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RESUMO

SZENDRODI, Patricia Carvalh&@istemas de Transporte na Cidade do Rio de Janeiro:
Estudo de caso Barra da Tijuca - do usual ao dastdn Rio de Janeiro, 2011. Dissertacao
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Egdigécnica, Universidade Federal do

Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2011.

E evidente o quadro de irracionalidade em que sengra o transporte coletivo na
Regido Metropolitana da cidade do Rio de Janeiab.c€nario pode ser revertido & medida
gue o planejamento se torne uma realidade precedendcbes que na maioria das vezes nao
ocorrem de forma integrada e consciente. E nedessénhecimento pleno a cerca da
realidade dos sistemas de transportes urbanogmeste disponiveis, do uso e ocupacdo do
solo e dos demais desafios que inter-relacionadus servir de base para minimizar
consequéncias que comprometam a qualidade de ®idaresente trabalho apresenta um
levantamento sobre os sistemas de transporte ddecido Rio de Janeiro e também relata
praticas no exterior. A ineficiéncia do transpgrtblico com consequente estimulo ao uso do
transporte individual gera congestionamentos, frefuecondmicos, sociais e ambientais. E
apresentado um estudo de caso sobre a infra-eatmeutransportes no bairro da Barra da
Tijuca, os sistemas existentes e 0s previstospteaoho foco o agravamento da problemética
da mobilidade e acessibilidade devido aos Jogawspiids de 2016. Tem-se como objetivo
verificar os atuais desafios, analisar suas caipagpor solucdes cabiveis. Espera-se também
levar o leitor a uma reflexdo sobre a problematixestente, além de propor mudancas de
paradigma em relacdo ao uso do transporte individianstata-se que, ndo sé por meio de
medidas governamentais, através de politicas @sbbionscientes e eficazes, mas, também
através da conscientizacdo da populacdo, € possilebrar a qualidade e eficiéncia dos
sistemas de transporte visando a sustentabilidadeomseqiiente melhoria na qualidade de

vida.

Palavras-chave: Sistemas de Transporte, AcessithdidViobilidade, Sustentabilidade,

Politicas Publicas.



ABSTRACT

SZENDRODI, Patricia Carvalhd@istemas de Transporte na Cidade do Rio de Janeiro:
Estudo de caso Barra da Tijuca - do usual ao dastn Rio de Janeiro, 2011. Dissertacao
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Egtdigécnica, Universidade Federal do
Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2011.

It is evident the situation of the irrationality g@ublic transport systems in the
metropolitan area of Rio de Janeiro city. Such agenmay be reversed if the planning
becomes a reality by preceding the actions that witsn do not occur in an integrated and
aware way. The knowledge about the reality of utbansport systems available, about land
use and occupation and other inter-related chadlengre necessary. They will serve as a
basis for minimizing consequences that comprontisequality of life. This work presents a
study of transport systems in Rio de Janeiro amy also reports international practices. The
inefficiency of public transport encourages the asmdividual transport, causing congestion
and economic, social and environmental losses firésented a case of study showing the
transportation infrastructure in the district ofrada Tijuca. The existing systems and those
planned, focusing on the worsening problem of niybdnd accessibility due to the 2016
Olympic Games. The objective is to verify the pregsehallenges, analyze their causes and
propose applicable solutions. It is also expectetead the reader to reflect on the existing
problem and propose a paradigm change regardingsith@f individual transport. It appears
that, not only through government action, with p@s and effective public awareness, but
also through public awareness, it is possible tprawe quality and efficiency of transport

systems aimed the sustainability and the conseduomgmbvement in quality of life.

Keywords: Transport Systems, Accessibility, MolgiliBustainability, Public Policy.
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1. INTRODUCAO

1.1. APRESENTACAO

O Planejamento dos sistemas de transporte de wadecé de vital importancia para
se tentar adquirir um meio urbano sustentavel,aj@, €om um equilibrio entre as esferas
ambiental, econémica e social.

Conforme citado no Plano Diretor de Transportesabos (PDTU), é imprescindivel
o planejamento para se “reverter o quadro de aratidade em que se encontra o transporte
coletivo na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro”

Para que um planejamento seja corretamente executad indispensavel o
conhecimento profundo dos sistemas de transportesios, de como se encontra a situacao
do uso e da ocupacéo da terra, e de todos os a@safios que se inter-relacionam, criando
problemas para a vida na cidade.

Geralmente, o que acontece erroneamente é queupEag@® urbana antecede o
planejamento urbano, e a infraestrutura de tratsporcorre posteriormente, tentando atender
a demanda. Este fato afeta a qualidade de vidaodalaggdo, que acaba se concentrando
distante de seus locais de trabalho, gastando namtpo com deslocamentos, tendo a saude
prejudicada com a poluicdo e o estresse gerads petgestionamentos, além de altos gastos
com as viagens e na compra de medicamentos.

Os habitantes da cidade do Rio de Janeiro, aléoondverem diariamente com um
transito cadtico (decorrente, em grande parte, alta fde planejamento dos sistemas de
transporte), ainda seguem paradigmas que precismmmedados para beneficio deles
proprios. Para que o transporte publico seja umgAmpde uso vantajosa de modo a
desestimular o uso do automovel, € necessariogpamue a populacdo se conscientize da

situacao problema, para depois buscar 0 que énsasbe

1.2. PROBLEMA

A cada dia que passa, 0s congestionamentos aumentamnmobilidade fica mais
reduzida na cidade do Rio de Janeiro. Tais fatosugd desafio a vida urbana, e tém suas
consequéncias diretamente sentidas pelos cidadéosnqram nesta cidade, os quais sao

vitimas dos maleficios da falta de sistemas despranie de qualidade.
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A Barra da Tijuca é uma das regides que, apestardalo um planejamento (como
sera visto no capitulo 6), atualmente sofre cors s&uradas, onde as pessoas se deslocam,
em sua maioria, sobre pneus.

Este incentivo a utilizacdo de transporte particutaotorizado (automoveis)
conjuntamente com a oferta de um transporte puld@oo os 6nibus ou vans, que tem
ocupado as vias da cidade de modo desorganizadnjogarm congestionamentos
interminaveis e cada vez mais desumanos.

A priorizacdo dos sistemas de 6nibus na cidadeida® Janeiro, e ndo de sistemas
metroferroviarios, que possibilitariam o deslocatoese um grande numero de individuos,
trando uma grande quantidade de carros das rumsgcontra 0s interesses coletivos,
acarretando problemas que geram prejuizos paree,séatka produtividade no trabalho,
prejuizos financeiros, entre outros.

Se o0s gestores da cidade do Rio de Janeiro denejaverter os problemas gerados
pela existéncia de sistemas de transporte defeserd fim de anularem seus efeitos,
precisardo realizar diversas acfes que se tornmdaadia mais urgentes, entre elas a propria
melhoria dos sistemas, a execu¢cao de um planejarmgagrado entre uso do solo urbano e
transporte, investir na conscientizagcédo da popalpe#a a quebra dos paradigmas criados em
torno do automével (que muitas pessoas considargmiso destatug, entre outras.

Com a proximidade dos Jogos Olimpicos de 2016,esargesperanca de que as
solucbes paliativas, que logo se tornam ineficazag tais problemas ligados ao transporte,
possam ser abandonadas, e que a cidade do RiaaleJganhe investimentos em sistema de
transporte de massa, em reorganizagcdo dos sissmhes pneus existentes, em aumento da
seguranca nas vias publicas, e em outras medidaseapdo propostas no item 6.7 desta

dissertacao.

1.3. OBJETIVO DO TRABALHO

Este trabalho tem como objetivo pontuar os desgfi@sentes nos sistemas de
transporte da Barra da Tijuca, na tentativa defigari suas causas e propor possiveis
solucgdes, visando uma reflexdo sobre os verdademmesditivos a melhoria da acessibilidade,
da mobilidade e do desenvolvimento dos sistemdsadsporte na cidade do Rio de Janeiro,
de forma eficiente, integrada e abrangente. Emii@tando revela nenhuma informacéao
inédita. A Barra da Tijuca foi a escolhida parastudo de caso por ser uma area da cidade do

Rio de Janeiro que passou por um planejamentoi@nter Plano Piloto realizado pelo



22

arquiteto e urbanista Lucio Costa (como sera Migtocapitulo 6), e por ser uma area de
expansao crescente na cidade.

Esta dissertacdo também tem como finalidade camtrito processo de mudanca de
paradigmas através de esclarecimentos e reflexilae ©® tema, que € de fundamental

relevancia para se ter um meio urbano sustentavel.

1.4. HIPOTESE

As causas e consequéncias dos problemas relacoaadcsistemas de transporte na
Barra da Tijuca estdo ligadas a um conjunto de sagfiee relacionam questbes sociais,
econbmicas, habitacionais, politicas, educacioeaise outras.

1.5. METODOLOGIA

Esta dissertagao foi dividida em duas partes, ersab

* a primeira parte do trabalho trata do estado daeama pratica, em que foi
realizada uma revisdo bibliografica dos conceitqsi aitilizados e faz um
levantamento a cerca de alguns sistemas de traaspastentes, inclusive em
outros paises;

* asegunda parte refere-se a um estudo de casoasolascimento da Barra da
Tijuca e sobre a implantacdo do Centro Metropatité®M), contextualizando
a infraestrutura de transporte local. Dentro dextt@pa foram realizadas
algumas propostas para se buscar a sustentabjlicatiebase no diagnostico
dos desafios para os sistemas de transporte.

1.6. ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este trabalho leva a reflexdo dos verdadeiros iitiped ao desenvolvimento dos
sistemas de transporte na cidade do Rio de Jamasson como da melhoria da mobilidade e
da acessibilidade. Sao sete capitulos divididosocapresentado a seguir. O primeiro
introduz o tema e seus problemas, trata da hipddesebjetivo e da metodologia utilizada. O
segundo apresenta uma revisao bibliografica doseitms de termos utilizados. O terceiro
aborda a importancia das politicas publicas pateaosportes urbanos e a relacdo destas com

0 uso e ocupacao do solo para melhoria da mobdidackssibilidade e obtencdo de sistemas
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de transporte eficazes. O quarto traz os modosadsgdorte de passageiros, descrevendo-os e
relatando brevemente o que existe na cidade da®itaneiro. O quinto apresenta algumas
praticas utilizadas no exterior que visam atingsuatentabilidade. O sexto capitulo € um
estudo de caso que se refere ao crescimento da BariTijuca e sua infraestrutura de

transporte. E o ultimo capitulo traz as conclusecomendagdes para trabalhos futuros.
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2. TRANSPORTE E SUSTENTABILIDADE

2.1 SUSTENTABILIDADE

A partir de 1987, quando foi publicado um documeeakaborado pela Comissao
Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento dagadizacdo das Nacgdes Unidas

(ONU), intitulado ‘Our Common Futureou Relatério Brundtland, o termo desenvolvimento

sustentavel se popularizou, sendo definido como “desenvolvimenue satisfaz as
necessidades do presente sem comprometer a cajmadafuturas geragOes satisfazerem
suas proprias necessidades”.

Abrindo um rapido paréntese para diferenciar dedgimeento de crescimento, que
sdo termos comumente empregados de formas equasycpdde-se dizer que crescimento
esta ligado a um ganho quantitativo e desenvolMimenum ganho qualitativo, conforme
explicado por Souza (2007). Kindleberger (1980,d TEIXEIRA, 2002), estabelece que o
aumento da producdo gera crescimento econdmicaaata desenvolvimento econémico
envolve aumento de producdo associada a evolucéopamessos, ganho tecnolégico e
mudancas institucionais. Além do desenvolvimentnémico, documentos da ONU citam
também o desenvolvimento social e a protecdo anabieomo “pilares interdependentes”.

O documento de Brundtland foi um alerta para a rmatibilidade entre o
desenvolvimento sustentavel e 0 modelo ocidentalemcional de crescimento econémico, 0
qual gera grandes desequilibrios, degradacdo atabieumento da miséria e utiliza os
recursos naturais sem considerar a capacidadgddeudos ecossistemas.

No Relatério da Comissao Brundtland séo propostas série de medidas que devem
ser tomadas pelos paises para que haja um desemolo sustentavel, tais como:
preservacdo dos ecossistemas e da biodiversidadéple da urbanizacdo desordenada;
limitacdo do crescimento populacional; aumento dadygdo industrial nos paises nao-
industrializados com base em tecnologias ecologoéenadaptadas; garantia de recursos
basicos (agua, alimentos, energia) a longo pramuoindicdo do consumo de energia e
desenvolvimento de tecnologias com uso de fontesgéticas renovaveis; atendimento das
necessidades basicas (saude, escola, moradia) cemtas.

Como o termo _desenvolvimento sustentdeehete a idéia de desenvolvimento fisico

ou atividades de desenvolvimento, 0 mesmo vem saumolstituido para sustentabilidadee

sugere algo mais amplo, para todas as atividaduearas.
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A idéia de sustentabilidade foi definitivamenteitiegada nas conferéncias do Rio de
Janeiro (Rio-92 ou Eco0-92), e de Johanesburgo {R®. Na Rio-92, um dos principais
resultados foi a Agenda 21, um documento com diestr para um desenvolvimento
sustentavel mundial. Desde entdo, debates sobrentalslidade estdo presentes nos
organismos internacionais, sociedade civil, emggragavernos, entre outros.

Hoje, encontram-se diversas definicbes para sadtdidbde e desenvolvimento
sustentavel. ParaMational Research Coundi1999), o conceito de sustentabilidade pode ser
definido como um equilibrio entre as metas de deseimento da sociedade e os limites
relacionados com a capacidade ambiental do planefango prazo.

Segundo aOrganization for Economic Co-operation and Develepin(2002),
sustentabilidade é um tema intrinsecamente ecodrpigis 0s recursos sao limitados e
tendem a acabar. Apesar disto, suas boas idéianpodrementar o desenvolvimento, se a
tecnologia for utilizada juntamente com medidas rgaeizam o desperdicio.

Litman e Burwell (2006) dizem n&do haver uma deéiniguniversal e citam as de
outros autores, tais como:

...Sustentabilidade ndo trata de andlise de ameasastentabilidade trata de
analises de sistemas. Especificamente, trata deocaistemas ambientais,

econOmicos e sociais interagem para suas vantagandesvantagens muatuas em

varias escalas espaciais de operacao. (Transpamaesearch Board, 1997)

Desenvolvimento sustentavel é a realizacao de gieb@mento econémico continuo
sem detrimento dos recursos ambientais e naturéihemes Sustainable

Development, 2004)

Em meio a tantas definices, uma coisa é certapgrese atingir a sustentabilidade
no meio urbano, deve-se ter uma visado sistémica dentjof Capra (1992, 1996), ou seja, a
cidade nédo deve ser analisada de forma fragmerdagia vista como um todo pertencente a
um universo maior. Deve-se perceber a teia de detague envolvem sustentabilidade
ambiental, econdmica, social, cultural, politicspaxial e ecoldgica.

A sustentabilidade ndo é somente uma condicdo lmte\seéncia, mas acima de tudo
de melhoria e manutencédo da qualidade de vida dweime do seu planeta. E um mundo
mais agradavel e justo, em que ndo ha lugar paranodelo de crescimento econdémico

visceralmente suicida.
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2.2. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

Os termos_acessibilidademobilidade amplamente utilizados nas Ciéncias Humanas

e Exatas, possuem uma multiplicidade de concestasnda hoje sdo objetos de discussdes e
controversias, ndo sendo consenso na literatura.

Conforme afirma Barros (2001) e outros autoreseasbilidade pode ser conceituada
em trés sub-areas diferentes do transporte: a bagande trafego, a economia e o0
planejamento dos transportes.

Para a engenharia de trafego, que objetiva a fludte trafego, acessibilidade é a
facilidade de se prover acesso e deslocamentop semikequéncia da disponibilidade da
componente estrutural e da logistica do sistenieadsporte.

Para a economia dos transportes, a acessibilidgtdendna o valor da terra, ja que é
percebida como uma mercadoria e caracteristicaa#didacdo, o que torna cada local, com
sua possibilidade de acesso, mais ou menos atgn@ocupacao e uso.

Ja o planejamento dos transportes vé a acesstl@lidamo uma oportunidade de se
alcancar a atividade desejada, e tem no sistemi@adsportes 0s meios para atingir tal
objetivo.

E muito comum o conceito de acessibilidade, juntameom o de mobilidade, serem
motivos de duvidas, e utilizados de forma errénemo sinbnimos. Para evitar tais equivocos
este trabalho vem citar alguns autores que asedite&am.

Segundo Jones (1981), acessibilidadéaciona-se a capacidade de um individuo
alcancar um determinado lugar, e mobilidadria facilidade de deslocamento. Somado a este

raciocinio, Raia Jr. e outros (1997) dizem queessibilidade possibilita 0 acesso aos locais
de trabalho, lazer, educacédo e equipamentos p8pkcsso se faz em funcéo dos sistemas de
transporte e do uso do solo, ou seja, a acessithdidirbana esta condicionada a interacdo
destes dois ultimos fatores. Havera maior acegidié a equipamentos e servigos urbanos se
0S mesmos estiverem nas areas residenciais ounf®xa elas, e/ou com um sistema de
transporte eficiente e ndo excludente. E haveré@moai menor mobilidade dependendo das
caracteristicas (idade, capacidade fisica, rentld, e necessidades do individuo e da
performance dos sistemas de transporte.

Para Sales Filho (1996), acessibilidade € a fadlkdde movimentacdo entre dois
pontos de uma viagem: de origem e de destino. @uodunidade que uma pessoa tem, numa

dada localizacao, de participar de uma determiaidialade ou conjunto de atividades.
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Nas diversas definicbes de mobilidade encontrandéas sobre capacidade de
deslocamento, movimento, performance do sistemdradesportes, viagens, entre outras,
sendo necessaria a leitura do contexto para oto@neprego do termo.

Como afirma Paschetto e outros (198pud RAIA JUNIOR, 2000), a mobilidade
depende de diversos fatores. Entre eles o desémarito urbano é essencial, ou seja, para se
ter mobilidade é necessario que haja progresso-sgonémico e politico da comunidade. E
neste contexto entra a questdo do sistema de tré@spumprindo com seus objetivos, que
envolve também a acessibilidade. Raia Junior (2080)edita que existe uma relacéo

profunda entre sistema de transporte e desenvattmebano.

2.3. GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE

Com o objetivo de adequar a movimentacao de passagecargas, varias cidades do
mundo tém procurado solugdes que se fundamentancoraeitos de Gerenciamento da
Mobilidade (GM). Como o termo possui definicdo hagt ampla, neste trabalho achou-se
apropriado citar Balassiano e Real (208dydROCHA et al 2006) que definem o GM como
a busca de um equilibrio entre a oferta de infraksta de transporte e o atendimento
eficiente da demanda por viagens.

Segundo Rocha e outros (2006), a busca por umileduibdmite varias solucdes,
devendo ainda ser observada a mitigacao dos ingaotmeio ambiente gerados na operacao
dos sistemas de transportes e a racionalizacdoedossos financeiros. Os mesmos autores
afirmam que o problema que o GM tenta corrigir geeffico em cada regido, mudando de
acordo com o ambiente e a cultura. Isto se devéa@odas realidades serem bastantes
diversas e muitas vezes contrastantes. Foi obseiyae varios paises em desenvolvimento
possuem crescimento populacional significativo gume muitos casos, ndo é acompanhado do
desenvolvimento econdmico. E que em cidades Ewspadustrializadas a populacdo esta
com taxas de crescimento estaveis ou negativagesenvolvimento econémico de acordo
com suas necessidades.

