaCenteo do Rio 1 | 3300 | ses |se2sss| 11 S 100 | 7esss 436
H |BR465/R]125 (ANTIGA Rio S. Paulo)
Nova Izuaga Via Light Linha Vermelha.
2 B L e K |Linha Vermelha 77 655 526 | 220241 21 a2 237 | 105708 501

Ceniro do Rio

E Linha Amarela [ Av. das Ameéricas
25 Baixada - Linha Amarela 151 2119 742 625932 14 138 108 40175 50.1
K Linha Vermelha

Fonte: PDTU, 2015

Os corredores da tabela 1 sdo identificados fisicamente na figura Figura 7, assim ¢é possivel
identificar os corredores dentro da area de influéncia direta do sistema de metr6 da linha trés do
Rio de Janeiro. Estes corredores sdo: 1) Itaborai-Manilha-Alcantara-Tribobo-Rio; 2) Alcantara-
DrMarch-Rio; 3) Alcantara-Sao Gongalo-Porto Velho-Rio; 4) Itaborai-SaoGoncalo-BR-101-Rio;
5) Maggé-Itaborai-Sao Gongalo; 6) Marica-Tribobo-Rio. Entretanto a tabela 1 ndo contempla os

dados do trecho 5 (Magé-Itaborai-Sao Gongalo).

Com estes dados sera possivel estabelecer nimero de viagens que podera ser absorvida pela linha
3 do metrd, fazendo-se uma estimativa quantitativa de viagens que poderdo ser realizadas pelo
sistema metroviario, ja que os dados compreendem todas as principais vias da area do estudo.
Consequentemente, estabelecera a reducdo de viagens pelo sistema rodovidrio e seus impactos

diretos no transito da regido leste metropolitana.

Com os dados da tabela Tabela 1, verifica-se que o corredor viario com menor velocidade em
toda a regido metropolitana ¢ o Rio-Niterdi, no eixo ponte Rio Niterdi. Com isto, constata-se a
necessidade de se tomar alguma medida para se solucionar a integracdo de transportes, entre o
leste e o oeste metropolitanos. Este fato fundamenta a importancia de ser feita a ligacdo

metroviaria sob a Baia de Guanabara entre as linhas 1 € 3.
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Figura 7: Corredores Metropolitanos
Fonte: PDTU, 2015

A maior parte desses corredores metropolitanos € composta por eixos vidrios ja sobrecarregados,
com capacidade comprometida nao apenas na hora do pico, mas muitas vezes ao longo de todo o
dia. Estao identificados os eixos vidrios criticos na operacao das linhas de 6nibus intermunicipais
na area leste metropolitana. O quadro 4 apresenta uma selecdo e identificagdao, dos eixos viarios
mais relevantes como base fisica, onde se concentram (troncalizam) a maioria das linhas
metropolitanas, dessa regido. Para cada eixo tem-se a sua identificacdo, denominagdo do corredor
metropolitano e os volumes didrios dos servigos de Onibus intermunicipais operados, de acordo
com base nas informagdes média de 2012, constante do banco de dados do PDTU. Tais dados
foram obtidos através de amostragens da situacdo do trafego nos eixos vidrios selecionados, as

tergas e quintas-feiras, nos horarios de pico da manha e tarde.
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O quadro 4 apresenta os resultados do estudo. Para cada eixo definido sdo mostradas as vias
correspondentes, os pontos criticos de trafego identificados e a descricdo destes pontos, de forma
a facilitar sua localiza¢do sobre as vias. Foram identificados os pontos criticos ou gargalos de

trafego que prejudicam o desempenho do transporte intermunicipal de passageiros por onibus.

Quadro 4: Eixos viarios do leste metropolitano — identificagdo de pontos de congestionamento (horarios de pico)
Eixo | Vias | Pontos | Descricio
Al Trecho Caju - chegada ao Rio
ABDE | Trechos Mocangué - Pedagio e Trevo da Ponte - todos os acessos
Bl Av. Contorno (BR-101) trecho Marui - Av. Paiva
BE Trevo de Manilha
Entroncamento: Mario Tinoco, Gal. Castrioto, Oliveira Botelho e Dr. March

Entroncamento: Oliveira Botelho, Av. Paiva e Ludo Tome Feteira

A | Ponte Rio-Niteroi

B | BR-101 Norte

C Ari Parreiras [ Feliciano Sodre /Alfredo Backer

Entroncamento: Binario Feo. Portela/Rua Fontes, Visconde de Itaima

Trecho: Bimario Nilo Peganha/Pres. Kennedy, entre Carlos Gianelli e Dezoito do Forte
Trecho: Dr. March entre Luiz Palmier e Dr. Porcitincula

D2 Cruzamento: Pio Borges / Primeiro de Margo

=[] [n o] [

D | Dr. March [ Getilio Vargas [ Av. Marica

El Alameda Sio Boaventura
E | Alameda 5do Boaventura [ R]-104 - 106 E2 Cruzamento: R]-104 / Est. Velha de Marica
E3 Trecho: R]-104 entre Lindolfo Fernandes e Alzira Vargas (Laranjal)

Fonte: PDTU, 2015

A figura 8 identifica fisicamente os pontos de gargalo de toda a regido metropolitana do Rio de
Janeiro. Nesta figura pode-se verificar que os pontos criticos do leste metropolitano estdo
exatamente dentro da drea de influéncia da linha trés. Na figura 9, onde o a parte leste da RMRJ
encontra-se destacada, ¢ possivel identificar os pontos que margeiam a linha trés do sistema
metroviario, do ponto (ABDE), ao ponto (E3), passando pelos pontos (C1), (C2), (C3) e (C4),

descritos no quadro 4.
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Figura 8: Identificacdo dos pontos de gargalo da RMRJ — visao geral
Fonte: PDTU, 2015

Legenda
@ Pontos de Gargalo
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Figura 9: Identificagdo dos pontos de gargalo metropolitano — Leste
Fonte: PDTU, 2015
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4.3 VIAGENS POR HABITANTE

Considerando toda a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, verifica-se que sdo realizadas em
média 1,9 viagens didrias por habitante. Os maiores numeros de viagens diarias por habitante se
verificam em Niter6i com 2,45 e Belford Roxo com 2,18. O menor numero de viagens diarias por
habitante ¢ no municipio de Guapimirim, com 0,99. Ja as demais cidades do leste metropolitano,
possuem indice abaixo da média da RMRJ, Sdo Gongalo produz 1,27 e Itaborai 1,38 viagens por
habitantes. Este estudo foi desenvolvido considerando o municipio aonde residem as pessoas

realizando as viagens.

Tabela 2: Viagens por habitante por municipio da RMRJ

Viagens por

Quantidade h id; Habitante
Belford Roxo 1022522 45 469332 40 218
Duque de Caxias 1.485.387 6,6 855.048 72 174
Guapimirim 51.111 02 51.483 04 0,99
Itaborai 302.965 13 218.008 13 139
Itaguai 235.018 10 109.091 09 215
Japeri 172 706 08 95.492 08 181
Magé 271.008 12 22732 19 119
Mangaratiba 67.933 03 36.456 03 1,36
Marica 208372 09 127 461 11 163
Mesquita 272909 12 168.376 14 162
Nilopolis 369.994 16 157 425 13 235
Miteroi 1.193271 5,3 487 562 41 245
Nova Iguagu 1.560.762 6,9 796257 6,7 196
Paracambi 97.800 04 47124 04 208
Chieimados 262251 12 137 962 12 1,30
Rio de Janeiro 12 603872 55,8 6.320.446 53,2 159
Sdo Gongalo 1.273.004 5.6 99972 84 127
Sdo Jodo do Meriti 974 668 43 458 673 39 212
Seropédica 118.385 05 78.186 07 151
Tangua 50.986 0.2 30.732 0,3 1,66
TOTAL GERAL 22594 872 100,0 11.872164 1000 1,30

Fonte: PDTU, 2015
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Fazendo-se uma analise das viagens motorizadas e seu comportamento nos anos de 2003 e 2012,
nota-se que ha uma pequena mudanca em relacdo a andlise do total de viagens. Nas viagens
motorizadas, somente Duque de Caxias, Itaborai, Magé, Maricd e Sdo Gongalo apresentam
reducdo na quantidade de viagens por habitante, apresentando taxas negativas de crescimento ao
ano, inferiores a 2% (tabela 3). Este fato se deve ao impacto da dinamizac¢ao da economia nestas
cidades. No caso de Duque de Caxias, foi em funcdo do crescimento economico que a Refinaria
Duque de Caxias conseguiu trazer outras empresas para a cidade, estando entre os municipios
com maiores PIB’s (Produto Interno Bruto) do pais. Nos municipios de Itaborai, Magé, Marica e
Sao Gongalo o desenvolvimento economico foi alavancado pela constru¢do do COMPERIJ, no
municipio de Itaborai, impactando economicamente as cidades adjacentes, aliado a construcao e
funcionamento de dois grandes shoppings na cidade de Sao Gongalo. Esse fendmeno se da, em
locais com essas caracteristicas, em funcao de haver aumento de microempreendedores, numa
economia mais dinamizada, ocasionando assim deslocamentos menores para o local de trabalho,
com isso um aumento proporcional de viagens ndo motorizadas. Isso evidencia que ao se
desenvolver economicamente areas fora da regido central ha menor demanda pelo transporte

motorizado.
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Tabela 3 - Viagens por Habitante por modo de transporte motorizado — 2003 x 2012

HABITANTES Quantidade de Taxa de
viagens por crescimento ao
i | =
quantidade de
viagens por

habitante (%)
Belford Roxo 344823 372.547 28 | 24 472 458 469.332 42 | 40 | 073 0,79 0,94
Duque de Caxias 790.562 786.546 63 | 51 814954 855.0438 72| 72 | 097 092 -0,59
Guapimirim 17 466 22064 01 1] 01 41966 51483 04 | 04 | 042 043 0,33
Itaborai 147.091 155240 12 | 10 197818 218.008 18 | 18 | 07 0,71 -0,48
Itaguai 58.054 104426 05 | 07 90.641 109.091 08 | 09 | 064 0,96 457
Japeri 44188 68.371 04 | 04 90.128 95.492 08 | 08 | 049 072 430
Magé 120121 109.409 10 | 07 218.388 2732 19| 19 | 055 048 -1,45
Mangaratiba 15.267 35.389 01 ] 02 27725 36.456 02 ] 03 | 055 097 6,50
Marica 99.759 133582 08 | 09 87.166 127 461 08 | 11 | 1,14 1,05 -0,97
Mesquita 89.278 139493 07 ] 09 161.927 168376 14 | 14 | 055 083 463

Nilopolis 106.825 142918 09 | 09 158744 157425 14 | 13 | 067 0,91 33
Nitersi 698.688 866.566 56 | 56 467 461 487 562 41 | 41 | 149 1,78 194
Nova [guagu 614.503 824.676 49 | 54 801.310 796.257 71 | 67 | 077 1,04 3.3

Paracambi 21.289 62977 02 | 04 41.766 47124 04 | 04 | 051 1,34 11,30
Cueimados 71.280 137784 06 | 09 130.872 137.962 12| 12 | 054 1,00 6,97
Rio de Janeiro 8.056.776 | 10235334 | 644 | 66,5 | 5983804 | 6320446 | 530 | 532 | 135 162 207
530 Gongalo 806.638 723133 64 | 47 933.324 999.728 83 | 84 | 086 0,72 -1,96
Sdo Jodo do Meriti 360.567 400264 29 | 26 457618 458.673 41 ] 39 | 0.9 0,87 114
Seropedica 37.325 60.208 03 ] 04 73.049 78.186 06 | 07 | 051 0,77 466
Tangua 11.726 16.046 01 | 01 28173 30732 02103 | 042 052 2,55
TOTAL 12512236 | 15.396.973 | 100 | 100 | 11.279.792 | 11.872.164 | 100 | 100 | 111 130 1,75

Fonte: PDTU, 2015

4.4 FINALIDADE DE VIAGENS NO PRINCIPAL TERMINAL RODOVIARIO
DO LESTE METROPOLITANO

De acordo com o gréfico 1, pode-se notar que no terminal rodoviario Roberto Silveira, o maior
terminal de passageiros do leste fluminense, localizado no centro de Nitero6i, proximo a estacao
de barcas Araribdia, as viagens sao motivadas majoritariamente por trabalho e lazer, tendo mais
utilizacdo de viagens por lazer, com 52% e em seguida trabalho, com 39%. Diante desse numero,
¢ possivel concluir que neste local, onde estard localizada a estagdo Araribdia, do sistema
metroviario da linha 3 do Rio de Janeiro, a demanda ndo sera apenas no horario de pico da manha
e da tarde, como num deslocamento pendular, havendo também necessidade de viagens durante

outros periodos do dia.
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5. ASPECTOS ECONOMICOS DO SISTEMA METROFERROVIARIO

O deslocamento de pessoas nas areas urbanas € um servigo essencial as cidades. Além de
influenciar diretamente na vida da populagao, os meios de transporte urbanos, principalmente os
de média e alta capacidade, t€ém papel fundamental na economia do pais, j& que o processo
produtivo se inicia, a partir do momento que trabalhador se desloca até seu local de trabalho.
Como o trabalho ¢ uma atividade recorrente e com alta frequéncia, o deslocamento para essa

finalidade acarreta uma necessidade permanente de transporte nas diversas localidades.

Em um estudo realizado pela Federacao das Industrias do Estado do Rio de Janeiro (FIRJAN) foi
verificado que, em 2012, 17 milhdes de trabalhadores das 37 principais areas metropolitanas do
Brasil sofreram com excesso de tempo em seus trajetos casa-trabalho-casa diariamente, gastando
em média 1h54min. Analisando o que essa populacdo poderia ter produzido durante o tempo
gasto em deslocamento, verificou-se que isto custou R$ 111,1 bilhdes para o Pais, o equivalente a

4,4% de seu Produto Interno Bruto (PIB) no ano (FIRJAN, 2015).

Em fung¢do do tamanho e da densidade populacional, as regides metropolitanas possuem grande
demanda por transporte urbano, entende-se que uma regido metropolitana ¢ um conjunto de
municipios integrados socioeconomicamente a uma cidade central, num estudo realizado pela
CNT, ¢ chamada de cidade-polo. A grande demanda por transportes ¢ ocasionada principalmente
nos municipios de grande polarizagdo, ou seja, nas cidades-polo’. Como as cidades-pdlo
concentram parte significativa do fluxo de mercadorias e pessoas de uma regido metropolitana,
nota-se que o comportamento de suas varidveis econdmico sociais ¢ uma aproximacdo do
comportamento das varidveis da regido. Segundo estudo realizado pela CNT, 55,2% da
populagdo das regides metropolitanas brasileiras que possuem sistemas metroferrovidrios, reside
nas cidades polo, estando os sistemas metroferroviarios majoritariamente concentrados nesses

municipios

! “Uma cidade-polo é um local central, que concentra populacdo, fungdes de gestdo publica e empresarial,
equipamentos e servigos. Ao redor de uma cidade-polo, agrupam-se municipios e estabelecem-se fluxos, atraindo
pessoas de outros municipios. Dessa maneira, a demanda por transporte das cidades-polo ¢ composta por seus
residentes e por residentes de municipios proximos”
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Um dos desafios aos investimentos ¢ que a infraestrutura de transporte metroferroviario demanda
grandes volumes de recursos, com retorno de longo prazo. Com isso o papel do poder publico ¢
imprescindivel nesses projetos, tanto no financiamento direto, através dos bancos publicos ou
privados, ou no auxilio para aporte financeiro, através de fundos ou de empréstimos de terceiros.
Assim como na manuten¢do e operacdo do sistema, para garantir a efetividade do servigo a

populagao (CNT, 2015).

O financiamento de sistemas metroferroviarios, no Brasil, tem a participacdo de todas as esferas
de governo. De acordo com estudo do Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento
(ITDP), a maior parte dos recursos utilizados nos projetos vem de governos estaduais e
municipais, também ha a atuagdo do governo federal na destinagdo dos recursos para o transporte
urbano, entretanto, de forma menor que a dos outros entes governamentais. Ficando a
participacao desses recursos distribuidos com maior aporte por parte dos governos estaduais, com
62%; governos municipais de 9%; governo federal, somente 5% e Setor privado com 24%. A
estruturagao de financiamento focada nos or¢amentos estaduais e municipais ¢ fragil, pois a
capacidade de gerar receitas e captar recursos desses entes do governo € inferior a do governo
federal. Com isto, pode-se evidenciar a necessidade da participagdo econdmica da Unido no

financiamento destes projetos (ITDP, 2017).

5.1 VIABILIDADE ECONOMICA DA LINHA TRES

Para analisar os aspectos econdmicos do empreendimento deste trabalho, foi selecionado um
estudo realizado em 2005, que analisa essas questoes. De acordo, com CAMPOS E GOMES
(2005) foi realizado um estudo de viabilidade da linha “3” do metr6 do Rio de Janeiro, por um
consorcio de consultores do projeto, contemplando o seu Projeto Basico, visando a implantagao e
operacao da linha com participacao ativa da iniciativa privada. Neste estudo foi feita uma analise
econdmico-financeira da Linha, com a segmentagdo da analise por trecho. Tal trabalho previu a
participacdo do poder publico no projeto, por meio de aportes relacionados as obras civis,
desapropriagdes, urbanizagdes, projeto executivo/gerenciamento, agdes de controle ambiental e

eventuais indenizagdes, que forem necessarias. De acordo com o consoércio, o montante relativo
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ao investimento publico totalizaria R$1,49 bilhdo aproximadamente, devendo ser executado em
aproximadamente quatro anos. Para viabilizar os investimentos identificados, o Estado relacionou
a contrapartida de tais recursos com as receitas obtidas com outorgas de demais sistemas de
transporte publico de sua esfera, agregacdo de outros empreendimentos de natureza imobiliaria,

baseados em “real estate development'”, além de recursos do proprio Estado.

Tal estudo foi feito também com o intuito de respaldar a implantagdo da linha 4 do metro, sobre
os aspectos econdmico-financeiros, antes da linha 3. Ja que as linhas do Sistema Metroviario do
Rio de Janeiro foram enumeradas sequencialmente, em fungdo de suas prioridades, no caso,
obviamente, a linha trés deveria ser implantada antes da linha quatro. Segundo CAMPOS E
GOMES (2005), a Linha 4 que se tratava de uma linha nova, seria implantada com recursos do
poder publico (60%) e do concessionario (40%), ficando a condicdo de eficacia vinculada a

viabilizacao de recursos por parte do Estado.

Como tanto o Pais quanto o Estado do Rio de Janeiro ja vinham apresentando um quadro de crise
financeira, a época do estudo, o trabalho foi desenvolvido contemplando todos os riscos
perceptiveis a eficacia do projeto, que mesmo nao sendo valorados na andlise econdmico
financeira, sdo considerados pelos potenciais interessados. Na avaliagdo de riscos do
empreendimento, foi considerada em sua analise, do ponto de vista da outorga de concessao,
como também a avaliagdo econdmico financeira do empreendimento, pois ¢ uma varidvel muito
importante na analise dos potenciais interessados em empreendimentos desta magnitude, fazendo
assim uma avaliagdo monetaria dos riscos existentes. Entdo foi definido, por meio de
mensuragdes monetarias, um novo valor para o a Linha 3, adicionado ao valor originalmente
proposto a valorizacao dos riscos existentes, de modo que os interesses dos agentes envolvidos no
processo ficassem explicitados em valores, com o intuito de facilitar a negociagdo entre os atores

evolvidos (CAMPOS E GOMES, 2005).

! “Também conhecido como desenvolvimento baseado em aproveitamento imobilidrio. No caso especifico, o
Governo do Estado do Rio de Janeiro concede areas de sua propriedade para a iniciativa privada explorar os demais
servigos de seu interesse.”
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O novo valor de negocio obtido para o empreendimento, assim como novos valores
correspondentes a Taxa Interna de Retorno (TIR)! e ao payback’? do projeto foram elaborados,
considerando a valoracdo monetaria dos riscos associados do Projeto. Assim, foram estruturadas
trés arvores de decisdo dos trés grupos de risco apresentados na Matriz de Risco do Projeto, no
caso, sendo o Risco de Construgao; Risco de Fornecimento; e Risco de Operagao (CAMPOS E

GOMES, 2005).