No trabalho realizado por Rocha e outros (2008noanalisadas duas experiéncias
gue adotaram o Gerenciamento da Mobilidade: em flesnel Bogota. Isto permitiu constatar
que tal Gerenciamento pode ser adotado em cidaoles ocontextos sdOcio-econdmicos
bastante diferenciados.

Em Bogota, cidade pertencente a um pais em des@meoito (Colémbia), que

apresenta limitacbes orcamentarias, foram necassadlucdes que demandassem baixos
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custos, para reduzir os problemas produzidos palesso de veiculos circulando em areas
urbanas. Algumas solucdes serao vistas mais adrantteem 5.3 deste trabalho.

Em Londres, devido a elevada taxa de motorizacdprograma de GM adotou
diversas estratégias que vem sendo implementadasnda progressiva. Muitas delas com o
foco na sensibilizacdo e conscientizacdo do usukrieeiculos particulares para o uso mais
racional do carro. Estas estratégias serao visisarfrente, no item 5.4.

Rocha e outros (2006) também apresentaram e daoutima alternativa conhecida
como pos-moderna, que consiste em reduzir ou aténal alguns deslocamentos. Nela
destacaram-se as solu¢cbes em que diminuem o nlmeereeiculos nas vias durante os
horarios de pico, tais como: o “tele-trabalho” ehogarios alternativos e flexiveis de trabalho.
Essas solucdes permitem aos trabalhadores, juntarmmem as empresas, determinarem 0s
locais e horarios de seus trabalhos.

Segundo Schmitt (2006), o conceito de GM surgiEmapa em meados da década de
90, onde trés projetos o impulsionaram com o olgetle estabelecer tal conceito: o
MOMENTUM (Mobility Management for the urban environmend MOSAIC Mobility
Strategy Applications In the Commuiigyo MOST Mobility Management Strategies for the
Next Decadés

Para o Momentum (1998pud SCHMITT, 2006), o GM foca estratégias que visam
mudar a escolha de viagens e a demanda, tentafhgio m comportamento de viagens das
pessoas. O mesmo, juntamente com o Mosaic (1996SPHMITT, 2006), diferencia o GM
do gerenciamento de trafego. Este ultimo procuraesar a oferta de infraestrutura viaria
sempre que necessario, além de utilizar outradcecmle gerenciamento de trafego, sem
interferir na demanda.

As experiéncias tém mostrado que o GM, na maioais ddades européias onde
foram empregados, tem apresentado resultadosasatisé. Houve um aumento no uso de
modais mais sustentaveis e uma diminui¢cdo no usaitdenoveis.

A 15° Conferéncia Européia sobre Gestdao da MoliddeECOMM — European
Conference on Mobility Managemgntealizada em marco de 2010 na Espanha, veio
rediscutir o tema do GM e a construcdo de cidades mumanas. Tal evento mostra a
importancia de se refletir sobre cidades com nmudullés mais sustentaveis e com valores

sécio-ambientais.
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2.4. SISTEMAS DE TRANSPORTE SUSTENTAVEIS

Os sistemas de transporte englobam: modos de tndespvias de transporte,
instalacbes e o sistema de controle da atividadwathsportes. E para que 0 mesmo seja
sustentavel sdo necessarios um conjunto de megliagarantam um funcionamento eficaz,
sem agressdes ao meio ambiente e que contribuaiparanelhoria da qualidade de vida da
populacao, no presente e no futuro, com ofertacdssibilidade e melhoria da mobilidade nos
centros urbanos.

Segundo Black (2000), definir um conceito para dpamte sustentavel é tarefa
bastante dificil, pois poucos pesquisadores chagarasignificados comuns do conceito.
Sendo ainda que a maioria das definicoes estdaetata a questdo dos impactos ambientais
causados pelos sistemas de transportes. Confonmea af autor, existe um consenso de que
um sistema de transporte para ser sustentavel u#izar fontes de energia causadoras de
poucos impactos ao meio ambiente. Black (2000)sadebtaca que os padrdes de utilizagao
do transporte individual motorizado devem ser modifos, caso queiram reduzir 0s
problemas relacionados aos congestionamentos.

Com este trabalho observou-se que os sistemaarptrte podem ser considerados
sustentaveis quando o0s indicadores de eficiéncia tdmsporte de passageiros,
simultaneamente, atingem saldos positivos. Comotrmas Figura 2.1, do levantamento
realizado pelo Centro de Estudos em Logistica — REND, a sustentabilidade neste setor,
para ser efetiva, deve englobar os aspectos ecoo$nue disponibilidade da oferta, de bem

estar da sociedade e do meio ambiente e energia.

Meio ambiente
€ energia

Bem-estar da
sociedade

Aspectos
economicos

Disponibilidade
da oferta

TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

2. Indicadores de Eficiéncia

+ Perda de produtividade
para o trabalho

+ Tempo nas viagens

+ Uso ineficiente dos
ativos

+ Perda de produtividade
dos transportes coletivos

+ Variavels prioritarias na
escolha dos modais

+ Quantidade

- Reduzida oferta de
transportes de massa

- Capacidade do
sistema de 6nibus
+ Qualidade
- Viséo do usuano
- A questéo das vans

+ Assaltos € acidentes
+ Engarrafamento
+ Satisfagéo do usuario

- Uso do énibus

+ Poluigéo
+ Consumo de combustivel

+ Uso do espaco urbano
por vias para automovel

Figura 2.1: O transporte de passageiros pode ser isaficiente
Fonte: COPPEAD, 2002
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Um dos itens exemplificado na Figura 2.1, refexeatt aspecto econdmico, é o tempo
nas viagens, que, principalmente em se tratandeidelos sobre rodas, sdo longos devido a
congestionamentos, excesso de automoveis, viagprogtadas, entre outros fatores. Isto
afeta tanto o passageiro que tem seu tempo gasbaera improdutiva, quanto a operadora
responsavel pelo transporte publico, a qual estéuwoindo mais combustivel do que o
necessario para o deslocamento, pagando horas ezit@ motorista e trocador (este ultimo,
guando existente), e conseqientemente aumentandoust. Para nao ficar no prejuizo,
parte deste custo € repassada para o clienteequaena duplamente penalizado em seu bolso.

O engarrafamento, além de prejudicial economicéendambém interfere no bem
estar da sociedade, como mostra a Figura 2.1, erdara poluicdo, ajudando na degradacao
ambiental. Esta situacédo se agrava quando € ifibaxasi 0 uso do espaco urbano por vias
para automoveis.

A Figura 2.2 mostra um estudo realizado pelo tinsti de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA) que estima a perda da capacidan@déiva das pessoas quando expostas a

um deslocamento de mais de quarenta minutos depassa trabalho e vise versa.

TEMPO DE VIAGEM REDU@E\O DE PRODUTIVIDADE
40 MINUTOS NAQ CAUSAM

40 A 60 MINUTOS 14%

60 A 80 MINUTOS 16%

> 80 MINUTOS 21%

Figura 2.2: Perda de produtividade por tempo de vigem
Fonte: IPEA

O estudo da COPPEAD ressalta que, para se coaqoidbem estar da sociedade,
deve-se fornecer seguranca ao usuario de trangudltieo contra a violéncia urbana e tentar
obter a satisfagdo do mesmo, independente da olegdso do modal.

A disponibilidade de oferta foi apontada pelo CEBRP como a variavel prioritaria
na escolha dos modais, ou seja, quanto maior aascédeslocamentos, maior a demanda.

A capacidade do sistema de 6nibus néo tem supridor@nda por transporte publico
sem causar um caos urbano. Torna-se importanteestimento na ampliacdo do transporte
de massa para se obter um sistema de transporseefidente. Assim € possivel deslocar
uma grande quantidade de passageiros, reduzir scustotarifas e diminuir o0s

congestionamentos. Consequéncia: Com a dispomibdidia oferta de transporte de massa
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eficiente pode-se conquistar ganhos econdmicofisa ambientais. Sem mencionar ainda
gue, com uma oferta de transportes publicos dadauai, individuos que se deslocam com
automoveis particulares podem passar a integreliesdes dos transportes publicos, fato este
que representaria um ganho para cidade.

A questdo das vans, kombis e microbnibus (ou vescde pequeno porte - VPP),
conforme relacionada pela COPPEAD, veio na tergal® preencher o vacuo do servi¢o de
baixa qualidade prestado pelos transportes publieasnentando a acessibilidade a
determinados locais e prestando um servico masopalizado. A partir de meados da década
de 90, houve um aumento significativo deste tiparaesporte de passageiros nas principais
cidades brasileiras, concorrendo com as empres@sitdas e diminuindo suas demandas.
Segundo informagfes da NTU (1999), este tipo deicgefoi um dos responsaveis pelo
aumento do numero de veiculos circulando nos geaoeletros e o conseqiente agravamento
dos congestionamentos. Ou seja, se por um ladoromse a acessibilidade, por outro
houve uma reducdo da mobilidade, pois as pesssaarpan a se deslocar mais lentamente,
com mais dificuldade. Nao existe sustentabilidatiesestemas de transporte mal projetados
e/ou operados.

Rocha (2006) e outros afirmam que, a fim de organia movimentacdo de
passageiros e cargas, algumas cidades tém implztoeastratégias com base nos conceitos
de “Gerenciamento da Mobilidade”, assunto que istowno item 2.3 deste trabalho.

Na busca por sistemas de transporte sustentavesse#icial minimizar os impactos
negativos que 0s mesmos causam no meio naturdlaaarLitman e Burwell (2003) citam
alguns deles:

* Impactos ambientais: hidrologicos, poluicdo do alaeagua, diminuicdo dos
recursos ndo renovaveis e danos ao habitat;

* Impactos econdmicos: congestionamentos, imobilidddaos por acidentes,
custos para os consumidores, custos de infraestrutiminuicdo dos recursos
Nao renovaveis; e

e Impactos sociais: na saude humana, vida e interagc@munitaria,

desigualdades de impactos e de mobilidade.

Segundo Litman e Burwell (2003), para se obteresuigbilidade nos sistemas de
transporte, as solugcbes devem ser abrangenteslugr ifescolhas de viagens, incentivos

econdmicos, reformas institucionais, mudancas o des solo, além da propria inovagao
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tecnologica”. Com estas acbes se possibilitaragiatiobjetivos econdmicos, sociais e
ambientais em longo prazo.

Quando Mezghani (2003) estuda os efeitos que mibeldsansportes distintos causam
nas cidades quando usados em grandes proporcébsga a conclusdo quet@nsporte
coletivo e 0 ndo-motorizado sdo mais sustentavesficientes que o individual motorizado,
percebe-se que a sociedade estava na contra-m&ustientabilidade até 1990, como
analisado na Figura 2.3. Na mesma nota-se o dediiai utilizacdo de bicicletas e dos
deslocamentos a pé, e 0 aumento vertiginoso do makonovel a partir de 1910. Apesar de
nos modos Onibus, ferroviario e aéreo também haveaumento da utilizacdo, ndo é nada

comparado ao carro.
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Figura 2.3: Tendéncias do movimento de passageiros
Fonte: OECD, 2002

Dados da pesquisa de Mezghani (2003) demonstram a@uautomoével é
antieconémico, ocupa um espaco precioso no meenork, dependendo da emissao levada

em consideracgédo, é de 3 a 10 vezes mais poluidguelo transporte publico.
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Se fosse analisado somente este aspecto da pedguidezghani, a Tabela 2.1, que
demonstra @aredominancia das viagens por transporte coletivo pelo ndo motorizadona
cidade e na Regido Metropolitana do Rio de Jangioderia ser interpretada de forma
errbnea, julgando-se que nestes lugares foi aangislstentabilidade, o que esta longe de ser
a realidade. Para uma correta avaliacdo da susiédde no sistema de transporte é
necessario uma observagdo mais abrangente de aspestos.

Tabela 2.1: Viagens e divisdo modal
Fonte: Plano Diretor da Cidade do Rio de Janeir®320

RMR.] RO
e Viagens x (%) Viagens x {%)
1000 1000
Transporte coletivo 8238 48,4 5274 47,5
Moiorizado Transporte individua 3.282 18,5 2175 19,8
Tota 12.530 83 7440 7.1
A pe 6.741 338 3437 )
Mao motorizade Bicicleia 645 32 217 2
Tota 7385 ar 3653 329
Total geral 19.9186 100 11.102 100

Autores como Hull (2005), Cervero (1998), Deakif(®), e outros, dizem que para
se analisar o conceito de sustentabilidade, € sopréivel considerar sua interacdo direta
com as caracteristicas de uso e ocupacao do esgEgw.

A integracédo do planejamento do uso do solo e pates foi prevista na Agenda 21
(ONU, 1992) para reduzir a demanda por transpeme,todas as nacoes, e se chegar a
padroes de desenvolvimento desejaveis. Foram fasusmbém: a adocdo de programas de
transportes urbanos que priorizem os transportédicpd com grandes capacidades; o
estimulo aos transportes ndo motorizados; a preewdsaciclovias; a dedicacdo de atencao
especial ao manejo eficaz do trafego e ao seudnagiento eficiente; e a manutencdo das
infraestruturas publicas de transporte.

A Agenda Habitat (ONU, 1996) também cita medidassdstentabilidade, como o
gerenciamento de aglomeragbes humanas, a promecacedsibilidade, e a facilitacdo das
atividades econdmicas relevantes. Estas medidasalsdiocadas atraveés de politicas que se
inter-relacionem.

A Figura 2.4, complementando a Figura 2.1, vemepdaglizar alguns indicadores de
desempenho necesséarios para atender a sociedasieamdo a necessidade de prioridade
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fisica para: transportes publicos; planejamentcanosbe regional, e planejamento dos
transportes publicos. Na auséncia destes trés, itedsiz-se a eficiéncia dos transportes
tornando-o gerador de um panorama insustentavelindicadores de ineficiéncia como: os

longos tempos de deslocamento; os altos custos@peais; as baldeacdes que tornam a

viagem cansativa; a irregularidade do servico; @itidade; o desconforto; e a inseguranca.

Falta de

Prioridade
.g Fisica para | Opeao pelo
c Transporte Automovel
.‘% Publico v
= *Maior Tempo Maiores
l‘é‘j de Viagem Custos
o *Maior Custo Urbanos
4 Falta de Operacional Opgiio pelo Redugdo
5 Planejamento *Baldeagdes |1y ~joldestino Perdade |, daEficiéncia
g Urbano e *Iiregularidade ] Demanda dos
o Regional do Servigo Transportes
= *Imobilidade Queda na
c:. *Desconforto Qualidade

-Insegu{'anca de Vida

el .de L] Deixarde | |

Planejamento Viajar

dos _ :

Transportes

Publicos

Figura 2.4: Indicadores de Eficiéncia
Fonte: COPPEAD, 2002

Neste trabalho acredita-se que muitas sdo as nsedet@®ssarias para se garantir a
sustentabilidade dos sistemas de transportes, epgrdser tratadas de forma sistémica. Nao
havera sustentabilidade se ndo houver planejandeniso do solo integrado ao de transporte,
Se a preocupacao com aspectos econdmicos suplaraangreocupacgdes sociais e ambientas,
e se as politicas publicas forem descontinuadass Mta que tecnologias sdo necessarias
acOes integradas, com o envolvimento de todos tweseafetados pelos sistemas de
transporte. Tem que haver mudanca de habitos, maslanstitucionais e comprometimento
do governo e de toda a sociedade.

2.5. TRANSPORTE E USO DO SOLO

Delgado (2002) afirma em sua tese que, com o onesto desorganizado e nao
planejado das cidades do terceiro mundo, os elsvamdtices de segregacdo observados na

sua estrutura urbana, assim como os altos nivepatkicdo, extensdo e concentracdo das
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viagens urbanas, torna-se fundamental a gestéwveetist relacéo entre o transporte e o uso do
solo para o ordenamento territorial e o desenvaiim sustentavel.

Durante muitos anos houve uma viséo distorcideeligdo entre transporte e uso do
solo. Segundo o mesmo autor (2002), o transpaatea@rsiderado somente como uma funcao
do uso do solo.

Giuliano (1995apudRAIA JUNIOR, 2000) faz a seguinte colocacao:

... uso do solo e transporte sdo mutuamente demesl As caracteristicas
do sistema de transporte determinam a acessibiidadu a facilidade de
deslocamento entre um lugar e outro. A acessildiidapor sua vez, afeta a
localizacéo de atividades ou o padrédo de uso do.s@llocalizag&o de atividades
no espaco afeta os padrdes de atividades diarias gar outro lado, resulta em
padrées de viagem. Esses padrBes de viagem expressw fluxos na rede de
transportes, afetam o sistema de transporte. Umdamea no uso do solo afetard o
transporte tal como o transporte afetara o uso dolos revelando a

interdependéncia de mudancas no uso do solo epoates

Fica facil comprovar o quanto estas palavras saopapdas se for observada a
propria cidade do Rio de Janeiro. Areas muito aaiiams e com muitas atividades, como
Copacabana, demandam uma grande quantidade dexi&gte simples exemplo demonstra
0 uso do solo interferindo no sistema de transpmrte 0 aumento da demanda. Se fossem
retirados todos os transportes publicos do baraxessibilidade seria reduzida e o preco dos
imoveis, consequentemente, cairia. Um exemplo é airén que, quando chega em
determinados bairros, aumenta o valor dos imOv@is.seja, 0s sistemas de transporte
também interferem no uso do solo.

Em vista da estreita relacdo entre transporte edassolo, é preocupante o fato do
planejamento de transporte e o planejamento urls@mem normalmente realizados de
maneira desarticulada. E preocupante o incentivoupacéo da periferia pela populacéo de
baixa renda, quando se sabe que isto demandaspdréa publico, aumentara o tempo de
deslocamento casa-trabalho, os gastos com tarifasurda parcela da sociedade ja
desfavorecida financeiramente, os congestionamgmiasauséncia de transporte em massa

adequado, a excluséo social, entre outros problgeraslos pela falta de articulacao.
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Muitos autores defendem a policentralidade, queartirpde usos do solo mistos,
possibilita a aquisicao de residéncias localizgda dos locais de trabalho, com o objetivo
de encurtar a distancia dos deslocamentos pend@araitilizacdo de veiculos motorizados.

Foi constatado por Meurs e Haijer (2001) que irlies que habitam em locais com
escolas e comércio préximos, infraestrutura pansird@ada e ciclismo, e onde a densidade é
alta, utilizam automovel com menos freqiiéncia d® @gide outras localidades.

Van Wee (2002,apud SOUZA, 2007) enumera os fatores de uso do solo mais
importantes relacionados ao transporte como sendensidade, a mistura de usos, o desenho
da vizinhanca e a proximidade com o transporteigaibl

Conforme explica Souza (2007), as cidades densasefzem o transporte publico,
enquanto as esparsas privilegiam o uso de carrasytares. Isto se deve pelo fato do lucro
do operador de transporte vir das altas demandas pequenas distancias. Quando a cidade
€ esparsa, o transporte publico precisa cobrir &m@a maior para atender o0 mesmo nimero
de passageiros que atenderia num trecho menor cidade adensada. Outro fator que
destaca sobre as cidades densas é que sdo mdEgsr@ara caminhadas e bicicletas, pelo
fato das oportunidades de atividades estarem genédnmais proximas. Porém, Souza (2007)
adverte que o adensamento so funcionara bem garalgésa vantagem se houver a mistura
de usos, e da como exemplo: “Se as residéncias oaum lado da cidade e os empregos no
outro lado da cidade, as pessoas fatalmente earfé@niongas viagens diariamente.”

Sobre o desenho de vizinhanc¢a Souza (2007) dizogaedo bem executado, favorece
o conforto e a micro-acessibilidade, pois abraegeats como paisagismo, estacionamento de
bicicletas e carros, sensacédo de seguranca, entos.o

A proximidade com o transporte publico, ou sejap@ssoas poderem ter transporte
perto de suas casas e locais de atividades, quer@agam acessar diversos pontos da cidade,
além de imprescindivel, € uma contribuicdo fundaaigrara incluséo social.