Com base nos riscos considerados, foram encontrados os resultados apara as trés andlises

contempladas no estudo. O resultado da analise de Viabilidade Economico-Financeira da Linha

3, tendo como data base o inicio da concessdo, foi de R$278,9 milhdes (duzentos e setenta e oito
milhdes e novecentos mil reais) aproximadamente, com TIR (Taxa Itera de Retorno) 19,85 % e

payback de 8 anos.

J& com relagdo a Valoracdo Monetdria Total dos Riscos Associados do sistema foi negativo em

R$159,9 milhdes (cento e cinqiienta e nove milhdes e novecentos mil reais) , que foi calculada
considerando o somatoério do Valor dos Riscos da Construgao de R$63,947 milhdes (sessenta e
trés milhdes e novecentos e quarenta e sete mil reais); Valor de Risco de Fornecimento de
R$31,671 milhoes (trinta e um milhdes e seiscentos e setenta ¢ um mil reais) e Valor de Risco de
Operacdo de R$64,321 milhdes (sessenta e quatro milhdes e trezentos ¢ vinte um mil) (CAMPOS
E GOMES, 2005).

Por fim, tendo como base o somatodrio dos valores encontrados nos dois itens anteriores, entende-

se que o Valor Global da Concessdao da Linha 3 corresponde a R$118,9 milhdes (cento e dezoito

milhdes e novecentos mil reais) aproximadamente. Ou seja, (Valor Econdmico Financeiro) +
(Valor de Riscos Associados) => (R$278,9 milhdes) + (-R$159,9 milhdes) = R$118,9 milhdes, ja
que o valor de riscos associados ¢ negativo. Com isso, verifica-se que com os valores

apresentados, a concessdo da Linha 3 passa a apresentar uma TIR de 15,12% (uma redugao de

' E uma taxa de desconto hipotética que, quando aplicada a um fluxo de caixa, faz com que os valores das despesas,
trazidos ao valor presente, seja igual aos valores dos retornos dos investimentos, também trazidos ao valor presente.

2 Correspondente ao periodo de recuperagdo do investimento atualizado. E o tempo decorrido entre o investimento
inicial e 0 momento no qual o lucro liquido acumulado se iguala ao valor desse investimento.
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aproximadamente 5% reais na rentabilidade do Projeto e um payback de 9 anos (CAMPOS E
GOMES, 2005).

Com o estudo realizado, em que a empresa de consultoria verificou todos os riscos possiveis, nao
necessariamente provaveis, pdde-se chegar a Taxa Iterna de Retorno e ao payback citados. No
estudo, com a condi¢do mais desfavoravel possivel, o projeto podera chegar a um payback de 9
anos, que de acordo com opinido dos autores da pesquisa inviabilizaria a implantagdo do projeto.
Entretanto, como o Projeto da Implantacdo da Linha Trés do Sistema Metroviario do Rio de
Janeiro se trata de um projeto de transporte de massa, que sdo empreendimentos que visam

grande retorno socioecondmico a longo prazo, pode-se verificar que o projeto € viavel.

Como as concessoes de transportes e outros servigos publicos, no pais, costumam ter um tempo
de 20 a 30 anos e o payback do projeto ¢ de nove anos, levando-se em consideracdo a condig¢dao
mais desfavoravel. Ou seja, a concessionaria teria o retorno de seu investimento, em apenas, no
maximo nove anos, € teria lucro com a operagdo do sistema por mais 11(onze) anos, ou até 21
(vinte e um) anos, evidenciando assim, uma grande lucratividade por parte da concessionaria.
Além do beneficio econdmico direto, para o operador deste sistema, ha grande ganho indireto
para outros setores da economia. Pois de acordo com CNT (2015), a diminui¢ao da velocidade do
dos transportes causada pela falta de transportes metroferroviario, aumenta os custos com
logistica das empresas e diminui a qualidade de vida da populacdo, influenciando no

desenvolvimento econdmico e social.

5.2 0 QUADRO DOS SISTEMAS METROFERROVIARIOS NO BRASIL

Um sistema de transportes com funcionamento adequado ¢ capaz elevar a demanda por
transporte, expandido a oferta do servigo e isso acarreta desenvolvimento economico. As cidades
polo tém um desempenho socioecondmico que pressiona a elevacao da capacidade dos sistemas
metroferroviarios, através do aumento da demanda. O crescimento da frota de veiculos de
transporte individual e o aumento dos congestionamentos nas cidades mostram que a oferta dos
sistemas metroferrovidrios ndo estd sendo suficiente, perante a demanda. Isto evidencia a

necessidade de ampliagdo dos servigos metroferroviarios, no pais (CNT, 2015).
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Uma das estratégias de melhoria da oferta dos servigos de transporte urbano ¢ a expansao dos
sistemas metroferroviarios, tanto pela extensdo das linhas j& existentes, quanto pela criacdo de
novas linhas. Houve expansao de 8,2% das redes de transporte metroferrovidrios entre 2011 e
2015, com um montante de 1.007 quilometros. Vale ressaltar que esse ndo ¢ o tnico indicador
que deve ser levado em consideragdo para a tomada de decisdo quanto a expansio das redes. E
necessario que se considere, dentre outras, variaveis como capacidade do sistema, localizagdo e

densidade populacional (CNT, 2015).

O desequilibrio entre a expansdo de sistemas metrovidrios, tanto em extensdo, quanto em
capacidade e, o aumento da demanda gera uma sobrecarga sobre a infraestrutura de transporte ja
existente. O sistema metroferroviario, ao operar na capacidade, principalmente nos horarios de
pico, reduz o potencial de captacdo de usudrios, que optam por outros modais em suas viagens.
Isto ¢ acentuado, pela auséncia de mecanismos que incentivem o uso de modos de transporte
coletivo. Com isso, ocorre aumento dos congestionamentos de transportes rodovidrios e
consequentemente a reducdo da velocidade média do transporte de automoveis. Isso aumenta os
custos com logistica das empresas e diminui a qualidade de vida da populagdo, influenciando no

desenvolvimento econdmico e social (CNT, 2015).

De acordo com estudo elaborado pela Confederagdo Nacional do Transporte, com dados de
Traffic Index Tomtom, foi elaborado um ranking mundial do Indice TomTom de Trafego de
mensuragdo de congestionamentos em cidades. O ranking considera cidades com populagdo
superior a 800 mil habitantes, totalizando um universo de 174 cidades. Sendo que o indice
TomTom mede o congestionamento nas redes rodoviarias de 295 cidades no mundo, por meio da
coleta de dados de todas as viagens computadas nos sistemas de navegacao para automoveis da

empresa TomTom e que estdo sendo utilizados nos automodveis ao redor do mundo.

Neste ranking, o Rio de Janeiro foi considerada a 4° (quarta) cidade mais congestionada do
mundo e a mais congestionada do Brasil, seguida por Salvador, Recife e Fortaleza. Neste estudo
mostrou que, no Rio de Janeiro, o nivel de congestionamento (tempo extra de viagem) ¢ de 47%,

com nivel de congestionamento pela manha de 66% e com nivel de congestionamento no fim da
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tarde de 79%, dentre os municipios selecionados na pesquisa, em 2016. E fundamental o
investimento em mobilidade urbana, especialmente no transporte de média ou alta capacidade.
Segundo o Plano de Transporte e Logistica da CNT, o Brasil possui um déficit de infraestrutura

metroferroviaria de mais de 1.183,4 quilometros.

O governo federal, apesar de ter realizado investimentos no transporte metroferroviario entre
2010 e 2015, tem determinadas dificuldades na execu¢ao desses investimentos. Segundo os dados
do SIGA BRASIL (2015), que ¢ um sistema de informacdes sobre orcamentos publicos,
disponibilizado pelo Senado Federal, que permite acesso a bases de dados sobre planos e
orgamentos publicos, em todos os anos analisados, o governo federal autorizou um montante
maior de recursos do que efetivamente foi pago. Assim, pdde-se verificar que apesar de ter
havido destinacdo de recursos para o transporte metroferroviario, eles ndo foram utilizados em
sua totalidade. Essa discrepancia foi bem acentuada, chegado o governo federal a gastar somente
26,2% dos recursos que haviam sido autorizados em 2015, nos Estados que possuem sistemas
metroferroviarios e apenas 1,38% em 2012. Com isso fica evidenciada falha entre planejamento e
execucdo governamental, sendo de extrema relevancia a discussdo sobre fontes de financiamento

e gestdo de projetos de transporte metroferroviario no Brasil.
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6. ESTUDO DE CASO

6.1 O LESTE METROPOLITANO

O Leste Metropolitano do Rio de Janeiro ¢ constituido pelas cidades de Sdo Gongalo, Niteroi,
Itaborai, Marica, Rio Bonito e Tangué. Todas estas cidades terdo os seus sistemas de transportes
impactados direta ou indiretamente com a implantacdo da linha trés do metrd. As cidades que
serdo atendidas diretamente pelo sistema, assim como ja mencionado neste trabalho, sdo as

cidades de Sdao Gongalo, Niteroi, Itaborai.

6.1.1 NITEROI

Niter6i ¢ um municipio que foi a capital estadual, de 1834 a 1894 e no periodo de 1903 a 1975.
Com populacao estimada em 511.786 habitantes e uma area de 129,3 km?, segundo os dados do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica de 2018. A cidade possui o mais elevado Indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) do Rio de Janeiro e o sétimo maior dentre os
municipios brasileiros, em 2010 (ATLAS DO DESENVOLVIMENTO HUMANO DO BRASIL,
2010). E a cidade que possui a maior renda per capita domiciliar do pais, sendo assim,
considerada a "cidade com a populagao mais rica do Brasil", de acordo com estudo da Fundagao
Getulio Vargas (FGV), realizado em 2011. Outro indice com bom desempenho da cidade, ¢ com
relagdo aos indicadores referentes a educagao, o qual ocupa a 13* posigdo dentre os municipios do

pais, de acordo com FIRJAN (2018).



64

Figura 10: MAC — Museu de Arte Contemporanea de Niteroi
Fonte: guardemais.com.br

Niter6i € um dos principais centros financeiros, comerciais € industriais do Estado do Rio de
Janeiro, sendo considerada, pelo IFDM (indice Firjan de Desenvolvimento Municipal) a 12* entre
as 100 melhores cidades brasileiras para se fazer negdcios. A cidade possui um elevado
desenvolvimento das atividades de exploracdo de petrdleo offshore, nas Bacias de Santos e de
Campos, possuindo alguns estaleiros e empresas do ramo. Conta também com uma quantidade
substancial de escritorios de servigos especializados, hospitais, universidades, museus e

shopping-centers (CEPERJ, 2019).

Figura 11: Centro Cultural do Correios e Teatro municipal de Niterdi
Fonte: guardemais.com.br

A cidade ¢ o quinto municipio com maior produto interno bruto do estado, atras do Rio de

Janeiro capital fluminense, Duque de Caxias, Campos dos Goytacazes e Macaé, sendo o 45°
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municipio mais rico do Brasil. Apesar de ser o quinto maior PIB e ocupar o 5° lugar, em relacao
ao numero de habitantes, que correspondem a 4,11 por cento do total da populacdo da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, ela ¢ a segunda maior empregadora formal do Estado do Rio de

Janeiro, (IBGE, 2010).

Figura 12: Camara Municipal de Niteroi
Fonte: guardemais.com.br

Segundo um estudo feito pela Fundacdo Getilio Vargas em junho de 2011, Niter6i foi
classificada como "a cidade com populacdo mais rica do Brasil", por ter 30,7 por cento dela
inserida na classe A. Considerando as classes A e B, a cidade aparece também em primeiro lugar,
com 42,9% de sua populag@o inserida nessas classes. Também ¢ considerada uma das cidades
mais alfabetizadas do Brasil, apresenta o menor indice de pobreza, populacio com maior renda
mensal per capita e o maior indice de longevidade municipal do Estado do Rio de Janeiro. Com
relacdo aos recursos hidricos, a cidade também tem uma boa infraestrutura, com relacdo ao
abastecimento de dgua tratada, ela ocupa a 12* posi¢do nacional. O municipio se destaca também
no tratamento de esgoto, onde aparece na 9° colocagdo e esta entre as 10 cidades que tratam mais

de 80% do seu esgoto, segundo levantamento do Instituto Trata Brasil (2014).

A cidade de Nitero6i possui uma area de 129,375 quilometros quadrados, fica localizada entre o

Oceano Atlantico, ao sul; a Baia de Guanabara, a oeste, Marica a leste ¢ Sdo Gongalo ao norte. O
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Centro e a Zona Sul da cidade sdo banhados pela Baia de Guanabara, com as praias do Gragoata,
Boa Viagem, das Flechas, Icarai, Sdo Francisco, Charitas, que sdo praias com alta frequéncia da
populagdo para a pratica de esportes e lazer, de uma forma geral. Além das praias de Addo e Eva,

Praia de Fora e Praia do Imbui, com grandes valores historicos.

~- INSTINTOVIAJANTE.COI'I?

Figura 13: Vista das Praias de Sdo Francisco e Charitas, na Baia de Guanabara
Fonte: institutoviajante.com

A regido ocednica conta com as praias de melhor balneabilidade, esta regido concentra grande
belezas naturais, possuindo assim as melhores praias da cidade, Praia de Piratininga, Praia de
Camboinhas, Praia de Itaipu e Praia de Itacoatiara, as mais famosas e visitadas; tendo também a
Praia do Sossego, e Prainha, que sdo locais calmos e paradisiacos. Ha duas lagoas de agua
salgada, sdo elas: a Lagoa de Piratininga e a Lagoa de Itaipu, também na Regido Oceanica da
cidade. A primeira se liga a segunda por meio do Canal do Camboata, construido em 1946. Ja a
Lagoa de Itaipu se liga ao mar através do Canal de Itaipu, que foi construido em 1979 (O Globo,
2012).
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Figura 14: Vista das Lagoas de Piratininga e Itaip e das Praias da Regido Oceanica de Niter6i
Fonte: institutoviajante.com

O seu relevo € composto por terrenos cristalinos, divididos em colinas costeiras € macicos. Os
maci¢os encontram-se predominantemente, na parte sul da cidade, formando as serras do
Malheiro, do Calaboca e da Tiririca, onde esta a Pedra do Elefante, ponto mais alto do municipio,
com 412 m de altitude. As planicies costeiras sdo constituidas de sedimentos localizadas,
evidentemente, proximas ao mar. A mais extensa abrange toda area das lagoas de Piratininga e

Itaipu.

Figura 15: Vista da Pedra do Elefante, Monte Mourdo
Fonte: institutoviajante.com
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6.1.2 SAO GONCALO

Sao Gongalo ¢ um municipio estando situado a 22 km da capital fluminense, com populagdo
estimada em 2018 de 1.077.687 habitantes, sendo o segundo municipio mais populoso do estado,
atras apenas da capital do estado, o 16° mais populoso do pais ¢ o 3° mais populoso, dentre os
municipios que ndo sao capitais do pais. Possui uma populagdo maior até que de alguns estados,
como Acre, Amapa ¢ Roraima (IBGE, 2012). A cidade possui um Indice de Desenvolvimento
Humano (IDH) de 0,739, sendo classificado como alto, em 2010. Ocupa a 14° posi¢do no ranking
de IDH, dentre as 92 cidades do Estado do Rio de Janeiro e est4 entre os 4 municipios com maior
IDH do Regido Metropolitana. Tendo seu IDH proximo aos municipios de Petropolis e Nova
Friburgo e bem mais elevado que os municipios de Nova Iguacu e Caxias, que sdo municipios da
RMRJ com numero populacional da mesma ordem, pois ocupam a 43° e 49° posigdes

respectivamente no ranking estadual (PNUD, 2010)

O relevo da cidade ¢ composto por terrenos cristalinos, divididos em macicos e colinas costeiras,

se destacam o macico de Itatna e o alto da gaia, o macigo de Itauna.

Figura 16: Macigo de Itatina
Fonte: territoriogoncalense.com
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A cidade possui um campus universitario que se destaca: a Faculdade de Formagdo de
Professores da Universidade do Estado do Rio de Janeiro (UERJ), proximo a Estacdo Neves; o
Polo da Universidade Aberta do Brasil, proximo a Estagcdo Paraiso, que no Consorcio Centro de
Educagdo a Distancia do Estado do Rio de Janeiro, tem cursos da Universidade Federal
Fluminense (ciéncias da computacdo e matematica), Universidade Federal do Rio de Janeiro
(quimica e fisica) Universidade Federal Rural do Rio de Janeiro (administragdo e turismo); uma
universidade privada, proxima a Estagdo Nova Cidade e, uma faculdade privada, proxima

também a Estacdo Paraiso.

A cidade possui um setor comercial bem desenvolvido com grandes redes de supermercados,
dentre elas, Guanabara, Extra, Carrefour. Ha trés grandes shopping centers (Partage Shopping
Sao Gongalo, no centro da cidade, proximo a Estagdo Z¢ Garoto; Sao Gongalo Shopping, no
bairro Boa Vista, as margens da BR 101 e Patio Alcantara, préximo a Estacdo Alcantara); grande

destaque também para diversas redes de lojas de departamentos.

Figura 17: Celebragdo de Corpus Christi, na Igreja matriz de Sdo Gongalo (direita) e Tapete de sal (direita)
Fonte: territoriogoncalense.blogspot.com
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O turismo na cidade ndo ¢ muito desenvolvido em comparagdo a cidades vizinhas, como Niterdi
e Rio de Janeiro, devido também aos poucos pontos turisticos na cidade. Em Sao Gongalo, ¢
realizado o maior tapete de sal em homenagem ao corpo de Cristo na América Latina. Dentre os
pontos turisticos da cidade, destacam-se Praia das Pedrinhas, Parque Ecologico da Praia das
Pedrinhas, Praia da Luz, Vulcdo Maci¢o do Itauna, Museu de Artes, Fazenda Engenho Novo,
Igreja Matriz de S@o Gongalo do Amarante, Reserva Ecoldgica Engenho Pequeno e Fazenda do

Colubandé (construgdo rural judaica mais antiga do pais) (RIO DE JANEIRO, 2016).

Figura 18: Sede da Fazenda do Colubandé
Fonte: territoriogoncalense.com

6.1.3 ITABORAI

O municipio de pertence a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, mesmo ainda possuindo em
seu territorio algumas caracteristicas rurais, a sua populacdo, de acordo com estimativas do IBGE

(2018), era de 238 695 habitantes.
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Figura 19: Vista aérea de Itaborai
Fonte: atribunarj.com.br

Na parte fisica do municipio, sua vegetagdo ¢ composta em maior parte por pastagens, mata de
encosta, mangues e brejos. Nas areas mais ingremes e elevados sdo observadas regides de matas,
principalmente nas serras do Barbosdo e do Lagarto. S3o matas tipicamente secundérias
resultantes da regeneracdo natural, pois concentraram muita exploracdo de madeira para a
obtencdo de carvao em seu passado. Nas demais partes do municipio, as matas encontram-se
muito fragmentadas e aparecem em locais isolados. Os manguezais ocupam grande parte da dos
rios que desaguam na baia de Guanabara em areas de pouco declive cortadas pelos rios Macacu e
Guaxindiba. O Maci¢o do Barbosdo ¢ atualmente uma das ultimas area verdes de estado do Rio
de Janeiro e, abriga fauna e flora remanescente de Mata Atlantica e varias nascentes de rio de

pequeno curso que contribui com o Rio Casseribu.

As caracteristicas do relevo do municipio sdo bem particulares, as maiores altitudes da cidade
estdo localizadas na serra do Barbosdo, a leste, na divisa com Tangu4; nas serras do Lagarto e
Cassorotiba do Sul, na divisa com o municipio de Maric4. Nas demais localidades, no norte e no
oeste do municipio, predominam as planicies, onde estdo concentrados os rios que desaguam na
Baia de Guanabara. Entre as planicies e as serras, observa-se um relevo ondulagdes suaves, com

morros que raramente ultrapassam os cinquenta metros.
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As principais atividades econdmicas do municipio sdo manufatura ceramica (decorativa e
utilitaria), fruticultura, agricultura de subsisténcia, apicultura, pecuaria extensiva, extrativismo
mineral, industria, comércio e servicos. Em 2012, com os avangos na constru¢do do Complexo
Petroquimico do Estado do Rio de Janeiro (COMPERJ), a cidade experimentou um "boom"
imobiliario, com a constru¢do de modernos edificios corporativos, shopping center, hotéis de
bandeira nacional e internacional, empreendimentos residenciais e o advento de novas lojas e
negocios para Itaborai. Com isso, a cidade passou a ser considerada o "Eldorado" fluminense,
com excelente expectativa de crescimento e expansdao populacional, proporcionando a cidade
recordes jamais presenciados pela cidade ainda em clima rural. Desta forma, Itaborai passou a

atrair investimentos secundarios a Refinaria (O GLOBO, 2019).