Quando se tem uma inadequacao de acessos asdd/iela@quipamentos urbanos, a
exclusdo social se intensifica. Por isto, deve-ghaomar a acessibilidade permitindo ao
individuo ter acesso aos pontos de emprego, educlag@&r e equipamentos publicos. E isto

s6 sera possivel através do planejamento integnaitie transporte e do uso do solo.
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3. POLITICAS PUBLICAS

3.1. POLITICAS PUBLICAS E TRANSPORTE URBANO

Conforme apontado por Quintella (2010), qualguditipa publica, no Brasil, para
atender as necessidades humanas béasicas, deviaamtcrescimento econdmico e social e
erradicacdo da pobreza, somente sera bem sucetlitiees como fundamento o bindmio
seguranca publica-transporte publico. Esta afinvaaleva a crer que, sem um transporte
publico de qualidade, fica quase que impossivehtsader as necessidades de educacao,
habitacdo, saneamento basico, salde e nutric&egjautorna-se improvavel um crescimento
social e econdémico do pais.

A proposicao de politicas publicas para se tersparie publico de qualidade é
fundamental para melhorar a mobilidade dos cenitimsnos e permitir o acesso da populacao
aos servicos publicos, minimizando a exclusdo bodés camadas mais carentes da
sociedade.

A exclusao social, que segundo a Unidade de Exzl&s&ial do governo britanico
(Social Exclusion Unjt2003) relaciona-se ao surgimento de diversosl@mds vinculados
(como baixas rendas, baixa capacitacdo, desemmegéncia de saude, ambientes violentos,
habitacdo precaria, entre outros), deve ser dur@meombatida através de uma visdo
sistémica, com politicas abrangentes nas areasemgas, seguranca publica e viaria,
ocupacdao e usos do solo, transporte e outras.

No que tange as politicas de transporte publicee-g8e incentivar a priorizacao do
uso de transportes coletivos pela populagdo, caentivos econdmicos (tarifas a um baixo
custo e precos promocionais), oferecendo transgorervicos de qualidade, confiaveis e
seguros.

Quintella (2009) coloca que, para haver transpopitdico de qualidade nas cidades
brasileiras, é necessario que haja investimentmaodernizacdo e expansao dos sistemas de
trens urbanos e metrés, na implantacdo de corredxausivos de 6nibus, na execucéao de
novas linhas de metrés e VLTs, e na transformagdoatuais linhas de 6nibus urbanos em
sistemas alimentadores de terminais de integragéaim

Conforme afirma Quintella (2009), os beneficiosiascdo transporte publico, que
tem como base os sistemas metroferroviarios, sédtssimo grandes, como por exemplo:

reducdo de tempo de viagem; diminuicdo da poluai@msférica e sonora; diminuicdo de
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acidentes de transito; reducéo das despesas coan@tancédo das vias urbanas; economia
energética; valorizagdo imobiliaria; mais confoetacseguranga; estruturagdo urbana; entre
outros. Ou seja, as politicas publicas que priial®gos sistemas de transporte urbano sobre
trilhos beneficiam a todos, trazendo lucros socet®ndmicos e ambientais para as cidades
onde sao implantadas.

Outro aspecto que deve ser observado na formutkg@oliticas publicas € a questao
da integracdo dos modais, tanto fisica como taifdioje, encontram-se na maioria das
cidades brasileiras de portes meédio e grande,ngstede transporte desorganizados
institucionalmente e controlados por entidadesrelifies, que muitas vezes ndo se entendem
ou possuem objetivos e interesses conflitantespadescrito por Quintella (2010). Segundo
ele, este quadro poderia ser diferente se fosadactima autoridade metropolitana Gnica para
controlar o transporte publico, organizada com lesanodelos sistémicos e integrados, ou
seja, o0 transporte urbano deve ser organizado rdeafoacional, como redes integradas, e
gerido com uma viséo sistémica.

As politicas publicas também devem se preocupar @aquestdo da seguranca no
transito necessaria para sustentabilidade urbama.a&lrealizacdo de campanhas permanentes
de educacgdo no transito, e o endurecimento dadizagiees por infragcbes de transito, é
possivel diminuir o nUmero de acidentes, o tempaengestionamentos e atingir um fluxo
mais continuo. Outras medidas que Quintella (2@L@ere para garantir maior seguranga
sdo: a realizacdo regular de operacOes tapa-buresmmmstituicdo da sinalizacdo vertical;

repintura da sinalizacéo horizontal; aumento norreas vistorias dos veiculos; entre outras.

3.2. POLITICAS PUBLICAS E O USO E OCUPACAO DO SOLO

E notdrio para planejadores de transportes que,dossolo e transporte devem
caminhar sempre unidos. Porém, conforme salierpadd/arkou (2004apud ANDRADE,
2007) o que tem sido feito nestes ultimos anosdoitemplar prognésticos do uso do solo
futuro para fins de previsdo de demanda.

Segundo Teixeira (2004pud ANDRADE, 2007) as alteracdes desordenadas no uso
do solo dos centros urbanos de cidades brasilséiasalguns dos pontos primordiais na
degradacdo dos servicos de transporte publico, spieapresentam desorganizados e
deficientes. Com isto, ndo s6 a qualidade de valgapulacdo que vive nestas cidades é

afetada, mas também a economia do pais.
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Neto (2001,apud ANDRADE, 2007) e outros autores constataram que\@mo,
devido as crises politicas e econdmicas que o IBési enfrentado, contribuiu pouco nas
tltimas décadas no planejamento de transportesoriufacdo de politicas publicas que
organizem a ocupacdo e o uso do solo e que planegmesmos juntamente com 0s
transportes torna-se a cada dia mais necessadaopaetor de Transportes se desenvolver e
melhorar as condi¢des sécio-econdmicas das cidmdsieiras.

Neste contexto, pode-se dizer que a realizacéo ldooPDiretor decenal, que é
obrigatorio para todas as cidades com mais de vimtehabitantes, é de fundamental
importancia para que 0s municipios possam regulasme a ocupacdo do solo em seus
territérios, realizar o levantamento dos vetoresddslocamento das cidades através da
pesquisa de origem-destino e fazer uma gestaoafddi relacdo entre o transporte e o uso do
solo.

O Plano Diretor, elaborado com seriedade atravégedtdo democratica, € um
instrumento que permite ao municipio caminhar pama politica de desenvolvimento urbano
sustentavel. Ele deve conter as diretrizes, asigiaitbes e as estratégias da politica urbana do
Municipio em questdo, além do orcamento anual, anglplurianual e as diretrizes
orcamentarias.

Contudo, é importante lembrar que, ndo basta ténshaimentos para se organizar o
espaco e melhorar o Setor de Transportes. Somentevontade politica e visdo sistémica
realizam-se Politicas Publicas realmente eficazgszes de melhorar a mobilidade urbana e
o cotidiano da sociedade, priorizando os interesskesivos. Além disso, as regras e leis para
combater as ocupacbes desordenadas e os usosdoml@lo solo urbano precisam ser
cumpridas, e as normas municipais, estaduais eaiedpgara estruturacdo dos sistemas de

transporte ndo podem mais ser ignoradas, como déetalpor Quintella (2010).
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4. OS MODOS DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

O transporte urbano de passageiros, que englobhspbdes publicos e particulares,
individuais e coletivos, motorizados ou ndo, é ws thaiores responsaveis pelo acesso de
pessoas a suas atividades diarias. Sendo assimnsitGicdo Federal de 1988 (Titulo I,
Capitulo 1V, e Artigo 30 — V) determinou ser de gaténcia do municipio a organizagédo dos
servicos publicos de interesse local, incluidossagervicos de transportes coletivos, 0os quais
sao fundamentais para o desenvolvimento socioedondia cidade.

Na busca de uma maior eficiéncia neste tipo deicggrgurge a discussao sobre a
questdo da integracdo das modalidades das redémrdgporte. Esta integracdo, quando
efetiva, permite aos passageiros escolherem as licedss, o trajeto e realizarem
transbordos, tudo isto oferecido por um custo &feek e tarifa Gnica, o que amplia a
acessibilidade da populacdo ao sistema. Esta meftideategracdo da mais eficiéncia e
qualidade para o transporte publico, e, além dbéonai a acessibilidade, aumenta a demanda
(pois muitas pessoas que costumam ir para o t@badé¢h carro, aderem ao transporte
coletivo), diminuindo, assim, os congestionamefitos a saida de carros das ruas).

Segundo Vasconcellos (2001), além de unificacafatia, pode haver desconto para:

» Bilhetes semanais e mensais;
» Grupos especificos como estudantes, idosos, p@uute baixa renda, etc;
» Horarios antes e depois do pico.

Acredita-se que, se 0 transporte publico operarocparte integrada de um unico
sistema, havera um incremento na movimentacdostageairos, aumentando a acessibilidade
e a inclusao social, o que propiciara um desenv@iio urbano mais equilibrado, onde a luta
pela equidade sera beneficiada.

Entretanto, para que esta integracdo acontecaessaio que haja oferta de modais.
Porém, como afirmam Rossi, Alves e Vider (2008)yidle aos elevados investimentos
necessarios para se ter uma rede multimodal depiwabe urbano, outros modos de transporte
quase nao sao considerados como parte da solugacoparoblema da mobilidade e da
acessibilidade na cidade do Rio de Janeiro. Apdeaser uma cidade com um imenso
potencial aquatico, os meios aquaviarios, por exgnspo poucos, e mal explorados até hoje.

Para se compreender melhor as caracteristicasgdasaimodos de transportes, este
estudo adotou a divisdo dos modos de transportadésrsegmentos: terrestre, aquaviario e
aeroviario, conforme Andrade (20Gud MELLO, 1975; BRANDEL, 1996; RONA, 2002;
LARICA 2003).
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4.1. TRANSPORTE TERRESTRE

No Brasil, o transporte rodoviario (TR), ou sejajuele realizado por meios
motorizados (automoveis, utilitarios, caminhonetasibus, microénibus, motocicletas e
motonetas) e nao motorizados (bicicletas e deslents a pé), em estradas, rodovias, ruas e
avenidas representa a maior parte do transporestes.

Especialmente depois da segunda guerra mundial, camescimento da inddstria
automobilistica, o TR teve um acelerado desenvamim Os veiculos sobre pneus se
multiplicaram, por necessitarem de relativamentacpocapital para serem adquiridos e
possuirem grande flexibilidade, podendo acompaalexpansao urbana.

O ritmo do crescimento de veiculos motorizados inaat aumentando muito no
Brasil, mais até do que o ritmo do crescimento @aufacdo, como pode ser visto na Figura
4.1 fornecido pela Associacdo Nacional de TransporPublicos (ANTP), com um
comparativo referente aos anos de 2003 a 2008, umimerso de 438 municipios. Em
2007/2008, enquanto a populacdo teve uma variag&8% o nimero de veiculos aumentou
em 8%. Isto veio acompanhado de um aumento de ragda igual a 24%. As matriculas e

0 emprego variaram 3% e 2%, respectivamente, nesteno intervalo de tempo.
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Figura 4.1: Evolugéo dos dados socio-econdmicos doiverso considerado
Fonte: ANTP (dados divulgados em Dezembro de 2009)

Porém, outros modos de transportes terrestres asbétn utilizados nos centros
urbanos. Faulks (1990) cita os deslocamentos ema per meio de transportes rodoviarios,
ferroviario, sobre trilhos e dutoviario (atravésdigos fechados que transportam derivados de

petréleo e granéis — liquidos e sélidos). Como s&t® a seguir, tais transportes variam a
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guestdo da acessibilidade, custos, confiabilidad®jtras caracteristicas inerentes a cada um

dos modais.

4.1.1. Onibus Convencionais

A partir de meados da década de 50, o transpofikcplbrasileiro se ergueu com
base na industria do énibus. Entretanto, em medda$ecada de 90, o setor de transporte
publico passa por uma crise, com a concorréncia widsulos de pequeno porte e o
(re)surgimento do transporte informal, que tentareepcher uma lacuna deixada pela
ineficiéncia do transporte publico, mas acabam rgkra um agravamento dos
congestionamentos, sem eliminar o problema de iadetsde.

Na Tabela 4.1 pode-se observar que os 6nibus, ragasgrande flexibilidade, ndo
possuem capacidade para transportar um elevadoroegrassageiros (80 pass/veic). Sao
paradores e compartilham as vias com outros veicul@antendo uma velocidade baixa (17
km/h), e ficando presos, muitas vezes, em congestientos, o que acarreta um alto tempo
de deslocamento e uma baixa confiabilidade no@er@Quando utilizado de forma integrada
com outros sistemas, pode funcionar com maiorésfaa.

A Tabela 4.1 também apresenta outros sistemas acesteristicas distintas, como o
BRT, o metrd, e o VLT, os quais serdo detalhados secbes 4.1.3, 4.1.4 e 4.1.5,
respectivamente. Todos estes sistemas apresentaor wepacidade que os 0Onibus
convencionais e velocidades mais altas, possitddadeslocar um maior niamero de

passageiros por hora.
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Tabela 4.1: Capacidade por modalidade

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)

£ @ @ o~
= = & @
s TIPO DE . = L E 3 2
o . TIPO DE VIA | TIPO DE ESTACAO % "] =R 2
& VEicuLo = 3 - =
wvi o o —
g2 |z g&
Metro Trem 8 carros  segregada (1) sem ultrapassagem  Paradora 40 2.400 1.5 40 96.000
VLT Trem 4 carros  segregada (1)  sem ultrapassagem  Paradora 20 1.000 3.0 20 20.000
BRT Biarticulado exclusiva (2) sem ultrapassagem  Paradora 20 270 1.0 60 16.200
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem  Direta 35 270 0,5 120 32.400
BRT Biarticulado exclusiva (2) com ultrapassagem  Mista 27,5 270 0,3 180 48.600
Onibus  Convendonal compartithada  ponto de parada Paradora 17 80 1,0 60 4.800

Notas: (1) Subterrdnea / Elevada - sem interferéncia viaria
(2) Via em nivel com 7,0 metros de largura, 14,0 metros de largura nas estacoes com ultrapassagem

A delimitacdo do espaco viario para o transportetis@ (corredores) teve grande
utilizagdo nos anos 80, como tentativa de soluciosa&ongestionamentos. Entretanto, com o
aumento da demanda e do niamero de 6nibus na mestaaekclusiva, houve problema de
fluidez, acarretando em freqlentes atrasos e dperaeficiente.

As longas filas nos seméaforos foram um outro probleque se verificou nos
“corredores”, quando as paradas intermediariaosalitavam proximas aos cruzamentos,
blogueando o acesso dos dnibus ao ponto de passagei

No Rio de Janeiro, esta modalidade de transportdicolisobre pneus é a mais
utilizada, devido a falta de opcbes de outros nsodai determinadas areas. Entretanto, o
sistema de Onibus encontra-se desorganizado, ahusaongestionamentos diarios,
mobilidade reduzida e aumento da ineficiéncia rorSk Transportes.

4.1.2. Sistema de Onibus Rapido — BRBus Rapid Service)

Na tentativa de reorganizar o transito e melhorameabilidade no bairro de
Copacabana, o primeiro sistema de 6nibus rapiduddale do Rio de Janeiro foi lancado na
Av. Nossa Senhora de Copacabana no inicio desté@td), como pode ser visto na Figura
4.2.
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BRS da Av. N. Sra. de Copacabana
asruasdorio.blogspot.com

Figura 4.2: Faixa azul pintada no asfalto da Av. Nssa Senhora de Copacabana - Sistema BRS

Fonte: asruasdorio.blogspot.com e site do jorn&@ld»o

O BRS consiste na destinacéo de faixas exclusivdsdita) para as paradas e trafego
de Onibus, além de uma reorganizacdo das linhascdiesivos na avenida em que é
implantado. Os taxis, quando com passageiros, peteniar pelo BRS, mas somente os que
sdo adaptados para deficientes estdo autorizagasaa para embarque e desembarque dos
mesmos. A parada de veiculos de transporte deegalde servico e escolares também é
permitida, assim como dobrar para o lado direitaf¢dgar no maximo um quarteirdo no
corredor) e acessar as garagens. As vans nao padartar nas faixas exclusivas, assim
como veiculos particulares. Para vigiar o cumpriimetestas regras, sado instalados sistemas
de fiscalizac&o eletrdnica nas vias que possuestenta BRS.

As linhas de 6nibus que transitam pelo corredohnaNossa Senhora de Copacabana
(que possui 2 faixas exclusivas) foram divididaste#s grupos (que podem ser vistos nos
anexos deste trabalho), com dezessete pontos deamele desembarque, a fim de atender as
finalidades do sistema BRS, ou seja, organizaafedo (com o reordenamento das linhas e
reducédo das frotas de 6nibus) e promover uma malocidade comercial. Além disto, todos
0s pontos de 6nibus foram sinalizados com identidaslial propria, como mostra a Figura
4.3, receberam um grande mapa da avenida com é&dizém@ dos outros pontos e
disponibilizaram informacdes sobre as linhas quarpaali.
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Figura 4.3: Um dos novos pontos de 6nibus do sistarBRS

Fonte: Fetranspor

Além desta grande avenida de Copacabana, outra& razenidas da cidade do Rio de
Janeiro adotaram, ou adotardo, o sistema BRS, éomntaso das Ruas Barata Ribeiro e Raul
Pompeia, por exemplo.

Maiores informacbes sobre o sistema BRS em operagdbairro de Copacabana
podem ser encontradas no Anexo A dessa dissertagao.

4.1.3. Sistema de Transporte Rapido por Onibus — BRTRus Rapid Transit)

Este é um sistema de 6nibus de alta capacidadbugga oferecer um servigo rapido,
eficiente e de qualidade aos usuérios de transpoktiéco.

O Sistema de transporte rapido por énibus, comoodstra a Figura 4.4, utiliza um
corredor exclusivo de o6nibus com local de embarépehado, em nivel (que opera

ordenadamente e com poucas linhas de 6nibus dieegjteéncia) e com cobranca prévia.
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Figura 4.4: BRT em Bogota

Fonte: Transmilénio

Segundo Marcos Bicalho, o sistema possui uma ingatao rpida e econémica em
relacdo aos outros sistemas, conforme pode servabgena Tabela 4.2. Na mesma observa-
se que, para transportar 150 mil passageiros ponwn percurso de 10 km, necessita-se de
R$ 11 milhdes para implantar um sistema de BRTddezomo prazo 2,5 anos. Os sistemas
gue mais se aproximam do BRT, segundo a tabel&@rébos convencional, com o valor de
R$ 5,5 milhdes para sua implantagdo e um prazoat®le o sistema de Veiculo Leve Sobre
Trilhos - VLTs (que sera visto mais adiante no it#®rh4), com os valores de R$ 40 milhdes

em 5 anos.

Tabela 4.2: Valores aproximados para implantagédo dosistemas

Fonte: Dados fornecidos por Marcos Bicalho (20Qfijetor superintendente da Associacdo NacionaEdgsresas de
Transportes Urbanos (NTU).

150 mil passageiros/ dia BRT VLTs Metré Convencional
Custos de implantagdo paraR$ 11 milhdes| R$ 40 milhdes R$ 200 milhges R$ 5ibdms
um percurso de 10 km
Prazo 2,5 anos 5 anos 9 anos 1 ano

Conforme estudo comparativo elaborado por JaimedreArquitetos Associados
(2009) para a Associacdo Brasileira de Transpdddsmnos, a tecnologia do BRT, que
permite um sistema de 6nibus de alta capacidadgiusem 1974 na cidade de Curitiba.
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Depois, foi adotado em outras cidades pelo mundmocBogota, Cidade do México,
Londres, Los Angeles, Istambul, Sdo Paulo, enttr@su
Além das vias exclusivas e das outras inovacOaslast anteriormente, destacam-se
como caracteristicas do BRT:
» Oferta, nos terminais, de outras op¢des de viageando uma rede integrada;
* Uso de veiculos maiores que os convencionaiszanitio até biarticulados de
25 metros com capacidade para 270 passageiros cada;
* Uso de portas do lado esquerdo para facilitar egratdo nas paradas em
estacdes centrais;
» Utilizacdo de linhas diferenciadas (paradoras etak), em que as linhas
diretas, entre terminais de integracdo, permitena umaior velocidade do
sistema; e

» Semaforos que permitem dar prioridade ao sistemamiR cruzamentos.

O BRT € um sistema que muito tem contribuido pamaethora da acessibilidade e
que possui, entre uma de suas vantagens, a fldaid capaz de acompanhar o
desenvolvimento da cidade. O que vem acontecendtivarsas regides no Brasil € que nem
todas as caracteristicas do BRT sdo adotadaszddtila integracdo e servigos racionalizados
(linhas tronco-alimentadoras), sem vias excluswasstacfes com pré-embarque. Segundo
Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009), ja eristprojetos implantados dentro das
caracteristicas do BRT e que também permitem apalssagem de linhas diretas sobre as
linhas paradoras, 0 que possibilita atingir capeded semelhantes aos sistemas de metro.

Os projetos do sistema BRT, no Rio de Janeiro,nforen dos responsaveis pela
eleicdo da cidade como sede das Olimpiadas de @a6Comité Olimpico Internacional.
Assim, podem ser citadas como obras viarias com hassistema BRT que estédo iniciando

ou para serem iniciadas:

a) Corredor de O6nibus municipal T5 ou Transcarig&arra-Penha-Aeroporto

Internacional Tom Jobim)

O Institute for Transportation and Development Poliggstituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento - ITDP) elaborou uroudtento contendo as caracteristicas

do BRT, juntamente com uma proposta que traca fil pss vias do Corredor T5 (com
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recomendagOes para sua implantagdo), a fim deinngha sistema de transporte nao
motorizado a este Corredor e proporcionar integragdongo do mesmo.

No trabalho desenvolvido pelo ITDP foi verificadaaf] seria o melhor tracado da
ciclovia e da circulacdo de pedestres ao longo @we@or T5, a partir da analise fisica das
regides diretamente beneficiadas pelo tracado db, BRim de que a Prefeitura da cidade do
Rio de Janeiro possa realizar a integracdo do tprgjeoposto pelo ITDP, com os ja
existentes.

A busca pela integracdo do sistema BRT com um nsiéstele transporte nao
motorizado pode trazer diversos beneficios, selglms citados pela ITDP:

 economia com relacdo ao tempo despendido nas wWagen zonas
congestionadas, especialmente em trajetos cuaaaed3 km;

* aumento da qualidade ambiental, através da redig@mntaminacdo do ar e
sonora,;

» melhoria na saude publica por meio da reducéo dossr de enfermidades
associadas ao sedentarismo e ao risco de acidentes;

* Dbeneficio financeiro, uma vez que a bicicleta é @onde transporte mais

econdémico que existe.

O trabalho realizado pelo ITDP também aponta a ssd®de de que sejam
desenvolvidos bicicletarios, nas estacdes ou erasgpedximas, no projeto de ciclovias
integrado ao sistema BRT. E ainda coloca que, Bidetario for vigiado, o custo de tal
servico deve ser integrado ao da tarifa do BRTigancia das bicicletas deve durar todo o
horario de funcionamento do sistema, e o localidelbtario deve ser fisicamente integrado
a estacdo de BRT.

No documento executado pelo ITDP, s&o apresentdassas opcOes de perfil
tipolégico que podem ser adotados nas vias esedlhmhra serem os corredores de
alimentacdo ndo motorizado deste BRT. Foram utiigacomo critérios para definicdo dos
desenhos dos perfis:

e Seguranca: presenca de separacao fisica entreewdac@o do veiculo e a
ciclovia;
* Conforto e funcionalidade: todas as ciclovias zdiias devem ser

bidirecionais, devido a sua eficiéncia;
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» Paisagem: inclusdo de faixas de arborizacdo, prmp@do sombras aos
ciclistas e aos pedestres; e

» Desenho que permita economia e rapida execucao.

A Rua Nossa Senhora da Penha, localizada dentrarclanferéncia vermelha na
Figura 4.5, foi uma das vias selecionadas para@eedor de alimentagéo. Ela apresenta
calcadas tomadas por veiculos, comércio, restasbes, entre outros modos de ocupacdes
irregulares. Apresenta como desafio a sua recup@rpara uso adequado por pedestres e
ciclistas. Na Tabela 4.3, sdo apresentadas as siiiegratuais da via, assim como a Unica

proposta realizada, com as novas dimensdes suglerida
N - % 7

Figura 4.5: Localizacao e foto da Rua Nossa Senhoda Penha
Fonte: ITDP

Tabela 4.3: Proposta - dimensdes do perfil da viaRua N. S. da Penha

Fonte: ITDP
PERFIL EXISTENTE LARGURA (m) PERFIL PROPOSTO
Pedestre 7,00 5,00
CALCADA 7,00 7,00
‘ Ciclovia 0,00 2,00
VIA Estacionamenta 0,00 10,00 2,50 10,00
| Circulacio 10,00 7,50
CALCADA Ciclovia 0,00 6,00 2,00 6,00
‘ Pedestre 6,00 4,00
TOTAL PERFIL 23,00 23,00
Dados adicionais
Transporte Pablico SIM SIM
Sentido do trafego dupla Dupla
Velocidade Meéedia 80 60 —50
Arborizacao SIM SIM
Estagao de chegada - TS Terminal Penha
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Seguindo as dimensdes propostas na Tabela 4réaldado um desenho do perfil, da
planta e da perspectiva da Rua N. S. da Penha, pod®ser observado nas Figuras 4.6, 4.7
e 4.8.

CIRCULAGAO ESTACIONAMENTO

e e
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Figura 4.6: Perfil Proposto para Rua Nossa Senhorda Penha

Fonte: ITDP
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Figura 4.7: Planta Proposta para a Rua Nossa Senhmida Penha
Fonte: ITDP
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Figura 4.8: Perspectiva Proposta para a Rua Nossa&®&hora da Penha
Fonte: ITDP

A Rua do Couto, a Rua do Caja, a Rua Carlos Chdamoe a Rua Arquimedes
Memoria, e a Rua Ministro Salazar Mendes de Mors@s outros exemplos de ruas
selecionadas que receberam propostas de uma owpgdiss de intervencéo e inclusao de
ciclovias, tendo seu perfil modificado no documeealaborado pelo ITDP. Algumas destas
ruas podem ser observadas dentro das circunfesésmigs da Figura 4.5.

O projeto do Corredor T5 (Barra-Penha-Aeroportderimcional Tom Jobim),
apresentado pela prefeitura, foi concebido congaiste perfil:

* Integracdo fisico-tarifaria;

* Compra de bilhetes ou validacdo dos mesmos nagesta terminais;

» Totalmente separado do trafego geral,

» Sistema Tronco -Alimentador, com estag&o no centro;

« Onibus com portas do lado esquerdo;

» Espaco para ultrapassagens nas estacoes, parhassdkpressas;

» Plataforma para embarque em nivel com os 6nibus;

* Linhas de 6nibus alimentadoras — Linhas mais cugtes ligam os bairros que se

localizam na area de influéncia do tragado commwedor T5; e
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* Linhas de 6nibus complementares — Linhas que liga@orredor T5 ao Centro da
Cidade e aos principais sub-centros urbanos, ta dVéier, Saens Pefa, Zona Sul,

entre outros.

O corredor de 6nibus municipal T5 ou Transcariaesspira, em toda a sua extensao,
que vai da Barra da Tijuca até o Aeroporto Inteiored Tom Jobim, passando pela Penha,

um total de:

39 quilémetros;

45 estacoes;

* 3terminais para embarque e desembarque de passage
e 2 mergulhdes;

e 9pontes; e

¢ 10 viadutos.

O trecho que ligara a Barra da Tijuca a Penhasaptado na Figura 4.9, tem como
caracteristicas uma extensdo de 28 quildmetros,pd®os de integracdo (Alvorada,
Autédromo, Praca do Bandolim, Merck, Taquara, Tenduaca Seca, Madureira, Vaz Lobo,

Vicente de Carvalho, Aquidauana, Praca do Carmenéd®), e € composto por:

e 2 terminais (Penha e Alvorada);

* Linhas Expressa e Paradora;

* 30 estagOes simples para as linhas paradoras; e

* 6 estacOes duplas para ambas as linhas (Autodrbaguara, Tanque, Praca Seca,
Madureira e Vicente de Carvalho).
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Rede Viaria
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Figura 4.9: Caracteristicas de Trecho do Corredor b
Fonte: Prefeitura do Rio - Transportes

Na Figura 4.10, observa-se o trecho que ligard mh@e Ilha do Governador
(Aeroporto Internacional Tom Jobim), com a pontéaiada e o0s viadutos que serao
construidos. A previsdo é de que este trecho tambgracdes com trens da Super Via e 0
BRT que sera implantado na Avenida Brasil.

Como pode ser observado na Figura 4.10, sera aadsiim viaduto sobre o Canal do
Cunha, fazendo a conexdo com a llha do Fundaonde @ Transcarioca, dividida em duas,
envolvera o Hospital Universitario Clementino Fragno, o que permitira integra-lo a um

sistema de transporte de massa para estudantesi@nfarios.
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Figura 4.10: Trecho Penha-llha do Governador do Coredor T5
Fonte: wikimapia.org
Outras caracteristicas a serem destacadas é qoered@ deve utilizar bilhetagem
eletrbnica (com cartdes inteligentes), e apresemia faixa de rolagem do corredor para cada
sentido ao longo de todo o trecho, com duas faiea®lagem por sentido nas estacdes. Suas

secoes tipo podem ser observadas nas Figuras 4.12.e
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Figura 4.11: Seg&o Tipo no Corredor T5
Fonte: Prefeitura do Rio - Transportes
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Figura 4.12: Sec&o tipo no local da estagéo

Fonte: Prefeitura do Rio - Transportes

A fim de reduzir os tempos de transbordo, deveedionstaladas catracas e bilheterias
no terminal Alvorada, controlando assim o0 acesspedsoas as areas pagas de embarque. Ja

no Largo da Penha esta prevista a construcdo deowm terminal, similar ao do Terminal

Alvorada.
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Devido a importancia de acdes na area de transpayte gerem beneficios
econdmicos, sociais e ambientais, como € o cagood@dor T5, a Prefeitura da Cidade do
Rio de Janeiro ressalta que 0 mesmo vem contrdionir a revitalizacdo de areas degradadas

da cidade, e que sera uma grande conquista pahanaela mobilidade e acessibilidade.

b) Corredor estadual T6 (Av. Brasil)

Um dos motivos pelo qual a Avenida Brasil foi a @&olhida para ser implantado um

corredor dentro das caracteristicas BRT € que-$eat@a principal via de acesso das Zonas
Norte, Oeste e Baixada Fluminense ao Centro dad€ida Rio de Janeiro, possuindo uma
demanda de 800 mil passageiros e um trafego den2®@rros por dia.

Segundo informacfes do Projeto BID/BR - T1085, ojgio de estruturacdo do
Corredor Expresso Metropolitano do Rio de Jane€li®) (em como alguns dos objetivos:
beneficiar 3,5 milhdes de pessoas; racionalizarafedo; integrar énibus municipais com
metrés e trens; melhorar o conforto dos usuariogatesportes coletivos; reduzir os tempos
de viagens; revitalizar o entorno da Avenida Brastnstruir modernos terminais de
integracdo; e reformar o Terminal Intermunicipal &ioo Fontenelle, localizado no Centro

do Rio, como mostra a Figura 4.13.

Baixada Fluminense .

&

Nova Rodovidria
Novo Terminal de Cargas
Shopping Center

AV Blasil/Rod Pres.Dutra (BR7116)

Figura 4.13: Localizacdo dos terminais a construie reformar
Fonte: Projeto BID / BR — T1085

Como proposta para o Terminal Intermunicipal Anw@riEontenelle tem-se: a
revitalizagdo urbana do entorno; a melhoria nasdicbes de conforto do usuario, de

seguranca e de higiene; a reorganizacao do tramsiéeesso ao Terminal; e a adequacéo dos

servicos de transporte. JA para 0S novos termsos propostas: seguranca 24 horas;
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modernidade de gestdo e arquitetura; acessibiligade deficiente fisico; uso de energia
solar; colocacdo de sinalizacdo e informacdes Gelies; construcdes de bicicletarios;

farmacia popular; entre outros servicos.

c¢) Transolimpica (Barra-Deodoro)

A Transolimpica, que serd construida através de pameeria publico-privada e
contard com uma praca de pedagio, possuira 18esta®6 quildometros de extensao (destes,
4 quildmetros sdo de tuneis), uma faixa exclusima @nibus articulados e trés faixas para
veiculos em geral. Fard a ligacdo da regido daaB#arTijuca e Recreio dos Bandeirantes a
regido de Deodoro, conforme pode ser visto na kigut4. Esta via expressa tera dois tipos
de operacdes: um servico expresso, que é realamioa metade do tempo, e um servico
parador.
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Figura 4.14: Via expressa que ligara a Barra da Tijca & Deodoro

Fonte: Prefeitura do Rio

d) Transoeste (projeto original: Barra-Santa Cruz)

O projeto da Transoeste, que inicialmente ligarBaea da Tijuca a Santa Cruz, foi
ampliado, sendo o trajeto estendido para ambostosngs, como mostra a Figura 4.15: de
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Santa Cruz até o Centro de Campo Grande e no extposto até a altura da estagédo Jardim
Oceéanico da Linha 4 do Metrd do Rio. Assim, suamrsdo total sera de 56 quildbmetros, onde

sera implantado o sistema BRT, que passara tambknbairro de Guaratiba.

Conheca o percurso

o TRANSOESTE

ammmmn EXTENSAQ DO
TRAJETO ORIGINAL

S TERMINAL
ALVORADA TERMINAL
HEGRED’ JARDIM OCEANICO

aLinha i du-or?:mmlﬁ]

Figura 4.15: Ampliac&o do projeto original da Tran®este
Fonte: O Globo
As obras da Transoeste iniciaram em 2010 e sadsfas\a duplicacdo de vias (como
trecho da Av. das Américas, da Av. Jodo Paulo \Au&as), a construcao de viadutos e a
abertura do Tunel da Grota Funda. Como a Transaeste implantada numa é&rea ainda
pouco ocupada, o corredor pode potencializar ondedamento do local.

e) Barra-Zona Sul

No inicio de 2010, o prefeito Eduardo Paes confirrmomudancga que substitui o
sistema BRT, que ligaria a Barra da Tijuca a Zonla [®laLinha 4do metr6, a qual saira de

Ipanema e passara pelo Leblon, Gavea, RocinhaC&é&@ado e Barra.
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4.1.4. Transporte Metroviario e Ferroviario

A Revolucao Industrial foi 0 agente catalisadomparconstrucéo das ferrovias. Assim,
na segunda metade do século XIX, com a expansdeondamas, 0 transporte de carga e
passageiros é incrementado com um modal de alexicage e maior rendimento energético
por tonelada transportada.

A fim de conectar as estacdes ferroviarias exisgestirgiu a primeira linha de metré,
aberta no ano de 1863 em Londres, conforme afimmael Lerner Arquitetos Associados
(2009), a qual é apresentada na Figura 4.16. Depoisas cidades da Europa aderiram a
tecnologia, conforme se observa na Figura 4.1718. £m 1890, Londres adota a tracao
elétrica e a escavacao de tuneis profundos, o gde ger visto na Figura 4.19. No mesmo
ano, na América Latina, Buenos Aires construiuimeiro sistema de metrd.

e A el

Figura 4.16: Primeiro Metré — Londres

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)

Figura 4.17: Metrd de Paris

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)
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Figura 4.18: Metrd de Budapeste

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)

Figura 4.19: Instalagdo de Tracado Elétrica — Metrdle Londres

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)

No Brasil, a primeira linha de metrd surgiu em 1@n4 Sdo Paulo. Em 1979, no Rio
de Janeiro. E em 1985 em Recife e Porto Alegreetamto, ndo existe nestas cidades, até os
dias atuais, uma rede que atinja todo o perimetoano e atenda com eficiéncia a toda
populacao.

Apesar do metr6 ser um meio de transporte de ajpacidade e performance, sua
construcdo tem um prazo de conclusdo demorado, usto @lto, e € um sistema de
manutencdo onerosa.

Os sistemas enterrados sao considerados, por negiicdiosos da area de transportes,
como a solucdo ideal dos problemas de mobilidade, liperarem espaco urbano, nao
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participarem de congestionamentos e permitirem estodamento rapido e confortavel de
um grande namero de pessoas. Porém, segundo estlidado por Jaime Lerner Arquitetos
Associados (2009), defensor do sistema BRT, o tetiepeslocamento total ndo é tao rapido
assim. Conforme demonstrado na Tabela 4.4, osgeEsssdevem andar até as estacoes, que
sdo espacadas entre si, descer (e subir) por essadeolantes automatizadas ou néo),
caminhar por extensos corredores (em alguns casnsocauxilio de esteiras rolantes) até a
plataforma desejada, para esperar seu comboioig@dinco minutos. Conclusdo: o tempo
total de deslocamento aumenta.

Tabela 4.4: Estimativas Gerais do Tempo gasto em slecamento

Fonte: Jaime Lerner Arquitetos Associados (2009)

~oesiocaento | wemo | s | wr | Oweus |

Acesso a estacao Distancia 500 m 250 m 250 m 200 m
Tempo 1.5 3,9 3,9 3.0
Acesso a plataforma Distancia 200 m - - =
Tempo 3.0 = = =
Pagamento 0.1 0,1 0,1 0,1
Viagem (10 km) Velocidade 40 km/h 21,5 km/h 20 km/h 17 km/h
Tempo 15,0 22,0 30,0 35.3
Acesso a rua Distancia 200m = =: =
Tempo 3.0 = = =
TEMPO TOTAL 28,6 26,0 34,0 38,4

Notas: distancias em metros / tempo em minutos = 4 km/h (pessoa caminhanda)

Um problema observado neste sistema de transpgpréeem varios lugares ja esta
sendo resolvido, refere-se a dificuldade quantoessabilidade, principalmente de idosos e
passageiros com deficiéncias fisicas que tem naabid reduzida. O Metrd Rio, por exemplo,
gue movimenta em torno de 12,5 milhdes de passageiés, vem se preocupando com esta
questdo da acessibilidade, e procurando implam@motogias disponiveis que permitam
eliminar os obstaculos arquiteténicos, tais como:

* Rampas com declividade reduzida, obedecendo a saspecificas;
» Elevadores;
* Plataformas inclinadas, como a observada na Figafy e

+ Plataformas Verticais.
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Figura 4.20: Plataforma Inclinada da Estacdo Carioa

Fonte: Metrd Rio

No Rio de Janeiro, o metrd coloca a disposicdo sleario, conforme pode ser
visualizado na Figura 4.21, diversas opcOes dgriat@o com Onibus, tais como as linhas:
Botafogo / Urca; Cardeal Arcoverde / Leme; Largdvichado / Cosme Velho; Estacio / Sédo
Cristévao / Caju; Estacio / Rio Comprido; Largo Machado / Estacio / Rodoviaria; Séo
Francisco Xavier / Vila Isabel; Saens Pefia / Arigddtaens Peia / Usina; Saens Pefia /
Grajau; Saens Pefia / Muda; Nova Ameérica — Del lBastiFundao; S&o Francisco Xavier /
Méier; Nova América — Del Castilho / Alvorada; Séipa Campos / Alvorada (Barra
Expresso); e Coelho Neto / Santa Cruz (Oeste Expré}. Além destas linhas que séo
chamadas de “Expressa’, ha o chamado “metr6 defgtipéque passa por Ipanema e Gavea
e as quatro linhas de integracédo intermunicipaés gpdem ser utilizadas com tarifa Unica:
duas linhas Pavuna / Nova Iguacu; uma linha Pavudasquita / Nilépolis; e uma linha

Pavuna / Nova lguacu / Morro Agudo.
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Figura 4.21: Metrd Rio

Fonte: Metrd Rio
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Outro tipo de integracdo oferecida é o Metré — t{8upervia) nas Estacdes Pavuna,
Triagem, S&o Cristévao e Central, que utiliza ulimeldé de valor Gnico.