Figura 20: Vista aérea do Comperj, em Itaborai
Fonte: gl.globo.com



73

6.2 AS ESTACOES DA CENTRALIDADE DE SAO GONCALO E ACOES DO SEU
ENTORNO

Foram escolhidas as estagdes de “Z¢é Garoto” e “Maua” para melhor detalhamento do estudo de
caso, por serem as duas estagdes inseridas na centralidade de Sao Gongalo. Tal escolha foi feita,
ao se verificar, que as duas demais centralidades, no caso de Niter6i e Alcantara, ja tinham o seu
potencial de atragdo de viagens bem desenvolvido. O Centro de Niterdi ¢ o principal pdlo do
Leste Metropolitano Fluminense, sendo esta centralidade classificada na categoria de “Centro
Regional”, evidenciando assim uma menor necessidade de desenvolvimento, para haver um
desenvolvimento mais equilibrado, na regido. Soma-se a isto, o fato de que a centralidade de
Niterdi exerce uma grande atra¢do de viagens, ndo s6 no Leste Metropolitano, como também no
Leste Fluminense, independente das agdes realizadas neste local, essa area ja terd o seu potencial

elevado, com a implantacao do sistema metroviario (PETRAGLIA; LEITE, 2017).

Outra questdao que reforga a necessidade de agdes para o desenvolvimento das centralidades
menos desenvolvidas, ¢ o fato de que com este desequilibrio, o sistema serd menos eficiente,
assim como a atual Linha Dois do Rio de Janeiro, mantendo o movimento pendular direcionado
para os Centros de Niter6i e do Rio de Janeiro, como ja mencionado neste trabalho. A ocupacao
do espago urbano e suburbano, de forma descontrolada, diminuiu consideravelmente a eficiéncia
dos transportes tendo assim, a necessidade de desenvolvimento de infraestrutura que facilite as
necessidades de transporte locais. Em zonas urbanas com infraestruturas ja estabelecidas, novas
politicas e solucdes de transporte e melhor integracdo dos diferentes modos de transportes devem
ser desenvolvidas para que ocorra mudancas socioecondmicas que afetam os padrdes de
transporte (PORTAL DA UNIAO EUROPEIA, 2018). As agdes elencadas neste estudo, sio
fundamentadas pelos principios do “Novo Urbanismo”, pois desempenham papel significativo

para revitalizar uma metrépole ja consolidada e, reverter as praticas de desenvolvimento negativo

(TAHCHIEVA, 2002).

No bairro de Alcantara, que se caracteriza por ser um grande centro de comércio popular da
regido, tem seu potencial beneficiado por ficar numa posi¢do geografica mais centralizada, no

Leste Fluminense e com rodovias de acesso. Sendo a centralidade de Alcantara classificada,
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assim como a de Sdo Gongalo, como “Subcentro Regional”, estando centralidade de Alcantara,
atualmente com seu potencial bem desenvolvido com relagdo ao comércio popular, na regido.
Soma-se a isto, o fato do Centro de Niteroi e Alcantara serem bairros onde ha maior concentra¢do
de linhas terminais no Leste Fluminense (PDTU, 2015), o que os diferem do Centro de Sao
Gongalo, que possui poucas linhas terminais de 6nibus. Ressalta-se que o centro de Sdo Gongalo
ndo tem acesso direto, por nenhuma rodovia, diferentemente das demais centralidades, como

pode ser verificado no quadro 3, do item 4.1.2, do capitulo 4.

& Avenida Presidente Kennedy
&+ RuaM. César\F. Sodré \N. Peganha

Figura 21: Principais vias do Centro de Sdo Gongalo
Fonte: Google Earth — editado pelo autor

Em visita ao local, pode-se verificar que o comércio do Centro de Sdo Gongalo fica mais
concentrado na area compreendida pelas seguintes vias: Avenida Presidente Kenedy, Rua
Coronel Moreira César, Rua Doutor Feliciano Sodré ¢ rua Doutor Nilo Pecanha, ¢ suas ruas
transversais. Foi possivel verificar uma grande diferenga entre as a vias, no trecho entre as ruas
Cel. Moreira César e Dr. Nilo Peganha, com relacdo a Av. Presidente Kenedy. A via Moreira
César \ Nilo Pecanha, tem uma qualidade melhor, tanto dos logradouros publicos, edificagdes,

quanto da oferta de comercio e circulagdo de pedestres, assim como pode ser visto na figura 22.
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Figura 22: Imagens da Av. Kennedy (E) e Cel. Moreira César/Feliciano Sodré/Nilo Peganha (D)
Fonte: Autor

O menor desenvolvimento da Av. Presidente Kenedy, deve se a limitagdo atual do uso solo desta
via, pois de um lado da avenida, encontra-se a area por onde passava a antiga linha ferroviaria,

adjacente a rua. Ficando proibido o acesso as edificagdes, por este lado do passeio publico,
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possuindo comércio, somente de um lado da via. Como o lado adjacente a linha do trem ndo pode
ter acesso as edificagdes, nota-se um padrao de menor qualidade das fachadas deste lado, pois as
construgdes ficam de “costas” para este lado da rua, ou seja, os fundos das construgdes. Isso
acaba refletindo no padrdo das construgdes que se situam do lado oposto da via, devido ao espaco
ficar menos harmonioso. Mesmo tendo um supermercado de grande porte e um Shopping Center,
nesta rua, fica evidenciado uma limitagdo de desenvolvimento, tanto do comércio, quanto da

qualidade das edifica¢des, na via como um todo.

De acordo com LINDGREN et al (1975) o processo de interagao na relagao entre o habitante e a
cidade ¢ intrinseco, podendo gerar harmonia ou conflito, ndo sé a cidade proporciona imagens ao
habitante como, também, o habitante as projeta sobre a cidade, em forma de valores adquiridos,
aspiracoes, expectativas e atividades didrias. Este conceito fica evidenciado neste caso, pois nota-
se que a populacdo ndo ocupa a area da via, que possui mais limitagdes, diferentemente da via
onde ha melhor estrutura, apesar de ficarem tdo proximas fisicamente. Isto refor¢a o conceito de
que a cidade projeta imagens ao habitante, causando reflexos nas atividades didrias. Esta situacao

¢ verificada em todas as vias dos demais bairros da cidade, onde passa a linha férrea.

Essas duas vias, sdo as principais vias do Centro da Cidade, onde ha maior fluxo de veiculos, pois
elas ligam os Centros de Niter6i e Alcantara, pela area de maior densidade da cidade. Como o
comércio varejista, fica mais concentrado nesse trecho do bairro e as outras areas tem mais
atividades, ligadas a satde (clinicas e consultorios médicos e odontologicos), educacdo (escolas,
creches e outros cursos), outros servicos e uso residencial. A forma de expandir o comércio desta
area seria acabar com o impedimento de acesso as edificagdes do lado da via férrea da Avenida
Presidente Kenedy. No caso da linha trés do metrd, nesse trecho estd prevista uma linha suspensa,
0 que manteria o problema verificado, ajudando a manter estagnado o desenvolvimento deste

local.

Com a Avenida Presidente Kennedy livre da interferéncia da linha férrea, além de possibilitar as
construcdes deste lado da via, podera ser feito, no espaco que atualmente ¢ de dominio da linha
férrea, um passeio com elementos que propicie ter um lugar mais aprazivel para a populacao

futuramente, sendo aproveitado este logradouro publico. Este projeto de detalhamento, devera ser
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desenvolvido, de acordo com a necessidade do momento em que o sistema for implantado. Esta
medida embasada no conceito de Novo Urbanismo, pois de acordo com NOZZI (2005), busca
tornar o ambiente urbano mais sociavel, tendo como foco o ser humano, com o desenvolvimento
de projetos urbanos com intera¢do entre a comunidade e os empreendedores. Como tomada de
acdo para o aproveitamento desta area que ficaria disponivel, ¢ necessario que seja levado em
consideracdo que as vias e os equipamentos urbanos devem ser planejados incentivando a

caminhada (VICTORIA TRANPORT POLICY INSTITUTE, 2018).

Essas agdes também estdo ligas aos objetivos do “Novo Urbanismo”, de tornar o ambiente urbano
mais agradavel e de possibilitar alteracdes nas caracteristicas dos bairros onde surjam novos
empreendimentos, criando expectativas de melhoria para os moradores (ATASH,1994). Outro
objetivo do “Novo Urbanismo”, satisfeito com essa ac¢do ¢ a definicdo do espago publico, que ¢

necessario para a recuperagao da interacao dos pedestres na cidade (TAHCHIEVA, 2002).

Nessa area de dominio da linha férrea, adjacente a Avenida Presidente Kennedy, no trecho
conforme a figura 21, que seria dada uma nova configuracdo com o intuito de desenvolvimento
local. Dentre as ag¢des que poderiam ser implantadas, nesta area, que de acordo com
GONCALVES (2006), estao ancoradas no TOD, “crescimento sustentavel” e “desenvolvimento
integrado”, poderiam ser implantadas de ciclovias e areas segregadas para pedestres, uso misto do
solo e preservacdo de areas verdes, ¢ medidas de controle de constru¢do de locais para
estacionamento, adequado a demanda local. Estas medidas também iriam impactar via Moreira
César\Nilo Peganha, pois ela encontra-se atualmente, com uma faixa sendo usada para
estacionamento, assim como pode ser visto na figura 22 ajudando na reconfiguragao ou

desobstrucdo desta via.

Como solugdo a esta questdo, recomenda-se que este trecho do metrd, adjacente a Avenida
Presidente Kenedy, entre a ruas Abilio José de Mattos e Monteiro Lobato (apds o Centro Cultural
Joaquim Lavoura), seja subterraneo, assim como na figura 21. Assim a Linha Trés do sistema
metrovidrio do Rio, numa extensdo de 2.600m, conforme marcado em vermelho na figura 21,
com o trecho compreendido inicialmente, entre as estagdes Parada Quarenta e Z¢ Garoto, até a

estacdo Maua.
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Essa medida possibilitard, além da requalificacdo do Centro de sdo Gongalo, expansdo de sua
area comercial, como também a valorizacdo do bairro e de seu entorno, trazendo mais recursos,
para o setor privado, quanto para o poder publico, através da arrecadacdo de impostos, com o
comércio e com a valorizagdo e expansao imobiliaria, que seria propiciada ao local. Ressalta-se
que esta medida serd necessaria, com a implantagdo do metro, ja que ele é capaz de gerar

dinamizagdo econdmica do seu entorno.

A Estacdo Z¢ Garoto fica proxima a prefeitura de Sdo Gongalo, a Shopping, Hipermercado e
outros comércios, numa area de grande circulacdo de pedestres, com atividade comercial bem
desenvolvida, situada numa &rea mais central do bairro. J4 a Estagdo Maud, que também estd
inserida na centralidade de Sao Gongalo, no Bairro Estrela do Norte, tem movimento de pedestre
menor, por nao ser uma area de tdo farta oferta de comércio. No entorno desta estacdo,
encontram-se alguns empreendimentos, dentre eles, um grande clube privado, uma unidade do
SESC, um centro cultural municipal, um centro empresarial, Centro de Integracio do COMPERJ,
além de outros edificios residenciais e comerciais. Evidenciando assim alguns Polos Geradores

de Viagens, no seu entorno.

@/

/////////////////

Figura 23: Area do entorno da Estagio Z¢ garoto, na Av. Feliciano Sodré
Fonte: Autor
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Figura 24: Area do entorno da Estagdo Z¢é garoto, na Av. Kennedy e Rua Salvatori
Fonte: Autor

Com a implantagdo dessas duas estagdes, assim como as demais, haverad criagdo de grupos
(clusters) de residéncias, varejos e negodcios proximos as estagdes metroviarias. No caso das
estagdes, inseridas nas centralidades, como ja ha atividade de negocios desenvolvidas, esses
“clusters” se potencializardo, seguindo as diretrizes do “Novo Urbanismo”. Ocorrendo assim a
revitalizacdo do espirito comunitdrio e desenvolvimento orientado ao transporte de alta
capacidade, corroborando para que a populacdo nao seja dependente do automovel (CRANE,

1996).

Figura 25: Area do entorno da Estagio Maua
Fonte: Google Earth — editado pelo autor
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De acordo com ATASH (1994) ¢ fundamental o agrupamento de residéncias, lojas comerciais e
de estabelecimentos de servigos situados num raio de 400 metros ou 5 minutos de caminhada de
uma estacdo de uma modalidade de transporte de alta capacidade. Alguns projetistas da area de
transportes consideram 500 metros a distdncia a ser feita por caminhada pelos usudrios do
sistema de transportes de massa. A distdncia entre as estagdes Z¢é Garoto e Maud ¢ de 1.000
metros, ou seja, elas ficam numa distancia ideal entre uma e outra. Com isso, verifica-se que ha
eficiéncia na locagdo das estacdes, ndo tendo areas entre elas desatendidas e tampouco

sobreposicao de areas de influéncia.

A éarea do entorno da Estacdo Maua pode ter mais agdes em relagdo a Estacdo Z¢ Garoto, para
que seja mais melhor aproveitada, com a implanta¢do do projeto, em fun¢do da area da Estacdo
Maua ter menos atividades atualmente. Segundo VICTORIA TRANPORT POLICY INSTITUTE
(2018), no estorno destas estagdes devera desenvolvido usos mistos do solo, com densidades
variadas. Também com essa distdncia que pode ser percorrida a pé, a partir da estacdo
metrovidria, este conjunto misto de usos do solo deve ser planejado em densidades que permitam

a realizacdo das atividades cotidianas (trabalhar, fazer compras, realizar atividades fisicas etc.)

Figura 26: Area do entorno da Estagio Maua
Fonte: Autor

Com as configuragdes, um pouco distintas das areas adjacentes as duas estagdes, na area do
entorno da Estacdo Maud, podem ser tomadas agdes para aumentar a circulagdo de pessoas

expandindo assim as atividades comerciais, nesta centralidade. No Centro de Sdo Gongalo ndo ha
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terminal rodoviario, isso pode ser devido a baixa quantidade de linhas terminais nessa area.
Recomenda-se, a constru¢do de um terminal rodoviario na area do entorno da Estacdo Maua, ao

se implantar o sistema metroviario.

/
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Figura 27: Locacao da Estacdo Maua
Fonte: Google Earth — editado pelo autor

Quando o metrd for implantado, haverd necessidade de reconfiguragdao das linhas de oOnibus,
sendo fundamental a ado¢do de linhas terminais, no Centro de S@o Gongalo. Outro fato para a
escolha da implanta¢do de um terminal rodoviario proximo a Estacdo Maua, se deve por ser um
local, onde hé areas com constru¢des menores, e até alguns terrenos vazios. Isso faria com que o
gasto com desapropriagdo, nesta regido seja menor do que no entorno da Estagdo Z¢é Garoto, ja
que a indenizagdo com desapropriagdo, leva em consideragdo a area do terreno mais a area
construida. Além disso, ¢ mais facil fazer demoligdes de edificagdes mais baixas, com menores
areas construidas e com menor niimero de edificagdes, o que contribui para a escolha desta
localidade. Como este empreendimento ndo tem previsdo de quando serd implantado, o local
exato para a instalacdo deste terminal rodovidrio, devera ser escolhido, a época de sua execucao,
visando o menor impacto possivel, tanto do ponto de vista econémico, quanto social. Ressalta-se

que a regido onde estdo previstas as duas estagdes, sdo areas valorizadas.
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6.3 VIAS PROPOSTAS DE ACESSO AO CENTRO DE SAO GONCALO

Pensando no desenvolvimento desta centralidade, para que o acesso seja mais facilitado, além da
implantag¢do do sistema metrovidrio, seria necessaria a ligacdo de outras vias a este local. Como
jé mencionado, neste trabalho, o Centro de Sdo Gongalo ndo tem rodovias de acesso direto ao
bairro, o que inibe a atragdo de viagens ao local, limitando assim o desenvolvimento deste
Subcentro Regional. Para melhorar essa questdo, ¢ necessaria a ligacdo, de forma mais eficiente,
entre este bairro e as seguintes rodovias: BR-101, RJ-104 e RJ-106, que estdo no entorno da

cidade estudada.

A ligacao entre o Centro de Sdo Gongalo e a BR-101, trecho Niterdi-Manilha, ¢ feita por vias
coletoras’ o que ajuda a inibir a atra¢do de veiculos desta rodovia para o bairro. Como alternativa
a esta situacado, seria necessaria a implantacao de uma via, com menos interse¢des que as demais,
garantindo assim uma maior velocidade, tendo assim uma via com maior capacidade e
velocidade. Como a regido ¢ de alta densidade, a solu¢do encontrada seria fazer uma via que
margeasse o Rio Imboact, que liga a Rodovia Niter6i-Manilha ao Centro de Sdo Gongalo. De
acordo, com VAZ et al. (2014) a escolha do sistema modal deve ser fundamentada por requisitos
técnicos, nao havendo sistema “melhor”, mas sim sistemas mais adequados as suas distintas

aplicagoes.

O trecho do Rio Imboacu, da BR-101 at¢ a Avenida Presidente Kenedy, no Centro de Sao
Gongalo, que € o trecho proposto no trabalho, para a construgao de uma via, tem trés quildémetros

de extensdo, passando pelos bairros Boact, Boa Vista, Brasilandia e Centro.

! Sua fungdo é coletar e distribuir o transito, cuja finalidade é ingressar ou mudar para outra via, como a de transito
rapido ou arterial, por exemplo. Através de sua existéncia, o deslocamento fica mais facil de uma regido para outra,
com velocidade de no maximo 40 km/h.
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Legen

& Avenida Presidente Kennedy

& BR-101

& Rio Imboact

& RuaM. César\ F. Sodré \ N. Peganha

Figura 28: Rio Imboagcu, trecho (BR-101\ Centro SG)
Fonte: Google Earth — editado pelo autor

A constru¢cdo de uma via as margens deste rio, possibilitard a facilitacdo futura de acesso ao
mesmo, para limpeza e impedir o avango de construgdes irregulares, sobre o leito do rio. Este rio
¢ urbano com suas margens impermeabilizadas, sem vegetacdo. Sugere-se que futuramente, ao se
implantar o projeto, que seja feito um estudo hidrolégico e de macrodrenagem, com o intuito de
prever as intervengdes de obras hidraulicas que serdo necessarias, para se ter o funcionamento

adequado desta via.
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Figura 29: Rio Imboagu, trecho no bairro Brasilandia, préximo ao Centro
Fonte: Autor

Sugere-se também, ao se implantar este projeto, que seja feito um estudo de hidraulica fluvial,
verificando assim as possibilidades e necessidades de canalizagdo e retificagdo do rio. Num
trecho deste rio, juntos aos bairros Brasilandia e Centro, esta devidamente canalizado € com uma

rua a sua margem, assim como pode ser visto na figura 29. J4 no outro trecho do rio, no bairro
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Brasilandia, assim como em sua totalidade, nos bairros Boagui ¢ Boa Vista, o rio ndo esta
canalizado e ndo tem ruas a sua margem. Neste trecho ndo h4 mais matas ciliares e ha ocupagao

irregular, as margens do rio.

Com as ocupacgdes irregulares as margens e at¢ mesmo dentro do leito do rio, ha impacto
negativo no decurso fluvial, potencializando assim enchentes, nesta area. Com isso, pode-se
apontar a necessidade de realizagcdo de desapropriagdo, com a implantacdo deste projeto. Mesmo
com a realizacdo desta intervengdo ter sido proposta para solucionar o uma questdo de
mobilidade, esta acdo, se for feita adequadamente, tera efeitos positivos, na mitigacdo de

problemas relacionados aos recursos hidricos.