Entretanto, na Regido Metropolitana do Rio de Jan&nto o sistema de transporte
ferroviario, quanto o metrd, ainda sao deficienpesdendo na concorréncia para o transporte
sobre pneus, conforme aponta o Plano Diretor desprtes da Cidade do Rio de Janeiro de
2003.

O sistema de transporte publico por trens, na Regegtropolitana do Rio de Janeiro,
esta dividido em 8 ramais, como mostra a Tabela gug também apresenta algumas
caracteristicas do mesmo, como extensdo, estagiigsas. Este sistema transporta cerca de
350.000 passageiros/dia.

Tabela 4.5: Sistema ferroviario
Fonte: Plano Diretor de Transportes da Cidade da®itaneiro (2003)

Corredor Servigos Extensdo (km) EstagGes :;tean Tragdo Sl
RMRJ RJ RMRJ RJ (m)
Santa Cruz 54,8 54.8 16 16 1) eletrica 1,60
Bangu ao
Campo Grande an
Japeri 70 272 23 9 15' elétrica 1.60
Paracambi a0
Queimados 40
Nova Iguacu an
Belford Roxo 31 27 18 14 20 elétrica 1,60
Gramacho 23 18,9 15 13 10 eletrica 1,60
Deodoro 22 22 19 19 15 elétrica 1,60
Y Inhomirim 16 10 - elétrica 1,00
Guapimirim 437 10 - diesel 1.00
Niteroi-ltaborai 32 15 - diesel 1,00
Total 2925 149,9 126 71

Este sub-sistema de trens metropolitanos, seguritlarm Diretor de Transportes da
Cidade do Rio de Janeiro, apresenta problemas askioionados:
* 0s sistemas elétricos, de sinalizacdo e de contd#e trens e de
telecomunicacdes sao deficientes e obsoletos;
» as ofertas ndo sdo adequadas as necessidadesi@ioss;)s

* o0s trens precisam de reforma e modernizacao;
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* necessidade de adequacao dos espacos internosrgosxtias estacées e dos
terminais para a melhoria da acessibilidade;
* as estacdes e os terminais apresentam deficiépaigsnao foram projetados

para serem um sistema metropolitano/urbano.

O sistema sobre trilhos, que é considerado umnsistestrutural de alta capacidade,
hoje ndo atinge os seus objetivos na Regido Mditapa do Rio de Janeiro, necessitando de
programas capazes de adequar e modernizar as érisésntes. Com a intencdo de resolver
esta questdo e melhorar os servi¢os oferecidosnpeti® e pela ferrovia, ampliando também
a demanda, existem projetos e programas (algurexgé&utados) que podem ser assim

descritos:

a) Projetos de melhorias e expansdo do metrd, miess@o PDTU de 2003, como

mostra a Figura 4.22:

Alcirara
2e Ganglo z
{ S

Hatori

s o sane
Camorsh

Figura 4.22: Rede metroviaria proposta da Regido Meopolitana do Rio de Janeiro
Fonte: Plano Diretor de Transportes da Cidade dalRitaneiro (2003)
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* Linha 1 Trecho Siqueira Campos — General Osério
Obras concluidas recentemente, compreendiam a €palalinha 1 até Ipanema e,
com a finalidade de atender melhor o bairro de Calpana, foram construidas as estagfes
Cantagalo e General Osdrio.

* Linha 2 Trecho Estacio — Carioca

Neste trecho da expansao da rede metroviaria,révigta uma extensdo de 3 km e
uma estacao (Cruz Vermelha), tendo como objetiessifdgar d.inha 1, aumentar a oferta
da Linha 2 e torna-la apta a receber a demanda dos trensbsutmgr e de outras linhas
metroviarias transversais a rede existente, quéharena surgir. Com a ligacdo sem
transbordos do Centro da Cidade a area da Baixadairiense e suburbios da zona norte,
esperava-se obter um sistema pronto para atenoeragréscimo significativo da demanda.

No entanto, apesar de ndo estar prevista no PDTQB,2fbi construida uma
interligacéo entre alsinhas le 2, utilizando parte de uma linha auxiliar de mangéenque
saia dd.inha 1 (estacdo central) e danha 2 (estacdo Sao Cristévao). Esta interligacéo foi
construida na tentativa de diminuir os problemastrdasbordos nas estacfes Estacio e
Central. Proximo a sede da prefeitura, foi cond&ra estacdo Cidade Nova, distante cerca de
800 metros da Estacdo Estécio.

* Linha 3 Rio — Niter6i — Sdo Gongalo — Itaborai
Neste trecho, apdés serem ligados Niterdi, Sdo Gonealtaborai, se prevé a
construcdo de um tunel subaquatico que se conextarda 1e posteriormente hinha 2
(ap0s a ligacdo Estécio-Carioca). Estima-se quen ema linha de 36 km e 16 estacges,
sejam beneficiadas cerca de 1,6 milhdes de pessoas.

* Linha 4 Ligacao Barra da Tijuca — Botafogo
Esta linha foi planejada para ter aproximadame@tkm de extenséo e 6 estacbes. O
seu tracado prevé a ligacdo da Barra da Tijucaadsado Jardim Oceanico, na altura do
shopping Barra Point) a Linha 1, passando pelogdsade Sdo Conrado, Gavea, Leblon,
Jardim Botéanico e Ipanema.
A previsdo de inauguracao da linha 4 € no ano d&,Xegundo o governador Sérgio

Cabral, porém o metrd s6 passara a circular no trajeto a partir de 2015.
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e Linha 5 Aeroporto Tom Jobim — Rodoviaria Novo Rio — Aesdp Santos
Dumont
Esta linha, projetada para atender as pretensdeRi@ale Janeiro de sediar as
Olimpiadas de 2014, é mais uma das que ainda mdm fexecutadas. Tem em seu tragado a
ligacdo da Illha do Governador/ Aeroporto Tom JoaovAeroporto Santos Dumont, passando
também pela Rodoviaria Novo Rio e o Terminal den$parte Maritimo de Passageiros da
CONERJ e TRANSTUR, e conectando-se a rede na Bs@epdoca.

* Linha @ Terminal Alvorada — Penha Circular - Gale&o
O projeto desta linha inicia-se na Alvorada e teama llha do Governador, passando
pelos bairros de Jacarepagua, Madureira e Penbsaiaf3e inserir tal linha no corredor
transversal T5 e conecta-la ndo s6 coinrda 2 4 e 5 do metrd, mas também seccionar
todos os ramais ferroviarios do lado oeste da Hafilitando o acesso dos passageiros
oriundos da Baixada Fluminense aos bairros de ejgagnd e Barra. Até o momento, tal

projeto parece ter sido substituido pelo corredor T

b) Programas de melhoria das ferrovias

Estes programas, financiados pelo Banco Mundial coontrapartida de
responsabilidade do Governo Federal ou do Estadamvreformar e construir estacoes,
reformar e comprar trens, construir passarelas padastres ao longo das ferrovias, assim
como muros, reformar o sistema de eletrificacacjemnazar o sistema de telecomunicacoes,
entre outras medidas. Um destes programas € oadpragestadual de Transportes (PET), que
visa reordenar o sistema de transporte publicoaetad® Metropolitana do Rio de Janeiro, e
ainda tem como parceiro a concessiondria Supdaiahém responsavel pelo investimento
de parte da verba. Na Tabela 4.6 verificam-se giebs do programa com a situacgéo inicial

e final.
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Tabela 4.6: Objetivos do programa
Fonte: Plano Diretor de Transportes da Cidade da®itaneiro (2003)

Descrigao Situagao inicial Situacao final
Quantidade de estagfes integradas 0 158
Demanda de viagens infegradas (3%) 4 10
Cuantidade de passageiroaidia (x 1000) 285 1.200
Cisponibilidades de material rodants (%) 44 a0
Intervalo entre frens (minutos) 15 i
Subsidio (USS) 152 27

4.1.5. Veiculo Leve Sobre Trilhos — VLT

VLT pode ser considerado como o termo técnico num@ara designar o que era
conhecido como bonde. Trata-se de veiculos depiaiesde média capacidade, sobre trilhos,
de piso baixo e com prioridade viaria. Eles s&nsibsos e normalmente movidos a energia
elétrica (vantagem de ndo emitir fumaca), havenglona também a diesel (eRouth Jersey
Light Rail. Conhecidos na Frangca com o nome deafi, foi reentroduzido no pais nas
décadas de 1970 a 2000, conforme visto na Figd@a Mo Brasil, o primeiro VLT surgiu em
Campinas no ano de 1990, utilizando o antigo dt@strada de ferro Sorocaba. Devido a ma
localizacéo de suas estacOes e a falta de integgé os outros transportes da cidade, a
demanda era baixa, e o sistema operava com urdéltit. Com isto, em fevereiro de 1995,
a linha foi desativada. Atualmente, varias cidgolesendem implantar o sistema VLT, como
é 0 caso de Natal, Maceio, Macaé, Salvador, Sélo FBuasilia, entre outras.

Uma das desvantagens do sistema VLT € o fato depamithar o espago com o

trafego de veiculos sobre rodas, diminuindo suacigéde.



Figura 4.23: VLT ou TRAM em Nice (Franga)

Fonte: Fotos do acervo pessoal da autora

No Rio de Janeiro, o VLT (ou trem articulado), guoele ser visto na Figura 4.24, foi
concebido pelo Metré do Rio em parceria com a Gvbhea Em marco de 1983 passou a ligar
as estacdes Maria da Graca, Del Castilho, Inhalinzgée através de um sistema pré-metro.

Figura 4.24: VLT (Pré-Metrd) chega a estacao Maraaaé (linha 2)
Fonte: Metrd-RJ/ RioTrilhos

Devido a mudancas que foram feitas na concepc¢ad.@po mesmo funcionou como
um trem de suburbio, ndo sendo bem aceito pelalggimu Os pisos eram altos e tinham
acesso através de plataformas, dificultando o daslento das pessoas. O muro em forma de
“estrada de ferro”, que segregava o bairro, ndobera aceito por todos. Os veiculos nao
possuiam ar condicionado, eram quentes, difereltedondes abertos e ventilados ao qual
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as pessoas estavam acostumadas. Para se deskocarcaentro eram necessarias duas
baldeacdes. E, como se n&o bastasse todos ests®rimas, havia dias em que o sistema
ficava todo parado.

Assim, em funcdo de um vazamento, ocorrido no dide dezembro de 1985, na
tubulacdo da CEDAE (Companhia Estadual de AguagetEsio Rio de Janeiro) na altura da
Estacdo Engenho da Rainha, que veio a causar giames a via permanente, o sistema de
Pré-Metr6 foi desativado.

4.1.6. Magnetic Levitation Transport - Maglev

Este sistema é formado por um veiculo semelhanote atem que se desloca em uma
linha elevada sobre o chao. A propulsdo do mesrfeita por um campo magnético que
utiliza imas supercondutores (suspensdo eletrodiadm ou eletroimas (suspensao
eletromagnética) com reagdo controlada ou, maientemente, imas permanentes
(Indutrack. Estes comboios de levitacdo magnéticas podemwiaéitas velocidades, com um
consumo relativamente baixo de energia e poucagadolisonora. Pode-se observar um destes
comboios na Figura 4.25.

Apesar de todas estas vantagens, possui um eleuvatto de producgédo, existindo até
agora uma unica linha comercial (Transrapid de #gnque percorre 30Km em 8 minutos, e
liga Xangai ao Aeroporto Internacional de Pudong.

Figura 4.25: Maglev em Xangai

Fonte: Internet — Consulta em Mar¢o/2010
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O Laboratério de Aplicacbes de Supercondutores URS da POLI/UFRJY,
juntamente com outras instituicdes, esta desenvdtveim trem de levitacdo de custo mais
acessivel do que o metrd (aproximadamente R$ 3Hedlkm), que possa ser utilizado nos
grandes centros urbanos, conhecido como MaglevaCdbntro da mesma concepcéo de néo
poluir o meio ambiente e ser energeticamente efieidD mesmo esta sendo implantado na
prépria Universidade, em uma linha experimentak ¢pansportard alunos, professores e

funcionarios entre os prédios do CT1 e CT2.

4.2. TRANSPORTE AQUAVIARIO

Faulks (1990), entre outros autores, divide o parte aquaviario em transporte
maritimo, fluvial e lacustre. Muito utilizado na fepa, como mostra a Figura 4.26, é
explorado ndo somente como transporte de cargatamdem de passageiros, inclusive para

fins turisticos.

Figura 4.26: Transporte aquaviario em Lyon (Francga)

Fonte: Foto do acervo pessoal da autora

No Brasil, o transporte aquaviario € muito utiliagshra transportar cargas, mas pouco
explorado para o deslocamento de passageiroseBExajetos para ampliacdo do transporte

de passageiros, entretanto, ndo ha garantias desqoesmos sairdo do papel. O Decreto
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24.522 de 13 de agosto de 2004 do Prefeito da €idadRio de Janeiro é um exemplo de que
nem sempre o que é pensado é realizado. Em sgao pritineiro dizia:
Fica criada a linha social de transporte hidroviarurbano de passageiros, por via
maritima, de acordo com a legislacdo em vigor, figa os Bairros da llha do

Governador a Botafogo, com paradas previstas na th Fund&o e no Centro da

Cidade, no entorno da Praga XV, ambos situados apidfpio do Rio de Janeiro.

Atualmente, em 2011, ainda ndo existe um transpoeaviario chegando a Botafogo
(Rio de Janeiro), nem ligando os dois terminaio@@tuarios, como descrito no artigo
segundo exposto a seguitafhbém fica criada a Linha seletiva de transporigrdviario
urbano de passageiros, por via maritima, ligandadog terminais aeroportuarios, situados
na Ilha do Governador e no entorno da Marina da @b O que se verifica na cidade do
Rio de Janeiro séo os deslocamentos por barcamiigaomente, a cidade a Niteroi, Cocota,
Charitas e Paqueta.

Entretanto, com a proximidade da copa de 2014,teswisnovos projetos que
pretendem melhorar a mobilidade da cidade aprowdntaa Baia de Guanabara, e fazendo

ressurgir a esperanca de que 0s mesmos se coaqretiz

4.3. TRANSPORTE AEREO

O transporte aéreo, aquele realizado pelo ar pasiochr pessoas e transportar
mercadorias (urgentes ou de alto valor) a longaedias distancias, utiliza, principalmente,
avides e helicopteros que reduzem imensamentepotdas viagens.

Apesar de ser um meio de transporte rapido, segjwanfortavel, ndo é frequente o
seu uso por todas as classes sociais, devido atsscelevados: das passagens aéreas, da
operacado, da manutencéo e da aquisicao das aesonave

O transporte aéreo apresenta ainda como desvastaganiuicdo sonora, a poluicdo
atmosférica, o elevado consumo de combustivel, paoidade reduzida de transportar
mercadorias, se comparado ao transporte ferrov&nmoaritimo, a limitacdo de operacéo
segundo condi¢cBes meteoroldgicas estaveis, enti@sou

No Brasil, a aviagdo tem crescido consideravelmante Ultimos anos, o que é de
grande importancia para o desenvolvimento econdndicopais, tendo em vista suas

dimensdes continentais. Com o surgimento de novagp@nhias aéreas e 0 conseqlente
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aumento da concorréncia, as tarifas tém sofrido tedacdo, o que gera uma elevacgéo da
demanda por transporte aéreo.

Conforme afirma Palhares e Espirito Santo Jr. (RO&4 aeroportos impulsionam o
desenvolvimento urbano, pois sdo responsaveisgoeh@nto do potencial turistico, de lazer e
grandes geradores de emprego.

Na cidade do Rio de Janeiro existem trés aerop@dbsicos realizando operacgdes
civis/militares (Anténio Carlos Jobim, Jacarepaguaantos Dumont) e trés que sdo somente
militares (Campo dos Afonsos, Marambaia e Santa)Cru

Dentre os aeroportos mencionados, o Aeroportonateonal Antdénio Carlos Jobim,
conhecido como Galedo, € 0 que apresenta maiornmotacédo e realiza também vbdos
Internacionais. Segundo dados de 2008 da Infraste,aeroporto é o quarto em arrecadacao
em todo o Brasil, s6 perdendo para o Aeroportamaigonal de Sdo Paulo/Guarulhos (SP),
terminais dos Aeroportos de Viracopos/Campinas é€SManaus(AM). Na Tabela 4.7, pode-
se observar o aumento do nimero de passageirdgroporto Internacional Anténio Carlos
Jobim, a partir de 2003 até 2008.

Tabela 4.7: Movimento operacional do Aeroporto Intenacional Anténio Carlos Jobim

Fonte: Infraero
W Acronaves Carga Aérea I Passageiros

Ano Quantidade Ano Quantidade Ano Quantidade
2002 454,512 2002 156.492.23 2002 16.128.380
2003 68.806 2003 96.296.344 2003 4.619.229
2004 77.530 2004 93.776.891 2004 6.024.930
2005 97.332 2005 84.814.578 2005 8.657.139
2006 100.895 2006 78.138.789 2006 8.856.527
2007 119.892 2007 81.303.331 2007 10.352.616

2008 130.597 2008 83.031.338 2008 10.754.689

O Aeroporto Internacional Antonio Carlos Jobim teme recentemente obras de
revitalizacdo e modernizacdo do Terminal 1 e 2 parpliar o conforto dos passageiros, além
de obras de recuperacdo e revitalizacdo das piatxiamento, sistemas elétricos de

lluminacdo das pistas e obras civis. O Plano Dirdto Aeroporto ainda prevé que sejam
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construidos mais dois terminais de passageirosaenawa pista de comprimento menor que a

existente.

4.4. OS NUMEROS DO TRANSPORTE NA CIDADE DO RIO DE JANEIR

Quintella (2010) lembra, em seu artigo, a colocat@doao Ubaldo Ribeiro quando
disse que os numeros ndo mentem, mas as palamaposlem mentir. Esta questao torna-se
preocupante quando as pessoas utilizam estes miahervansporte de maneira irreal, para
criar um quadro que, se sabe, esta longe da verdade

Com o intuito de conhecer e refletir sobre os giakede transporte de passageiros na
cidade do Rio de Janeiro, este trabalho pesquikmuns nimeros importantes, em fontes
fidedignas.

Segundo informacdes do IBGE, o municipio do Ridakeeiro atingiu, em 2010, uma
populacdo de 6.323.037, tendo um aumento populkcois aproximadamente 1,079% em
relacdo ao ano de 2000, que contava com 5.857®@dddaos. Um aumento que deve ser
considerado, ja que ndo se tem um planejamentnarbada adequado para atender a
demanda por transporte publico e outros servigessgugem com esta nova populacéo.