Outra via que seria importante para o acesso ao centro da cidade, seria a ligacdo direta das
rodovias RJ-104 e RJ-106, esta ligacdo seria feita a partir da intercessdo entre essas duas
rodovias, até o Centro. Atualmente os acessos ao Centro de S3o Gongalo a estas vias, sdo feitos
através do bairro de Alcantara ou Niteroi. Ratificando assim a necessidade de passar por alguma
das duas centralidades da regido, para o acesso ao Centro de Sdo Gongalo por alguma dessas vias,
com este cendrio, as duas demais centralidades acabam atraindo esses fluxos, potencializando-as
¢ diminuindo o equilibrio entre as trés principais centralidades do Leste Fluminense. Além do
desenvolvimento do Centro de Sdo Gongalo, da diminuicdo da distancia e do tempo destas
rodovias ao bairro, esta via também contribuird com a diminui¢do do trafego ao Centro de Niterdi

e Alcantara.

Para a execugdo deste projeto, seria construido um tunel de 2.300m, da intersecdo das duas
rodovias, até a Rua Salvatori, na interse¢do com a Rua Waldir dos Santos, como na fig. 31. A
partir deste ponto, a via seguiria pela propria Rua Salvatori, mas para isso esta rua devera ser
readequada para receber este fluxo de veiculos e ter maior velocidade. O trecho da Rua Salvatori
que ird compor esta via, serd a partir da Rua Waldir dos Santos, até a Avenida Presidente
Kenedy, no ponto onde serd construida a estacdo metroviaria Z¢ Garoto, com extensdo de

2.500m, totalizando assim uma via de 4.800m.
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Figura 30: Rua Salvatori, proximo a Av. Feliciano Sodré, no Centro
Fonte: Autor

Quando a via for implantada, sugere-se fazer um estudo mais detalhado, sobre a geometria da via
e as necessidades de desapropriacgdes, ja que isso deverd ser analisado, de forma mais detalhada,
dependendo do momento de sua implantagdo. Como se trata de um projeto que ndo tem data e

nem previsdo de implantagdo, todo e qualquer detalhamento mais minucioso devera ser feito,
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quando o sistema for implantado, pois as necessidades e conformagdes urbanas acabam se

modificando com o tempo.

Legenda

& Avenida Presidente Kennedy

&+ RuaM. César\ F. Sodré \N. Peganha
& <> RuaSaatori

Figura 31: Via proposta de ligagdo RJ-104\106 ao Centro SG
Fonte: Google Earth — editado pelo autor

6.4 ACOES COMPLEMENTARES AS AREAS DAS DEMAIS ESTACOES DA
LINHA TRES

O bairro de Alcantara ¢ uma centralidade que ndo possui terminal rodoviario, assim como o
Centro de Sdao Gongalo. Esta situagdo ¢ ainda mais agravada por existir varias linhas
terminais de 6nibus urbanos no bairro, como também linhas intermunicipais para o interior do
Estado do Rio, como Regido dos Lagos e Regido Serrana. Os 6nibus das linhas terminais
ficam estacionados em varias ruas do bairro e embaixo Viaduto de Alcantara, que ¢ um
viaduto da RJ-104, sendo utilizado de forma improvisada e inadequada, como terminal
rodoviario. Diante deste fato, sugere-se a construcdo de um terminal rodoviario, no bairro de
Alcantara, nas proximidades da Estagdo Alcantara, pois esta estagdo fica mais proxima ao

centro comercial do bairro e a rodovia RJ-104.
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No Centro de Niterdi existe uma rodoviaria localizada entre as Estagdes Jansen de Melo e
Arariboia e, o Terminal Rodoviario Jodo Goulart que ¢ o maior terminal rodoviario do Leste
Fluminense, proximo a area da Estacdo Arariboia. O terminal Jodo Goulart atualmente opera
acima de sua capacidade, tendo o seu nivel de servico comprometido. A area do entorno da
Estacdo Jansen de Melo tem menos atividades e espagcos com construgdes mais baixas que a
area da Estacdo Arariboia. Em funcdo da grande quantidade de linhas 6nibus no terminal Jodo
Goulart, ha congestionamentos na Avenida Rio Branco e Avenida Feliciano Sodré. Sugere-se
como alternativa aos problemas mencionados, a constru¢do de um terminal rodovidrio,

proximo a Estacao Jansen de Melo.

A construgdo de um terminal, na area do entorno da Estacdo Jansen de Melo, além ajudar a
diminuir os congestionamentos das Avenidas Rio Branco e Feliciano Sodré, o excesso de
linhas de 6nibus, terminal Jodo Goulart, este terminal podera atrair o desenvolvimento da area
do entorno desta estacdo, que atualmente ¢ pouco dinamizada. Com essa medida, algumas
linhas da Zona Norte de Niter6i, de Sao Gongalo, de Itaborai, Marica e/ou outas cidades do
Leste Fluminense, poderiam ser instaladas neste terminal. Outro fato que respalda a
necessidade e um bom funcionamento do trafego, com este terminal, ¢ a constatacdo desta
area estar adjacente a BR-101(Ponte Rio Niterdéi e Rodovia Niter6i/Manilha) e RJ-104.
Entretanto, recomenda-se que ao se implantar este terminal, haja integracdo tarifaria com o
metr0, para que possa atender devidamente os usudrios, pois ha maior atracdo de viagens, no
entorno da Esta¢do Arariboia, priorizando assim as necessidades e conforto dos usuarios de

transportes publicos.

As estagoOes classificadas como residenciais tem caracteristicas semelhantes, assim as agdes a
serem feitas nesses locais, podem seguir as mesmas diretrizes, cabendo ao poder tomador de
decisdo especificar com mais detalhes estas medidas, de acordo com as necessidades e
particularidades, a sua época. Como sugestdo a estas areas adjacentes a estas estacdes, pode
ser implantadas lojas, na parte externa da estagdo, ndo incentivando a implantacdao de lojas
dentro das estacdes, como € mais comum no sistema metrovidrio, tanto do Rio de janeiro,

quanto de Sao Paulo. A implantacdo de comércio na parte externa das estagdes sera capaz de



induzir a ocupagdo destas areas e incentivar o comércio local, j& com lojas no interior das

estacdes, o efeito seria contrario, podendo contribuir para que estas areas se tornem indspitas.

Figura 32: Areas proximas as Estagdes Paraiso e Parada Quarenta
Fonte: Autor

O poder publico também devera priorizar estas areas no planejamento de implantagcdo de
equipamentos publicos de lazer, saude, educacdo e outras repartigdes publicas, que poderiam
ser descentralizadas. Além das acdes estruturais, também sdo necessarias agdes que
incentivem eventos culturais e esportivos, nessas areas para que haja ocupacio e nogao de
pertencimento, por parte dos moradores. E importante ressaltar que a implantagio do sistema
metroviario e as agdes indicadas favorecerdo o aumento da densidade populacional, nesses
locais, com novos empreendimentos imobiliarios, tanto residenciais, quanto comerciais, por
isso a necessidade dessas agdes, para que o sistema metroviario seja mais bem aproveitado e

de forma mais eficiente.
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Figura 33: Areas proximas as Estagdes Neves e Porto Velho
Fonte: Autor

Nas areas industriais ndo hd muitas agdes que possam ser feitas e essas estagdes sdo as que

operariam com menos eficiéncia, pois teriam uso basicamente nos horarios de pico e nos
demais ficariam quase sem uso. Algo que poderia ser feito para aproveitar estas estacdes,
seria a implantacdo de mais algum tipo de PGV, nestas areas, para que haja utilizagdo em
outros horarios. Sugere-se como alternativa de outo PGV, nessas areas, a implantagdo de um
estadio de futebol, pois o maior estddio existente atualmente no Leste Metropolitano, € o
Complexo Caio Martins Localizado em Niter6i. J& as duas estagdes em dareas industriais
ficam na cidade de Sdo Gongalo e Itaborai, ressalta-se que a Estacdo Guaxindiba, em Sao
Gongalo, que ¢ a cidade com a maior populacdo do Leste Fluminense, também tem uma
rodovia proxima, o que poderia favorecer a implantacdo de um estadio de futebol, em fungado

do impacto no transporte.
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Quadro 5: Ac¢des no Entorno das Estagoes

AREA CLASSE] ESTAGAO CIDADE RODOVIA ADJACENTE AGOES

Centralidade Arariboia Niteroi

Centralidade Jansen de Melo Niteroi Rodovia BR-101 e Rodovia RJ-104 |Implantacdo de Terminal Rodoviario
Adocao de metrd subterraneo. Requalificagcdo da
Av. Pres. Kenedy. Construgdo de uma via as

7& Garoto S3o Gongalo margens do Rio Imboa(;u,~ ligando a BR—101 ao
Centro de SG. Implantagéo de uma via com
A ligacao dirtea as Rodowoas RJ-104 e 106, ao

Centralidade Centro de SG.

Implantac&o de Terminal Rodoviario. Adogao de
Maua Sao Gongalo metrd subterraneo. Requalificagdo da Av. Pres.

Centralidade Kenedy.

Centralidade Nova Cidade Sao Gongalo

Centralidade Alcantara Sé&o Gongalo |Rodovia RJ-104 Implantac&o de Terminal Rodoviario

Industrial Guaxindiba Sao Gongalo |Rodovia BR-101 = -

Industrial B Visconde de Itaborai Itaborai Implantaggo de estadio de ftebol

Residencial Barreto Niterdi Rodovia BR-101 Iplantacéo de lojas na parte externa da estagéo.

Residencial Neves Sao Gongalo . ~ ) .

Residencial Vila Lage S0 Gongalo implantacdo de equipamentos publicos de lazer,

Residencial c |Peraiso Séo Gongalo salde, educagio e outras reparticdes publicas,

Residencial Parada Quarenta Sao Gongalo

Residencial Antonina Séo Gongalo que poderiam ser descentralizadas e icentivo de

Residencial Jardim Catarina Sé&o Gongalo |Rodovia RJ-104

Residencial Itambi Itaborai Rodovia BR-493 ewventos culturais e esportivos, na area do entorno.

Fonte: Autor




92

6.5 SUGESTOES PARA ESTUDOS FUTUROS

As linhas 1, 2, 3 ¢ a 4 que é uma continuagao da linha 1 ao sul, do sistema metroviario do Rio
de Janeiro, seguem uma forma radial, orbitando em torno do Centro da cidade do Rio de
Janeiro, assim como pode ser observado pela figura 34.a. Esta conformagdo potencializa a
dependéncia da Regido Metropolitano do Rio de Janeiro pelo Centro da capital do Estado.
Como alternativa a esta questdo sugere-se que a linha trés continue em direcdo & Zona Sul de

Niteréi, mudando assim o possivel formato radial do sistema metrovidrio do Rio.
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Figura 34.a: Tragado previsto para a Linha 3
Fonte: Forum Rio

Esse novo trecho proposto em dire¢do a zona Sul de Niterdi tem duas possibilidades de serem
desenvolvidas. A primeira proposta iria estender a linha trés do metrd, desde o Centro de Niteroi,
passando pelos bairros de Sao Domingos, Ingd, Icarai, Sdo Francisco e Charitas, todos esses
bairros estdo na Zona Sul Niteroiense, de acordo com a figura 34.b. Este trecho seria subterraneo,
pois neste local ndo ha um espago livre para fazer o trajeto de superficie ou elevado. Ressalta-se
que estes bairros sdo de alta densidade populacional e com valor elevado, o que dificultaria a
viabilidade de ndo ser subterraneo, com as possiveis demoli¢cdes ¢ desapropriacdes. O trecho

proposto atravessaria toda a Zona Sul do municipio tendo sua tltima estacdo préximo ao tunel
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Charitas-Cafubé que liga a Zona Sul a Regido Oceanica de Niterdi. Assim este sistema atenderia

os bairros da Zona Sul e facilitaria o acesso aos bairros da Regido Oceanica do municipio, ndo

sendo necessario levar o sistema até a Regido Oceanica, pois ¢ uma area de baixa densidade, o

que nao justificaria a implantag@o do sistema.
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Figura 34.b: Tracado proposto para a Linha 3 até Charitas
Fonte: Adaptado de Forum Rio
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Figura 34.c: Tragado proposto para a Linha 3 até Largo da Batalha
Fonte: Adaptado de Férum Rio
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A segunda proposta seria um trecho que se estenderia do centro de Niteroi, passando pelos
bairros de Sao Domingos, Ingd, Icarai, Santa Rosa e finalizando no Largo da Batalha, todos os
bairros estdo situados na Zona Sul do municipio, exceto o Largo da Batalha, que fica na Regido
de Pendotiba. Com esta configuracdo, conforme figura 34.c, o trecho proposto iria terminar num
bairro mais popular que os demais citados, entretanto este bairro possui atividade comercial
desenvolvida. Como esta Ultima estagdo ficaria numa localizagdo geografica mais central da do
municipio, isto facilitaria a integragdo do sistema metroviario com outros modais, com os demais
bairros da Regido de Pendotiba, Zona Leste, Regidao Oceanica e até alguns bairros da Zona Norte.
Com esta configuragdo favoreceria o desenvolvimento de uma regido menos desenvolvida da

cidade.
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7. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A falta de efetividade na construcao de politicas publicas relacionadas ao Leste Metropolitano do
Rio de Janeiro, para atragdo de empresas para estes locais, refor¢a a necessidade de que seja dada
mais aten¢do ao desenvolvimento de politicas de emprego e mobilidade urbana, devido a grande
quantidade de pessoas que precisam se deslocar todos os dias para outras cidades, para realizar as
suas atividades cotidianas. Um sistema de transportes racionalmente concebido se constitui
também em relevante instrumento de redistribui¢cdo de renda e fator de elevacdo da qualidade de

vida, proporcionando otimizagao de tempo e melhoria no conforto aos usuarios

Ressalta-se que o aumento no tempo de deslocamento na RMRJ, entre 1992 e 2012, indicando
que os inimeros investimentos realizados em mobilidade urbana, nessas duas décadas, nao foram
suficientes para conter a deterioracao das condi¢des dos deslocamentos na regido. Sendo assim
possivel constatar que a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro ¢ onde hd maior perda de tempo

no transito, em relacao a todas as demais regides metropolitanas do pais.

E necessario que nas situagdes em que a capacidade rodoviaria esta atingindo a saturagdo, os
planejadores de transportes e as organizagdes corporativas identifiquem oportunidades de
gerenciar as demandas e de desenvolver solu¢cdes multimodais. O fato de que o maior arranjo
populacional do Estado do Rio de Janeiro e o segundo do Brasil, estar entre as cidades de Niteroi
e Sao Gongalo, tal questdo, ratifica a necessidade de se desenvolver condigdes de mobilidade

entre esses municipios, que ha muito tempo aguarda a construcao da linha 3 do metrd.

Com a implantagdo da linha 3 do Sistema de metr6 do Rio de Janeiro, a oportunidade de se
desenvolver mais as centralidades do Leste Metropolitano, que sdo as centralidades de Niteroi,
Sao Gongalo e Alcantara, de forma equilibrada para que diminua a dependéncia dessas regides
por centros maiores. Com este equilibrio sera possivel reduzir viagens da regido em direcao a
outras macrozonas, em especial aquela pertencente a cidade do Rio de Janeiro e ao Centro de

Niteroi.
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Com relacdo as questdes financeiras da implantacdo da Linha Trés do Sistema Metrovidrio do
Rio de janeiro, considerando todos os riscos possiveis, ndo necessariamente provaveis, foi
possivel verificar que o projeto podera chegar a um payback de 9 anos. Como a Implantagao da
deste empreendimento se trata de um projeto de transporte de massa, que sdo empreendimentos
que visam grande retorno socioecondmico a longo prazo, pode-se verificar que o projeto ¢ viavel.
As concessdes de transportes e outros servigos publicos, no pais, costumam ter um tempo de 20 a
30 anos e o payback do projeto ¢ de nove anos, levando-se em consideragdo a condi¢do mais
desfavoravel. Ou seja, a concessionaria teria o retorno de seu investimento, em apenas, no
maximo nove anos, ¢ teria lucro, com a operagao do sistema, por mais 11(onze), ou até 21 (vinte
e um anos), evidenciando assim, uma grande lucratividade por parte da concessionaria. Além do
beneficio econémico direto, para o operador deste sistema, ha grande ganho indireto para outros

setores da economia.

Dentre as centralidades do Leste Metropolitano do Rio de Janeiro, a centralidade de Sdo Gongalo
¢ a que necessita de mais agdes efetivas, para se ter um desenvolvimento mais equilibrado, na
regido, pois ela tem o seu potencial menos explorado que as demais centralidades, em funcao de
suas caracteristicas. Como a ocupa¢dao do espaco urbano e suburbano, de forma desordenada,
diminuiu consideravelmente a eficiéncia dos transportes, entdo ¢ necessario o desenvolvimento
de infraestrutura que possa facilitar as necessidades de transporte locais, pois em areas urbanas
com infraestruturas ja estabelecidas, novas politicas e solugdes de transporte sdo capazes de
desenvolver melhorias das condi¢des socioecondmicas, revitalizando assim uma metropole ja

consolidada e revertendo as praticas de desenvolvimento negativo.

Recomenda-se que o trecho do metrd, adjacente a Avenida Presidente Kenedy, entre a ruas
Abilio Jos¢ de Mattos e Monteiro Lobato (apoés o Centro Cultural Joaquim Lavoura), na
centralidade de Sdo Gongalo seja subterrdneo. Ficando assim a Linha Trés do Sistema
Metroviario do Rio, numa extensdo de 2.600m, com o trecho compreendido inicialmente, entre as

estacOes Parada Quarenta ¢ Z¢ Garoto, até a estagdo Maua totalmente subterraneco.

Essa medida possibilitara, além da requalificacio do Centro de sao Gongalo, expansdao de sua

area comercial, como também a valorizacdo do bairro e de seu entorno, trazendo mais recursos,
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para o setor privado, quanto para o poder publico, através da arrecadacdo de impostos, com o

comércio e com a valorizagdo e expansao imobilidria, que seria propiciada ao local.

Como no Centro de Sdo Gongalo nao ha terminal rodoviario, isso pode ser devido a baixa
quantidade de linhas terminais nessa area. Diante disso, outra sugestdo da pesquisa ¢ a construgdo
de um terminal rodoviario na area do entorno da Estacdo Maud, ao se implantar o sistema
metroviario. A construcdo do terminal ¢ reforgada, pelo fato de quando o metrd for implantado,
havera necessidade de reconfiguracdo das linhas de 6nibus, sendo fundamental a ado¢do de linhas

terminais, no centro da cidade.

Como o Centro de Sdo Gongalo ndo tem rodovias de acesso direto ao bairro, o que inibe a atragao
de viagens ao local, limitando assim o desenvolvimento, diante disto, ¢ necessaria a ligagdo, de
forma mais eficiente, entre este bairro e as seguintes rodovias: BR-101, RJ-104 e RJ-106, que
estdo no entorno da cidade estudada. Como alternativa de ligagdo entre o Centro de S@o Gongalo
e a BR-101 ¢ proposto fazer uma via que margeie o Rio Imboagu, que liga a Rodovia Niterdi-
Manilha ao Centro de Sdo Gongalo, esta via possui trés quilometros de extensdo, passando pelos

bairros Boag¢u, Boa Vista, Brasilandia e Centro.

No caso da ligagdo das rodovias RJ-104 e RJ-106, esta ligagdo seria feita a partir da intercessao
entre essas duas rodovias, at¢ o Centro de Sdo Gongalo. Para a execugdo deste projeto, seria
construido um tunel de 2.300m, da intersecdo das duas rodovias, até a Rua Salvatori, na
intersecdo com a Rua Waldir dos Santos. O outro trecho da via seria a partir deste ponto,
seguindo pela propria Rua Salvatori, at¢ o Centro de Sao Gongalo, com 2.500m, totalizando

assim uma via de 4.800m.

O trabalho conseguiu expor o potencial de implantacdo de um sistema metroviario, no Leste
Metropolitano do Rio de Janeiro, tanto com dados que viabilizam economicamente o
empreendimento, quanto com acdes de melhoria do sistema, assim como as necessidades do
ponto de vista social e de demanda do projeto, em fun¢do do sistema de transportes na area de
abrangéncia. Através das agdes apontadas na pesquisa, que sdo viaveis, os poderes publico e

privado poderdo usar essas diretrizes para que seja implantado o sistema, de forma adequada e
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mais eficiente, corroborando assim para se ter efetividade, no bom funcionamento do
empreendimento. Ressalta-se que para as acdes possam ser implantadas, deverao ser consideradas
também questdes como desapropriagcdes e/ou realocacdes de imoveis; medidas de seguranca, no
entorno de algumas estagdes, previsdo de areas de estacionamentos para integracdo modal e

alguns estudos de detalhamento das diretrizes apontadas nas acdes.
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