Dados do PDTU de 2003 informam que, como visuatizaal Tabela 4.8, as viagens
realizadas com transporte motorizado (que correkpon 63%) ainda sobrepujam as
realizadas com o ndo motorizado (que corresporBi®@. Ou seja, esta situacdo propicia o
aumento da poluicdo atmosférica e a reducéao dalinedde, quando observado ainda que, o

transporte coletivo é responsavel somente por 484idgens.

Tabela 4.8: Divisdo modal — todas as viagens
Fonte: Plano Diretor de Transportes da Cidade da®itaneiro (2003)

Modo de transporte Viagens Realizadas (x1000) (%)
Motorizado Transporte coletivo 9.238 46,4
Transporte individual 3.292 16,5

Total 12.530 63,0

Nao A pé 6.741 33,8

motorizado Bicicleta 645 3,2
Total 7.386 37,0
Total geral 19.916 100

Com isto, a frota de automodveis, segundo dadosBd®El de 2009, chegava a
1.521.716. Enquanto os Onibus somavam um total4d@5Q, os micro-6nibus 13.361 e,



74

motocicletas e motonetas, 161.306 e 22.062, ragpawnte. Sem contar caminhdes e outros
tipos de veiculos sobre rodas, este total repr@sant consideravel soma geradora de tantos
problemas.

Como pode ser observado na Tabela 4.9, o transport&nibus tem um papel
preponderante na Regido Metropolitana do Rio deidarsendo o responsavel por 71% das
viagens de usuérios de transporte coletivo. Enquasisistemas metréferroviario se limitam
a um total de somente 7% das viagens, e perdeagdéoptransporte alternativo (vans), com
18% das viagens. Isto torna facil a compreensaextiensdo dos desafios existentes nos
sistemas de transporte desta regido, que transpouEos passageiros sobre trilhos e tem
grandes problemas de mobilidade e acessibilidade.

O Metr6 Rio tenta incentivar a integracdo de batas com o metrd, para os que
desejam fugir do transito, disponibilizando bidiéteos dentro das Esta¢cées Pavuna (com 100
vagas), Colégio (com 20 vagas), Iraja (com 16 Jagahauma (com 10 vagas), Triagem
(com 10 vagas), Estacio (com 10 vagas), Cantagaha (0 vagas) e Ipanema/General Osério
(com 30 vagas). Esta alternativa visa atrair maigatos para este modal que, entretanto,

precisa de maiores investimentos para se desemvolve

Tabela 4.9: Divisdo modal — viagens motorizadas eletivo

Fonte: Plano Diretor de Transportes da Cidade da®itaneiro (2003)

Modo de transporte Viagens realizadas (x1000) (%)
Onibus municipal 5.302 57
Onibus 1.332 14
intermunicipal
Transporte 1.631 18
alternativo
Metrb 355 4
Trem 304 3
Transporte escolar 190 2
Transporte fretado 92 1
Barco / Aerobarco / 82 1
Catamara
Bonde 2 0
Total modo coletivo 9.291 100

Outro fato que fica evidente quando se verificabéela 4.9 é que, apesar do potencial
maritimo da Regido Metropolitana do Rio de Janeabarcas realizam somente 1% das

viagens. Isto ocorre porque a frota é reduzidadeesomente de 22 embarcacdes (dados da
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Barcas S/A de 2009), e bairros como os da Zonad&WRio, que poderiam ser ligados ao
Centro da Cidade por via maritima, até hoje n&anfiocontemplados com este tipo de modal,
0 que ajudaria a diminuir 0os congestionamentos.

Uma das propostas do PDTU (2003) € a liga¢cao, polormaritimo, entre a Praca XV
(no centro do Rio de Janeiro) e os bairros da Bdardijuca e Botafogo, como mostra a
Figura 4.27.
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Figura 4.27: Transporte aquaviario proposto pelo PDU
Fonte: PDTU (2003)
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5. PRATICAS NO EXTERIOR

Para um estudo mais aprofundado dos sistemasadgptrte na cidade do Rio de
Janeiro, suas causas e consequéncias, € impocdambecer as praticas que estdo sendo
utilizadas pelo mundo, na tentativa de: solucigmablemas relacionados a estes sistemas;
evitar repeticbes de erros na gestédo e no planejarde desenvolvimento urbano; e observar
que, para um determinado tipo de situacdo-problgpode haver mais de uma solucéo.
Entretanto, deve ser ressaltado que, cada cidadedeacteristicas especificas, as quais nao
podem ser ignoradas quando se aproveita uma itlézada em outra localidade.

Por limitacdo de tempo, neste trabalho, foramcgml@das somente cinco praticas
distintas relacionadas aos sistemas de transpprtetem ajudado na busca pela melhoria da
qualidade de vida nos centros urbanos:

* uma pratica, na cidade de Groningen na Holanda,qgam foi feito um
planejamento integrado de transporte e uso do sofpyal tem se mostrado
extremamente eficaz na obtencdo de ganhos saaispmicos e ambientais;

e a segunda pratica, nas diversas cidades européasderiram ao incentivo e
uso da bicicleta, na tentativa de diminuir os Veig€was ruas, reduzir a
poluicdo atmosférica e sonora, diminuir 0s congastinentos, entre outras
vantagens;

e a terceira e quarta praticas se referem ao empdeggerenciamento da
mobilidade em Bogota (Coldémbia) e Londres (Inglagrcidades estas com
aspectos socio-econémicos bem distintos; e

* a quinta pratica, na verdade, € um breve relatosthdemas de transporte na
cidade de Toulon, localizada no sul da Frangasguencontram extremamente
organizados e, apesar disto, continuam a recebestimentos para uma futura

demanda estimada.

5.1. GRONINGEN — UM CASO DE PLANEJAMENTO INTEGRADO DE
TRANSPORTE E USO DO SOLO

Groningen € a maior cidade no Norte da Holanda emyoortante centro urbano do
pais. Possui uma universidade com aproximadame@ntal®studantes e uma populacdo com
cerca de 188 mil habitantes.
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Conforme explica Souza (2007), o principal shopmegter da cidade esta localizado
no centro historico de Groningen, onde se encontaanbém diversas empresas, instituicées
culturais e sociais. Todo este conjunto € cercad@g@nais. As areas residenciais mais antigas
e as mais novas sao construidas, em sua maionmalkta densidade. O campus universitario
estéa localizado em regido fora do centro urbanatecoplando um hospital e outros locais de
trabalho.

Souza (2007) revela que, em 1977, Groningen debewom plano de transito que
realizou alteracdes na estrutura de transporteidide, tendo como objetivo livrar ao
méaximo, o centro e os distritos residenciais, daimentacdo dos carros, direcionando-os
para as vias principais. No centro, que era dieidich quatro areas, s6 se podia passar de uma
area para outra utilizando-se transporte publ&a, bicicleta ou a pé.

Em 1987, foi aprovado um plano estrutural para (Bgem, em que estava previsto o
desenvolvimento de novas areas e de usos do soforrda planejada. O mesmo tinha como
objetivo a melhoria da qualidade de vida na cidAdsim, o plano desenvolveu uma politica
de uso do solo e transporte que focou acdes conwmneentracdo de empreendimentos
proximos a estacao, o impedimento da suburbanizegédreas distantes, a localizacdo de
novas areas residenciais perto da area centraltrascacdes para reducdo da necessidade de
viagens de carro, como a priorizacao do transpaidico e da bicicleta.

Para a priorizacdo do transporte publico e da Ibieicforam adotados diversos
instrumentos:

* A melhoria da infraestrutura para bicicletas;

* A melhoria da infraestrutura de transporte publico;

» Alimitagdo do tempo de estacionamento a periodds< (para carros);

* A concentracdo de empregos proximos aos princiEsle transporte publico; e
* Alimitacdo da oferta de areas edificantes forarga urbana.

O plano estrutural fez com que houvesse um investimanual em transito. Houve
uma reducdo do uso de carro no centro da cidaden@odeve efeito negativo sobre seu
funcionamento, pelo contrario, ha um aumento adaahovimentacdo do comércio em torno
de 5%.

Esta cidade compacta, com distancia entre o cerdrperiferia menor que 5 km, e na
qual o uso da bicicleta s6 tem aumentado, é um gxede que medidas integradas entre uso

do solo e transporte podem influenciar as escafttagiduais pelo modal de transporte.
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5.2. O USO DE BICICLETAS NA EUROPA

Na Europa, a bicicleta € um meio de transporte tque sido muito utilizado nos
altimos anos. As autoridades locais a vém como afteanativa de combate a poluicéo
(sonora e atmosférica) e aos congestionamentogades do uso excessivo dos automoveis
particulares, incentivando o seu uso a fim de nrathambém a mobilidade urbana. E um
modal que possui como aspectos favoraveis: o lwaigtm para sua aquisicdo e manutencao, o
baixo impacto ambiental, a eficiéncia energética,flexibilidade e a rapidez para
deslocamentos curtos (distancias até 5 km), comfamostra a Figura 5.1. Como aspectos
negativos tém-se: a exposi¢ao dos ciclistas amp#ges, o raio de acdo limitado e o risco de

acidentes de transito.

Minutos
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Figura 5.1: Tempo médio de deslocamento em diferesg modais

Fonte: Cidades para bicicletas: cidades de futuwmi§€sao Européia

A demanda crescente por aluguel de bicicletas gablfez com que surgissem
empresas especializadas neste tipo de prestag@ruwigo. Na Holanda, pais com tradicdo em
politicas publicas para bicicletas, foi criada umaquina (pela Springtimé) que entrega
bicicletas, semelhante as maquinas de doces dristdbstas bicicletas sédo equipadas com
chips de rastreamento para garantir a devolucéo.

Autoridades parisienses dobraram o nimero de efegle pontos de aluguel, que ja
passaram de 20 mil e 1.400, respectivamente, segumhairmacdes do site do servigco de
aluguel de bicicletas da cidade de Paris. Na Frangauario da bicicleta de aluguel registra-
se mediante o preenchimento eletrdnico de um f@maolem um terminal eletrbénico,
conforme Figura 5.2, tendo gratis a utilizacdo el@seio de transporte nos primeiros trinta
minutos. No entanto, o usuario faz um deposito u#ago de garantia, no valor de 150,00

euros, a ser debitado em sua conta corrente, Gasdaga a devolucédo da bicicleta. Como
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limitacdo, somente as pessoas que possuem cartéarioa(conta corrente) podem realizar o
aluguel da bicicleta. Este sistema é gerido porres®s privadas, as quais sdo nomeadas de

concessionarias de mobiliario urbano.

Figura 5.2: Terminal eletrénico em Lyon (Franca)

Fonte: Foto do acervo pessoal da autora
Em Barcelona (Espanha), conforme pode ser vistd-igara 5.3, o numero de
bicicletas também teve que ser aumentado, poihiggamnm a 20 mil utilizadores diarios,
segundo informagBes do site do servico de alugeddicicletas de Barcelona. A inscricdo
para utilizacdo dasbikes é feita pela Internet, onde séo fornecidos o monu® cartdo de
crédito e a identificacdo do usuario, sendo qustgpmrmente, sera recebido pelo correio um
cartdo de acesso mediante uma taxa anual de 29@Spara percursos de até 30 minutos.

Figura 5.3: Empresa Bicing em Barcelona

Fonte: Internet — http://www.bicing.cat
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Na Alemanha, Austria, Hungria e outros paises @wspas ciclovias e suas
sinalizagcbes sdo muito semelhantes, conforme megjuaa 5.4. Ha bicicletarios e aluguel de
bicicletas em varias localidades. Na Figura 5rfadd em Budapeste (Hungria), observa-se,
numa das grandes avenidas da cidade, uma pistaadadis bicicletas, outra aos carros e uma

terceira aos bondes.

Figura 5.4: Berlim (Alemanha) Figura 5.5: Budapeste (Hungria)

Fonte: Internet — Consulta em Abril/2010 Fonte: Internet — Consulta em Abril/2010

Pode-se dizer que o aluguel de bicicletas publigesu “febre” na Europa. As
campanhas que incentivam este modo de deslocan@m@anhado mais adeptos a cada dia
em varias cidades européias.

Nem s6 as cidades com altas densidades urbanasadao ciclismo. Gavle (Suécia)
€ um exemplo de cidade com baixa densidade quatimge o uso de bicicletas, com o
investimento em infraestrutura (ciclovias, estaainentos de bicicletas, pavimentacao, e etc)
e campanhas, e obteve sucesso.

As bicicletas passaram a serem vistas como um deeliansporte, e ndo apenas como
lazer. A integracdo com trens e metrés, como aparacFigura 5.6, garante maior adeséao a
esta modalidade, que segundo Rietveld e Daniel{20@ma forma eficiente para manter a

saude e eliminar a obesidade, assim como as cataisha
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Figura 5.6: Trem em Berlim (Alemanha)

Fonte: Internet — Consulta em Abril/2010
5.3. O EMPREGO DO GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM BOGOTA

Conforme revela pesquisa realizada por Rocha ®®(2006), Bogota adotou uma
politica de Gerenciamento da Mobilidade em queingga 0 uso de automoveis em diversas
vias arteriais da cidade, espelhando-se em Cur(fflamana — Brasil) que desenvolveu o
modelo de transporte conhecido como “Ligeirinho”.

No projeto para Bogota fica visivel a preocupacém o pedestre, pois h4d um
aumento das calcadas, a criacdo de areas verdeg;lagas e a diminuicdo das areas de
estacionamento, numa tentativa de melhorar a ndaléi e recuperar o espaco publico.

Rocha e outros (2006) afirmam que Bogota teve cpitaw de sustentacdo para o
Gerenciamento da Mobilidade um sistema de transpablico com énibus de alta qualidade
e confiabilidade. Além de “estratégias voltadas naaumaior integracdo entre aspectos
vinculados a transportes e uso do espaco urbasdajuais valorizaram areas degradadas da
cidade e melhoraram a qualidade de vida dos rdsislélessas areas.

O sucesso do projetalfansmilénid, nome pelo qual ficou conhecido, se deu em
grande parte devido a priorizacdo do transportetivol em detrimento dos veiculos
particulares, como pode ser visto nas Figuras HBePara isto foi necessario implantar
formas de restricdo ao uso de carros, como o0 aonglenpreco do combustivel, a diminuicao
do numero de vagas nos estacionamentos e a pwibigacirculacdo de veiculos em

determinadas vias. Estas restricdes foram a chave ‘fforcar” a populagcdo a adotar o
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transporte publico como uma nova opc¢do de deslatame que ajudou a diminuir os
congestionamentos.
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Figura 5.7: O Transmilénio, ou sistema de BRT, no éntro Histérico de Bogota

Fonte: Internet — Consulta em Maio/2011
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Figura 5.8: Campanhas da Cidade de Bogota para Cocigntizacdo quanto ao Uso do Transporte Publico

Fonte: Internet — Consulta em Maio/2010
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5.4. O EMPREGO DO GERENCIAMENTO DA MOBILIDADE EM LONDRES
Com o crescimento do uso do automovel no Reino aJmds ultimos 25 anos,
Londres adotou um programa de Gerenciamento dalisiate. Tal programa consiste em

diferentes estratégias que, segundo Rocha e of#0@6), sdo utilizadas em conjunto ou
separadamente. Algumas destas estratégias sadestatadas:

a) Onibus &@ramwaygratis para menores de 16 anos

Nesta estratégia ndo sao cobradas passagens paosesmele 16 anos dentro da
Grande Londres. E um incentivo para que esta feidda se desloque de transporte publico

para suas atividades diarias, ao inves de sereduzmos em carros particulares.

b) Pedagio Urbano

Esta estratégia, implantada em 2003, visa desdatimwso do carro, e diminuir 0s

congestionamentos. Quem deseja se deslocar denzaéi@a central de Londres, de segunda
a sexta-feira no horario de 7 as 18 horas (excetimdos), deve pagar uma taxa de
congestionamento de £8 (oito libras) por dia, oemgigvale a aproximadamente 30 reais.

A estratégia do pedagio urbano tem aspectos posjtigcomo o uso do capital
arrecadado em melhorias para o transporte pulginegativos, como o apontado por Rocha e
outros (2006pudBEEVERS e CARSLAW, 2005) que diz respeito a elegatd@emissao de
poluentes em algumas é&reas, decorrentes do aumi@ntelocidade dos veiculos, devido a

reducdo do nimero dos mesmos.

c) Campanhas de conscientizacdo sobre viagens

S&o campanhas que visam conscientizar a populagd@® ® uso de meios de
transporte sustentaveis, a fim de se obter umaleideenos poluida e com acessibilidade e
mobilidade que colaborem para uma melhor qualiddelevida dos seus individuos. As
campanhas da “Semana Nacional de Caminhada parsca@aEno Verdo” e a “Semana
Nacional de Uso da Bicicleta” sdo exemplos que ¢emo objetivo fazer com que os carros
sejam abandonados por uma vida mais saudavelentstl.
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d) Incentivo ao transporte ndo motorizado

Dentre os meios de transportes ndo motorizadossm de bicicletas é muito
estimulado, por se tratar de um modal com grandeibilidade, que ndo emite gases
poluentes na atmosfera e ndo gera poluicdo soAt@m disso, 0 espaco ocupado por uma

bicicleta na via € menor do que o ocupado por umo ciberando, assim, espacgo urbano.

e) “Dirija de outra maneira”

Rocha e outros (2006) descrevem esta estratégia nowas formas de se utilizar o
carro quando este realmente é necessario, derju@esdestacam-se:

* Clube do carro — neste clube o “associado” podepestithar um carro com
outros socios, sendo co-proprietario do veiculo ctldbe. E permitida a
utilizagdo dos mesmos por periodos curtos paraocksientos ao trabalho.
Rocha e outros (2006) destacam algumas vantagetssdelubes” como a
“disponibilidade de carros novos e confiaveis; on fide gastos com
manutencgao, licenciamento e seguros”.

» Compartilhamento de carro — € quando duas ou nesisops compartilham o
mesmo carro para um deslocamento. Existem sitdatemet que listam as
pessoas e suas viagens diarias, a fim de queralanteem parceiras para seus
deslocamentos, 0 que € uma vantagem para o meier@mkdiminui a
poluicéo), para o transito (diminui os congestioeatos) e para o bolso (com
a divisdo da conta do combustivel).

» Combustivel limpo — € um programa que incentivalasttuicado dos veiculos
gue utilizam combustiveis tradicionais por veicutosvidos a combustiveis
gue geram menor impacto ambiental, tais como G4seffe¢ito de Petrdleo
(GLP) (equivalente ao Gas Natural Veicular (GNVadileiro), biodiesel, etc.
No centro de Londres, carros movidos com combdustivgpo ndo pagam
pedagio urbano.

» Eficiéncia de combustivel e de frota de veiculo® -uma estratégia de
conscientizacdo para as empresas deslocarem sueadoréas minimizando
0s impactos ambientais, ajudando-as a escolheretipass de veiculos e de
combustivel mais adequados, e a controlarem o®susferentes a estas

movimentagoes.
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5.5. BREVE RELATO DOS SISTEMAS DE TRANSPORTE NA CIDADHED
TOULON

Toulon é uma cidade litoranea localizada ao sulFdanca, com 42,48 Kmde
superficie e uma populagéo total de 166.733 habgamo ano de 2008 (segunddnstitut
National de la Statistique et des Etudes Economs)guessuindo, com isto, uma densidade
aproximada de 3.900 hab./knNesta cidade, o 6nibus é o meio de deslocamenétivo
interno mais utilizado, onde o sistema BRS ndonbmma novidade.

Nas duas avenidas principais do centro da cid&tl¢vard de Strasbour@
Boulevard du Maréchal Lecleycsao reservadas, em cada sentido, uma faixasixalde

Onibus e duas faixas para outros veiculos, come pedvisto na Figura 5.9.

Figura 5.9: BRS no Boulevard de Strasbourg

Fonte: Foto do acervo pessoal da autora

Como mostra a Figura 5.10, todos os pontos de érbwidade sdo sinalizados com
identidade visual propria (muito similar aos qu&iesendo implantados na cidade do Rio de
Janeiro), até mesmo os que nao sdo localizadosanedores exclusivos. Estas paradas de
embarque e desembarque possuem: mapas para adod@alidos usuarios do coletivo;
informagBes com os numeros dos 6nibus que passaralipe os horérios das linhas nos

finais de semana, dias Uteis e periodos de f&mdares (pois a demanda é alterada).
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Figura 5.10: Pontos de 6nibus localizados no Boulerd Bazeilles

Fonte: Foto do acervo pessoal da autora

Tais horérios fixados nos pontos de 6nibus - qodém podem ser consultados pela

Internet no site (http://www.reseaumistral.cbméa Unica concessionaria de 6nibus e barcos

gue opera na cidade, chamdisseau Mistral sao rigorosamente atendidos, havendo atrasos
esporadicos de pouquissimos minutos, o que deraamstivel de organizacao do sistema que
atende com eficiéncia a populacdo, que ganha epotdmviagem e qualidade de vida.

A cidade é dotada de algumas ciclovias, que sadonutilizadas em toda Europa
(como ja visto no item 5.2). E, pensando no futern, 2014 sera implantado um modelo de
Transporte Publico com Faixas Separadas (TCP&nrsport em Commun em Site Prgpre
com os objetivos de ampliar as ofertas (para atead®das as necessidades), mudar os
hébitos de viagens daqueles que ainda usam aut@sisiculares para se deslocarem, e
atender a futuras demandas.

O TCPS mais adequado as necessidades da populaddowon, segundo
especialistas em transportes franceses, é o Odéudto Nivel de Servico (BHNS Bus a
Haut Niveau de Servieconhecido no Brasil como BRT.
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O BHNS, conforme opinido de especialistas, podesoé 0 mesmo servigo que um
Tram(ou VLT), ndo precisa de trilhos e cabos, ofe@ogesmo conforto, se move na mesma
velocidade, oferece uma maior mobilidade e suaanmptéo custara 200 milhdes de euros a
menos do que a de ufmam (conforme informacdes da revista “TPM mag”), fqte o torna
tao atraente para gestores e contribuintes.

Entretanto, o modelo de TCPS ainda nao foi definihwendo ser escolhido este ano
por representantes da comunidade eleitos parafigstdd que ja se sabe é que o TCSP
percorrera 9 km, terd 17 estacdes e ligara o Campiversitario de La Garde ao polo
universitario de Toulon, via novo hospital de Saiktusse e Saint-Jean-du-Var.

Quanto ao deslocamento entre Toulon e outras gdadés distantes, normalmente é
utilizado o trem de grande velocidadedin a Grande VitesseTGV). Para algumas cidades
litordneas proximas a Toulon, é utilizado o marawais de 3 linhas maritimas diurnas e 2
noturnas, como pode ser visualizado no anexo dedialho. Mas também existem algumas
linhas de 6nibus que interligam as cidades maisimias.

Maiores informacdes sobre os Sistemas de Transpar@dade de Toulon podem ser

encontradas no Anexo B dessa dissertacao.
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6. ESTUDO DE CASO: Barra da Tijuca — do usual ao sustdgavel

6.1. DELIMITACAO E CARACTERIZACAO DO BAIRRO E DO ENTRO
METROPOLITANO DA BARRA DA TIJUCA

Este estudo de caso refere-se ao bairro da Barfdjutza. Serdo apresentadas sua
delimitacdo e caracterizagcédo, assim como as dor@éfetropolitano (CM), localizado nas
proximidades, conforme mostra a Figura 6.1. O ©@eMetropolitano foi idealizado por
Lucio Costa para, eventualmente, substituir o atealtro da cidade, como explica Sousa
(2010), e é aqui considerado por representar unagtopsobre os sistemas de transporte da

regido e de toda a vizinhanga ap6s sua implantacao.

6.1.1. Bairro da Barra da Tijuca

O bairro da Barra da Tijuca esta localizado na &edidministrativa da Barra da
Tijuca, parte oeste da Regido Metropolitana do #oJaneiro, a qual tem como limites
Jacarepagua (ao norte), o macico da Tijuca (a))esteceano Atlantico (ao sul) e o macigo da
Pedra Branca (a oeste). A Regido Administrativaréndda por oito bairros, como se vé na
Figura 6.1. Possui uma area total de 165,59 km? litoral com 27,3 km de extensdo
(informacdes da Wikipédia) e uma populacdo de IHWabitantes, conforme o censo do
IBGE de 2010.

Os limites geograficos impdem restricdes ao surgimele novas rotas de acesso a

regido, tendo em vista a necessidade de realizdg@pandes obras de engenharia, a fim de
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Figura 6.1: Regido Administrativa da Barra da Tijuca

Fonte: mapas.rio.rj.gov.br



89

A Barra da Tijuca é dotada de trés grandes viagipais: a avenida das Américas
(que segue na direcdo de Guaratiba e possui ceret) djuildmetros), a avenida Ayrton
Senna (que liga a Barra ao bairro de Jacarepagudieha Amarela), e a avenida Lucio
Costa, antiga avenida Sernambetiba (ao longo a@ljt

Conforme observa-se da Figura 6.2 a Figura 6.@reaRla Tijuca € uma regido com
grandes condominios residenciais, supermercadaegjtais (Hospital Barra D’or, Hospital
Municipal Lourenco Jorge, Hospital das Américas),eshoppings centers (Barrashopping,
New York City Center, Via Parque, Downtown, além datros de médio porte),
estabelecimentos de educacédo (do ensino fundansnglperior), parques (Parque Bosque
da Barra — 560 mil m2?, Parque Chico Mendes — 400n#hi Parque de Marapendi - 704.280
mil m2, Parque Terra Encantada — 200 mil m?, Pakpmdgico da Prainha e parte do Parque
Estadual da Pedra Branca) e diversos teatros do ipéde e salas de concerto (sendo que a

maior sala de concertos da América Latina est&daeiotcomplexo da Cidade da Musica, que

se localiza no Trevo das Palmeiras, mas ndo esfa am funcionamento).

Figura 6.2: Condominios Residenciais Figura 6.3: Um dos muitos Supermercados
Fonte: Foto do acervo pessoal da autora Fonte: Foto do acervo pessoal da autora

Figura 6.4: Estabelecimentos de Ensino - EstacioRUC
Fonte: Foto do acervo pessoal da autora
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Figura 6.5: Hospitais Figura 6.6: Shoppings
Fonte: Foto do acervo pessoal da autora Fonte: Foto do acervo pessoal da autora

Devido ao “boom” da construcao civil, a grande t@fete espacos e o surgimento de
novos empreendimentos empresariais, grandes eragesastalaram na Barra da Tijuca, tais
como: Shell do Brasil, Esso do Brasil, Michelinv®j Nokia, Unimed, entre outras. Porém,

este fato também atraiu uma populacdo em buscalukdio nas inUmeras obras que surgiam,
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e por ndo terem condi¢cdes de adquirir um imdvekerado, procuravam alternativas de
moradia nas proximidades. Assim surgiram as fayglas atualmente sdo em torno de 27.

A regido estudada possui também um centro espqi@emplexo Esportivo Cidade
dos Esportes) localizado dentro do Autodromo Iateional Nelson Piquet, que tem como
instalacdes a Arena Olimpica do Rio (sede das ctigdps de ginastica artistica e basquete
nos jogos Pan-americanos de 2007), o Parque Aqudticia Lenk, e o Velédromo da Barra
(onde foram realizadas as provas de ciclismo @eggib de velocidade, no mesmo evento).

Na Barra da Tijuca encontram-se varios heliportms Recreio dos Bandeirantes, no
Barrashopping), helipontos e um aeroporto come(giatoporto de Jacarepagud), localizado
entre a lagoa de Jacarepagué e a Av. Ayrton Seueappera com aeronaves de pequeno
porte. Outro aeroporto (Clube Esportivo de Ultrakv situado ao sul do Autdédromo
Internacional Nelson Piquet € exclusivo para atigigs de ultraleves e avides experimentais,
sendo considerado um padréo na aviacao esporagddira.

Existe um projeto de se operar uma ponte aéreaaccidade de Sao Paulo a partir do
Aeroporto de Jacarepaguda, porém devido a divensespos, principalmente de moradores

das areas préoximas, o mesmo ainda nao foi implantad

6.1.2. Centro Metropolitano da Barra (CM)

A regido para a implantacdo do Centro Metropolitatzo Barra (CM), também
conhecido como novo Centro Metropolitano do RioJdeeiro, esta localizada no centro
geografico da baixada de Jacarepagua, conformaniafoSousa (2010), e pode ser

visualizado na Figura 6.7 (area laranja).
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r'ttro Metropolitano da Barra (pt)

Figura 6.7: Localizacao do Centro Metropolitano daBarra
Fonte:wikimapia.org

No projeto desenvolvido por Lucio Costa, previazge esta area fosse reservada, para
ser ocupada somente quando os bairros vizinhagtijessem adensados e a infraestrutura ja
instalada. Porém, parte da infraestrutura espdmdeegligenciada, dentre elas a da rede de
transportes. Como consequéncia, atualmente, osrafagaentos séo freqientes na regido em
determinados horarios.

Foi proposta a implantacdo de dois eixos viarias X80 metros de largura) para o
CM, perpendiculares entre si e dividindo o terrenbquatro partes, como pode ser observado
na Figura 6.8. Outras vias intermediarias de 50aseale largura podem ser observadas na
figura 6.9. E mais outras vias locais (de 25 meti®dargura), visualizadas na Figura 6.10,
foram previstas para dividir o CM em quarteirbesteE ultimos contariam com calcadas,
estimulando a passagem de pedestres. O projeiaadrae Lucio Costa previa para area do
CM um gabarito de até 70 pavimentos (aproximadaen2A0 metros), a fim de dar uma
escala monumental ao novo centro com o objetivatder escritérios e grandes empresas.
Porém, este gabarito foi alterado para 5 a 35 mavios, variando com a quadra.



Eixas com 1 uo mum do Iamura

Figura 6.8: Eixos viarios que dividem o Centro Metrgolitano da Barra
Fonte:wikimapia.org
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Figura 6.9: Vias intermediarias do Centro Metropoltano da Barra
Fonte:wikimapia.org

\ms loelh com 25 mm ilo hmln

Figura 6.10: Vias locais do Centro Metropolitano deBarra
Fonte:wikimapia.org
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Devido a expansao urbana, Sousa (2010) comenta degenvolvimento do CM deve
iniciar-se em breve, tendo ja algumas ocupacdaemeno, como o Hospital Sarah, que foi
inaugurado em 2002.

Segundo Machado (2006), foi criado um grupo deatredy pela prefeitura do Rio de
Janeiro, que produziu um relatério com os pararaefue norteardo a urbanizacao do local.

A Construtora RJZ-Cyrela anunciou, em 2008, os @rios projetos para ocupacao do
CM. Outras trés empresas que também estédo presastggandes investimentos da Barra da
Tijuca dividiram a area do novo centro: Grupo Tkiug Brascan, Carvalho Hosken S.A. e
Perugia.

Segundo Machado (2006), o CM prevé uma populaggidengte de 59.000 pessoas e
estabelecimentos comerciais. Assim, segundo oodradatla prefeitura de 2006 (ja citado
anteriormente), com a implantacdo do CM, a problemé&ue envolve as condi¢cdes de
circulacdo em toda a regido vizinha ao mesmo (imdtuBarra da Tijuca) sera agravada, pois
o sistema de transporte publico existente no l@édasuficiente para atender a demanda atual,

que dira a futura, ap6s a sua implantacao.

6.2. BREVE HISTORICO DA BARRA DA TIJUCA

A Barra da Tijuca, regido originalmente de areafjetacdo rasteira e de alagadicos,
teve o inicio de sua urbanizacdo na década de 2988.de dificil acesso em que as terras
eram de propriedade de poucos, somente em 1969 &ano Piloto de autoria do arquiteto
e urbanista Lucio Costa, teve o0 seu processo dmizdgao acelerado. Negréo de Lima era
entdo o governador do estado da Guanabara, teddm Siesponsavel por encomendar este
projeto urbanistico que disparou o crescimentoalasBda Tijuca.

Lucio Costa criou espacos semelhantes ao Plant BliéoBrasilia, também idealizado
por ele. Os mesmos tinham como caracteristicasafoadtais os principios do urbanismo
modernista. Eram observados o ordenamento, a ediclade, a auséncia de lotes ou quadras,
a verticalizagdo (concentracdo de areas edificaglasgriacdo de areas vazias. Assim, foram
criados grandes espacos abertos e grandes avdradagensado numa gradual ocupacéo para
area, com a preocupacao em preservar o meio ambient

O Estado, a fim de viabilizar a ocupac¢éo da Baardiglica, investiu macicamente na
implantacdo de infraestrutura de abastecimentogde@ & na construcdo de um complexo
sistema viario (estradas, tuneis, vias elevada®).1874, foi concluido o Elevado do Joa,

viabilizando o0 acesso a regido e a sua ocupacager@udiversos empreendimentos
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imobiliarios a partir da segunda metade da décadald Segundo Rezende e Leitdo (2006,
apudWELTWE E MASSENA, 1981), a terra é valorizada, gitilo entre 1972 e 1975 um
percentual recorde em relacdo a outros bairrosstaNeesma década foi construida a Auto-
Estrada Lagoa-Barra, diminuindo o tempo de deslecémnaté a zona sul do Rio de Janeiro.
Tudo isto, e mais o estilo de moradia dentro dedenrinios fechados, com comércio,
servicos e areas abertas de lazer, atrairam aeslagdia e alta para esta regido, o que foi
intensificado no final dos anos 70, chegando atfiasatuais.

Com os servicos oferecidos pela construcdo civd @onstrucdo de prédios,
shoppings, etc) e pelas novas atividades que sourge regido, os trabalhadores, atraidos
pelas oportunidades de empregos, geraram uma danpordhabitacdes de baixo custo.
Como este tipo de moradia ndo estava incluido andPbriginal, as favelas e a concentracéo
populacional comecaram a crescer, como € o casmmanidade de Rio das Pedras, as
margens da Lagoa da Tijuca.

A partir de 1980, a¢bBes do poder publico vao coasao Plano Piloto. Entre elas,
Lucio Costa aponta:

* a instalagdo da sede da Prefeitura em Botafogaahitivando o “Paco da
Cidade” no Centro Administrativo, a ser criado rearB da Tijuca;

» a falta de iniciativa na implantagdo de um pargos moldes do Aterro do
Flamengo na faixa litoranea,

» aurbanizacdo inadequada da Av. Sernambetibaavigla maritima.

Em 1981, o Decreto n° 3046 de 27 de Abril estabetex/os critérios de ocupacéo
para a Barra da Tijuca, e Lucio Costa se distatidirecdo do processo de implementacao
do seu Plano. Rezende e Leitdo (2006) dizem gugranr empreendimentos que foram um
“tesouro” para o setor imobiliario (apart-hoteidifieacdes de usos mistos), possibilitando a
aplicacdo de maiores indices construtivos em coati@de ao Plano original.

A década de 80 ficou marcada por uma verdadeirlsip demogréafica na Barra da
Tijuca, tendo quase todos os terrenos ao longouds avenidas ocupados por shopping
centers, supermercados, hospitais, escolas e graodeominios residenciais. Para atender
ao novo contingente foram necessarias a duplical@® avenidas e a colocacdo de
sinalizacdes.

Na década de 90, a criacdo da Linha Amarela, \peaesga que liga a Barra da Tijuca
a zona norte (até a llha do Fundao), foi um marbanistico para melhorar o acesso a regiao.

Esta década também foi marcada pela construcdo omelominios de edificacdes
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multifamiliares e de grandes edificios comerci&mpresas renomadas vao para Barra da
Tijuca em busca de infraestrutura de ultima geragédelecomunicacfes. O lancamento de
novas opcdes de entretenimento, principalmenteueosq refere a lazer e turismo, reforca a
imagem da regido como lugar privilegiado.

Em 1994, Costa, falando sobre o Plano Piloto pa@real do Brasil, afirma: “A Unica
certeza urbanistica € a de que as coisas nunazwcoomo planejadas”.

O crescimento da Barra da Tijuca gera uma demarnadaa dia maior por transporte
publico, e a necessidade de novas solucfes pafmomaela mobilidade na area, que é
reduzida principalmente nos horarios de pico devadgyrande quantidade de carros.
Atualmente, tém-se diversos projetos (alguns parans implantados, alguns modificados, e
outros aparentemente substituidos ou abandonadsahde melhorar os sistemas de
transporte para esta area. Como exemplos ja aescas itens 4.1.3 e 4.1.4 deste trabalho
tém-se: o corredor de Onibus municipal TS ou Transca (Barra da Tijuca — Penha -
Aeroporto Internacional Tom Jobim),Llanha 4 do metr6 (Barra da Tijuca — Botafogo), a
Linha 6 do metré (Terminal Alvorada - Ilha do Governada@),TransOlimpica (Barra da
Tijuca - Deodoro), a TransOeste (Barra da Tijud@aampo Grande) e o BRT Barra — Zona
Sul.

A Barra da Tijuca, em relacdo as caracteristicasuit@nizacdo e construcoes
existentes, tenta se assemelhar a algumas cida@esacionais. Recentemente foi 0 nucleo
principal de realizacdo dos Jogos Pan-Americana®d00&. Futuramente sediara também as
Olimpiadas de 2016. O que ocorre é o fato de nenpreeestes grandes eventos trazerem
investimentos publicos empregados em melhoriasualdgde de vida da populacéo. E, para
piorar a situacdo, atraem um maior contingente lpgmnal para a regidao. Construcoes,
como a da Vila Pan-Americana, mostrada na Figutd, 6geram mais engarrafamentos e

menor mobilidade, causando transtornos no transito

Figura 6.11: Vila Pan-Americana na época da finaliagcdo de sua construgdo
Fonte: www.cob.org.br/pan2007 - acesso: 08-04-11
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Os Jogos Pan-Americanos de 2007 ndo trouxeram ibmsefem termos de
acessibilidade a Barra da Tijuca, pois ndo foi ttofda a Linha 4 do metr6 e nao foi
implantada a Trans-Pan (Linha de metrd de superfjoe conectaria a Barra da Tijuca aos
aeroportos Santos Dumont e internacional Tom Jobiejo contrario, trouxeram ainda
restricbes ao trafego normal da cidade, duranteafizacdo dos jogos, devido as faixas
exclusivas que foram criadas para circulacdo dadsgaedbes, entre a Barra da Tijuca,
Aeroporto Internacional e Zona Sul. Porém, com @xipridade da Copa de 2014 e das
Olimpiadas de 2016, o setor de transportes pastae imando por novos caminhos, com
investimentos publicos e privados intensos nesta, & que beneficiara muito para a melhoria

da mobilidade na Barra da Tijuca e outras locakdad

6.3. ESTIMATIVAS DAS DEMANDAS: ATUAIS E FUTURAS

No planejamento dos sistemas de transporte para citlagle, é indispensavel a
estimativa das demandas atual e futuras, a fimudeagpferta seja condizente com a procura,
e que os sistemas oferecam qualidade na prestacdeud servicos a populacdo, gerando
tanto lucro social, quanto econémico e ambiental.

Este item da dissertagdo foi realizado com baseestmativas de demanda e nos
modelos de analise utilizados por Sousa (2010) gsra do Centro Metropolitano (CM),
cujos dados foram retirados do relatério da pnefai{citado anteriormente), e também do
Plano Diretor de Transportes Urbanos do Rio deitda(feDTU).

Assim, tem-se:

* Demanda estimada para o novo CM:

Para estimar-se a demanda que o CM representam@ satistema de transporte da
Barra da Tijuca, foi utilizado o modelo de quatriapas, que conciste em um método
matematico empregado na modelagem e no planejamersistemas de transportes urbanos.

Conforme explica Cardoso (2005), este modelo pogsairo etapas, onde os dados
utilizados fornecerdo uma demanda em cada rotastlrgm. Estas etapas sdo realizadas na

seguinte ordem:

1. Geragéo de viagens — etapa em que sdo estimadasmsdades de viagens
gue sao produzidas e atraidas nas zonas de trafego;
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2. Distribuicdo de viagens — etapa da determinacdodéstinos, ou seja, € a
distribuicdo, entre as zonas de trafego, do taalidgens revelados para cada
zona na etapa de geragao;

3. Escolha modal — etapa em que sera apresentado @ peta qual as viagens
séo realizadas;

4. Alocacédo de rotas — etapa de definicdo das rotisadas entre cada par

origem/destino, para um dado modal.

Na etapa de geracdo, no célculo do numero de \sageradas pelos moradores do
CM, Sousa (2010) multiplicou o niumero de habitanéstimado pelo relatério da prefeitura
(59.000), pela taxa de mobilidade atual da Barraig&a (2,77 viagens/ pessoa.dia), obtendo
um valor igual a 163.430 viagens/dia. Segundo oradbram usados dados da Barra da
Tijuca devido ao CM ser considerado como uma e#iteg® crescimento imobiliario desta
area nos ultimos anos, atraindo moradores com ompsrfil.

Continuando na etapa de geracédo, foi calculadofodea analoga, o numero de
viagens pelo comércio instalado no CM, que resudiou59.685 viagens/dia. Depois, foi
somado os dois valores, da populacéo residentgepldacdo empregada no CM, obtendo-se
um total de 223.115 viagens/dia.

Na etapa da distribuicdo de viagens, foi consideuee a distribuicdo de viagens do
CM é proporcional ao da zona de trafego em quexsenéra a Barra da Tijuca. Sendo assim,
utilizou-se os dados do PDTU referentes a zonaaeaBRecreio, relativos ao pico da manha,
assumindo-se que a demanda no pico da tarde é slaam@rdem de grandeza, apesar do
sentido ser contrario. Depois de executados todosalwulos utilizando-se estes dados e o
valor de 223.115 viagens/dia (encontrado na etafmiar), chegou-se a seguinte Tabela 6.1,

que aqui se apresenta de forma simplificada:
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Tabela 6.1: Demanda estimada de viagens do Centrodtfopolitano
Fonte: Sousa (2010)

DEMANDA ESTIMADA DE
VIAGENS DO CENTRO
METROPOLITANO,
PICO DA MANHA (6h30 — 9h30)
Origem/Destino | Viagens por hora
Baixada-Lestq 148
Baixada-Oest 299
Barra-Recreiq 6.294
Centro 991
Duque de Caxia$ 198
Externa 8
Extremo-Lestqg 5
Extremo-Oestd 27
Fundo da Baia 3
Jacarepagug 1.731
Niteroi 32
Norte 379
Oeste-Rio 1.130
Praca Maua-Caj{i 315
Sao Gongald 35
Sul 1.360
Tijuca- Vila Isabel 234
Zona da Centrg| 278

Na Tabela 6.1 pode-se verificar o numero de viagen$iora que se prevé para o CM
em horario de pico. Para atender a esta regidoneéessarios sistemas de transporte que
oferecam um numero de viagens igual ou superisteademanda.

Como nem todas as viagens da etapa anterior seafinadas utilizando o mesmo
modo de transporte, continua-se no modelo de gedéiwas, chegando-se a fase da escolha
do modal. Nesta fase € utilizado um método queefmnuma funcdo que representa a
percentagem de viagens em cada modo. Como na atdapaor, foram utilizados dados
obtidos pela pesquisa de origem/destino do PDTRidade Janeiro, chegando-se a seguinte

Tabela 6.2;
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Tabela 6.2: Demanda estimada de viagens do Centrodttopolitano, por modo
Fonte: Sousa (2010)

Demanda estimada de viagens do Centro Metropolifsorchora de pico

Modo coletivo Modo individual
Zona de trafego | Viagens/hora % Viagens/hora % Viagens/hora
Baixada-Lestq 148 87,87 130 12,13 18
Baixada-Oestd 299 90,81 272 9,19 27
Barra-Recreig 6.294 34,56 2.175 37,12 2.336
Centro 991 70,85 702 29,15 289
Duque de Caxia$ 198 84,00 166 16,01 32
Externa 8 0 - 100 8
Extremo-Lestg 5 100 5 0 -
Extremo-Oestd 27 85,16 23 14,84 4
Fundo da Baid 3 100 3 0 -
Jacarepagug 1.731 71,07 1.230 25,26 437
Niteroi 32 33,13 10 66,90 21
Norte 379 59,03 224 40,96 155
Oeste-Rio| 1.130 80,47 909 18,72 211
Pragca Maua-Cajl 315 60,31 190 39,69 125
Sao Gongalg 35 30,91 11 69,09 24
Sul 1.360 56,29 766 43,45 591
Tijuca- Vila Isabel 234 37,22 87 62,78 147
Zona da Centra 278 47,36 132 52,63 147

E importante salientar que, além do modo coletido éndividual, existe 0 modo n&o
motorizado de transporte (a pé ou bicicleta) comma wutra opcdo a ser considerada. Com
isso, observa-se que a soma das porcentagens gomddos motorizados nem sempre é
igual a 100%.

Para se concluir o modelo de quatro etapas, coms@ de alocacdo da demanda
calculada pelas diversas rotas existentes no sistden transporte, faz-se necessario o
conhecimento de tais rotas.

Mais adiante serdo apresentados 0s sistemas depdrén atuais e 0s projetos
previstos para o futuro, entretanto, ndo fara pdette trabalho alocar rotas, pois 0 mesmo
visa somente mostrar que haverd um aumento sigtiviicda demanda para o bairro da Barra
da Tijuca ao longo dos préximos anos, principal@ept@ando instalado o CM.

» Demanda estimada para a zona Barra-Recreio:
Os dados para estimativa de demanda para a Bacrai®@odem ser encontrados no

PDTU. Com estes dados, foi calculada a demandammaario pico da manha (durante 3
horas), e a demanda maxima em viagens/hora, nedalteas Tabelas 6.3 e 6.4.
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Os valores da penultima coluna das Tabelas 6.8,&6e compreendem as demandas
méximas (3h), foram obtidos repetindo-se 0os maioasres de viagens encontrados na
coluna origem ou na coluna destino (22 e 32 cojunpara cada zona de trafego.
Posteriormente, para encontrar a demanda maximaiagens/hora para cada zona de

trafego, foi dividido a demanda méxima no pico gahé (3h) por 3.

Tabela 6.3: Demanda estimada da Barra-Recreio para modo individual
Fonte: Dados do PDTU

Demanda estimada da Barra-Recreio, no pico da manh@:30 — 9:29h)
Modo individual
Origem na Destinoa Demanda maxim Demanda
Zona de trafego | Barra-Recreio| Barra-Recreio| no pico da manhg maxima

(PDTU) (PDTU) (3h) (viagens/hora)]

Baixada-Lests - 367 367 122
Baixada-Oestg 81 325 325 108
Barra-Recreiq 20.896 20.896 20.896 6.965
Centro 3.054 453 3.054 1.018

Duque de Caxia$ 484 406 484 161
Externa 136 81 136 45

Extremo-Lestg - - - -

Extremo-Oeste - - - -

Fundo-Baia| - - - -
Jacarepagug 3.692 7.303 7.303 2.434
Niteroi 182 284 284 95

Norte 1.540 2.982 2.982 994
Oeste-Rio, 1.559 2.127 2.127 709

Pca Maua-Cajl 2.227 1.800 2.227 742
Sao Gongald - 460 460 153

Sul 5.745 3.489 5.745 1.915

Tijuca-Vila Isabel 3.175 1.070 3.175 1.058
Zona da Centra| 2.789 2.302 2.789 930

Total geral 45,561 44.347
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Tabela 6.4: Demanda estimada da Barra-Recreio paramodo coletivo
Fonte: Dados do PDTU

Demanda estimada da Barra-Recreio, no pico da manh®&:30 — 9:29h)
Modo coletivo
Origem na Destinoa Demanda maxim Demanda
Zona de trafego | Barra-Recreio| Barra-Recreio| no pico da manhd maxima
(PDTU) (PDTU) (3h) (viagens/hora)]
Baixada-Lests 429 2.003 2.003 668
Baixada-Oestd 386 4.474 4.474 1.491
Barra-Recreiq 39.982 39.982 39.982 13.327
Centro 12.836 201 12.836 4.279
Duque de Caxia$ 1.401 2.763 2.763 921
Externa - - - -
Extremo-Leste - 76 76 25
Extremo-Oestd 429 313 429 143
Fundo-Baia| - 55 55 18
Jacarepagug 10.309 19.638 19.638 6.546
Niteroi 11 224 224 75
Norte 644 3.101 3.101 1.034
Oeste-Rio 1.836 15.785 15.785 5.262
Pca Maua-Caj( 804 3.247 3.247 1.082
Sao Gongald - 105 105 35
Sul 16.073 9.109 16.073 5.358
Tijuca-Vila Isabel 578 1.400 1.400 467
Zona da Centra 555 2.165 2.165 722
Total geral 86.371 104.641

Os dados encontrados serao utilizados para presdasdemanda futura.

* Demanda futura estimada para a zona Barra-Recreio:

Como a Barra da Tijuca esta entre as principaesale expansao urbana da cidade do
Rio de Janeiro, é importante prever quantitativamendemanda por transportes gerada por
este crescimento. Assim, as melhorias no sistenti@agporte realizadas no presente poderéao
atender ndo somente a demanda atual, como tamtdémamnda futura do local.

Para estimar as demandas futuras, foi aqui utdizagnesmo procedimento seguido
por Sousa (2010), que previu o0 crescimento da pgfal da baixada de Jacarepagua, da

seguinte forma: com os dados quantitativos do IBGIEe populacédo (dos 3 ultimos censos
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populacionais disponiveis na época do referidaathat), foi tracada uma linha de tendéncias
a partir dos mesmos, buscando uma regra para est@ma populacdo da baixada de
Jacarepagua nos anos futuros. Em seguida, estienau-srescimento da demanda por
transporte no local, considerando-o proporcionairascimento da populacao.

Na Teoria Populacional Malthusiana, que prevé gquerescimento da populacdo
ocorre de maneira exponencial, conforme a equagdg, (Sousa (2010) encontrou uma

expressao matematica para prever a populacdo desaguintes, e que é aqui utilizada.
P(t) =a- " (6.1)
Onde, “P(t)” é a populacao local, “t” € o tempoakeicio,
a e sado constantes.

Nesta dissertacdo, de forma semelhante a empregattabalho de Sousa (2010) e
também utilizando-se como ferramenta computacionalograma Exc&l da Microsoft, foi
utilizada a mesma Teoria para se chegar a equé¢doom os coeficientes relativos a Barra
da Tijuca.

Tomando por base os dados relativos ao censo d& |®a a populacao da Barra-
Recreio, nos anos de 1991, 2000 e 2010, que s@ectammente de 98.791, 174.353 e
300.702 habitantes, foi feito, utilizando-se adarenta Microsoft Exc&| o ajuste de uma
curva exponencial sobre esses trés pontos conisectdado em vista que o modelo
matematico proposto pela Teoria Populacional Maltina na equacéo (6.1) é exponencial.

ApOs executar 0 ajuste, é possivel extrair os ceefiesa e f. O programa retorna
também, além dos coeficientese B, respectivamente iguais a 2,58 x*i@® 0,0585, o
coeficiente de determinacad,Rjue representa, em estatistica, a medida d@mdiai de um
estimador, isto é, a precisdo com gue a curvaagjassta dos valores observados, no caso, a
populacao local para os anos das pesquisas do den®GE. Quanto mais préximo de 1
(um) for o valor de R mais eficiente serd a estimativa encontrada. &w,co valor de R
obtido foi igual a 0,9982.

P(t) = 2,58 x 10° x 0585 %V (6.2)
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Assim foi possivel obter como resultado o grafiadiura 6.12, a qual contém dados

da populacéo da Barra-Recreio a partir dos dadagioso do IBGE.

Populagao da Barra da Tijuca
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Figura 6.12: Crescimento da populagéo na Barra-Reeiio baseado em dados do IBGE

Com base nestes dados, foi estimado neste tratmatiitanto crescerda a demanda por

transportes, nos préximos anos, na regido da Bacaeio. Tais estimativas estdo na Tabela

6.5 e na Tabela 6.6.

Tabela 6.5: Demanda estimada da Barra-Recreio, paramodo individual,

num horizonte de curto e longo prazos

Demanda estimada da Barra — Recreio, no pico daanaModo individual

Zona de trafego Ano 2003 Viagens/hora/habitant] Ano 2016 Ano 2025

(viagens/hora) - Ano 2003 (viagens/hora) (viagens/hora
- dados Tab. 6.3

Baixada-Lestd 122 0,00061 261 441
Baixada-Oestd 108 0,00054 231 390
Barra-Recreiq 6.965 0,03488 14.899 25.224
Centro 1.018 0,00510 2.178 3.688
Duque de Caxia 161 0,00081 346 586
Externa 45 0,00023 98 166
Extremo-Lestg - - - -
Extremo-Oeste - - - -
Fundo-Baia] - - - -
Jacarepagufi 2.434 0,01219 5.207 8.815
Niteroi 95 0,00048 205 347
Norte 994 0,00498 2.127 3.601
Oeste-Rio 709 0,00355 1.516 2.567
Pca Maua-Cajl 742 0,00372 1.589 2.690
S&o0 Gongald 153 0,00077 329 557
Sul 1.915 0,00959 4.096 6.935
Tijuca-Vila Isabel 1.058 0,00529 2.260 3.826
Zona da Centra 930 0,00466 1.990 3.370




Tabela 6.6: Demanda estimada da Barra-Recreio, paramodo coletivo,

num horizonte de curto e longo prazos
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Demanda estimada da Barra — Recreio, no pico dadnamodo coletivo
Zona de trafego Ano 2003 Viagens/hora/habitant] Ano 2016 Ano 2025
(viagens/hora) - Ano 2003 (viagens/hora) (viagens/hora
- dados Tab 6.4
Baixada-Lestsg 668 0,00335 1.431 2.423
Baixada-Oestd 1.491 0,00747 3.191 5.402
Barra-Recreiq 13.327 0,06675 28.512 48.270
Centro 4.279 0,02143 9.154 15.497
Duque de Caxia$ 921 0,00461 1.969 3.334
Externa - - - -
Extremo-Lestg 25 0,00013 55 94
Extremo-Oestq 143 0,00072 308 521
Fundo-Baia| 18 0,00009 38 65
Jacarepagufi 6.546 0,03279 14.006 23.712
Niteroi 75 0,00038 162 275
Norte 1.034 0,00518 2.213 3.746
Oeste-Rio 5.262 0,02636 11.260 19.062
Pca Maua-Caj( 1.082 0,00542 2.315 3.920
Séo Gongalg 35 0,00018 76 130
Sul 5.358 0,02684 11.465 19.409
Tijuca-Vila Isabel 467 0,00234 1000 1.692
Zona da Centra| 722 0,00362 1.546 2.618

Com as estimativas apresentadas, ficam quanticaodas as demandas que os
sistemas de transporte da Barra-Recreio devematdpdde-se concluir que, com o0 aumento
da demanda na Barra da Tijuca ao longo destespaotados, é imprescindivel o aumento
da oferta de transportes de massa, mesmo que temassde transportes nao estivessem

operando em seu limite.

6.4. SISTEMA VIARIO: ATUAL E FUTURO

A cada dia, se torna mais reduzida a mobilidadeviz@sde acesso a Barra da Tijuca,
principalmente nos horarios de pico. E com a cagétr do novo CM, havera um aumento da

demanda pelos transportes no local e em todarhaaca.

6.4.1. Sistema Viario Atual nas Proximidades do Centro Mabpolitano (CM)

O CM foi planejado para ser implantado na proximelde eixos viarios ja existentes.
As duas vias que, atualmente, possuem trafegoamtievsdo: Avenida Ayrton Senna e
Avenida Embaixador Abelardo Bueno.
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Conforme apontado por Machado (2006), foi desemdolvum relatério pela
prefeitura, estimando a capacidade de trafego slesda, e o volume presente nas mesmas.

Estas estimativas podem ser observadas na Taldela 6.

Tabela 6.7: Capacidade e volume de trafego em avdas proximas ao CM
Fonte: Sousa (2010)

AVENIDAS Capacidade Teérica de Trafego| Volume de Trafego na horf
Veiculos/hora de pico
Veiculos/hora
Avenida Ayrton Senna 5.400 5.760
(3 faixas por sentido, sem semaforo)
Avenida Embaixador  Abelardp 6.500 2.455
Bueno (6 faixas por sentido, com semaforo)

Com estes dados, pode-se observar que, durante&fh de pico, a Avenida Ayrton
Senna recebe um volume maior que a sua capacidade¢ de 5400 veiculos/hora. Esta
avenida é a principal ligacdo entre a Barra dac@ig os bairros de Jacarepagua, Zona Norte
e Baixada Fluminense, pois € utilizada como acadsemha Amarela. Com a construcao do
CM, surgira uma nova demanda de trafego nestadeeni

J& a Avenida Embaixador Abelardo Bueno atendefatimmente o trafego atual, e
segundo os calculos de Sousa(2010), deve ater@lgpedd menos, 2025, quando estima-se

apresentar um fluxo de 5.515 veiculos por hora.

6.4.2. Sistema Viario Futuro do Centro Metropolitano

Serao construidas/ ampliadas trés vias no entari@Ml Sao elas:

* Avenida Comandante Guaranys — € um prolongamenteixao norte-sul do
CM, no sentido norte, que continua para o bairr@aguara pela Estrada dos
Bandeirantes;

* Avenida Imperatriz Leopoldina — é a antiga Arroevina,

e Avenida Oeste-Leste — é um dos eixos do projet€llp que se estende em
direcdo oeste (condominio Cidade Jardim) e a (Astenida Ayrton Senna).

Com a implantacdo do novo CM, surgira um novo @iade-sul que podera aliviar o
transito da Avenida Ayrton Senna, a qual faz padeprincipal ligacdo viaria norte-sul
existente na regido. Deste modo espera-se queotstseja escolhida como opgéao, recebendo
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parte do tr&fego entre a Barra da Tijuca / Centedrdpolitano e a zona norte do Rio de

Janeiro.

6.4.3. Sistema Viario Atual na Barra da Tijuca

Devido a sua posicdo geografica, 0 nUmero de megaacesso a regido estudada é

reduzido.

As principais vias que ligam a Barra da Tijuca aogos bairros sao:

a Avenida das Américas — via em direcdo a zona aksRio de Janeiro. E a
principal via de circulacdo pelos bairros da BataaTijuca, do Recreio dos
Bandeirantes e de Guaratiba, e a principal ligal@@mesmos a Baixada de
Jacarepagua e outros bairros da Zona Oeste. Fagratigacdo com a Zona
Sul.

a Auto-estrada Lagoa-Barra - criada para ligar mazdul (através do bairro da
Gavea) a Zona Oeste (pela Barra da Tijuca). Pgssta dupla por onde
trafegam carros, caminhOes e Onibus, e capacidatimmagla de 3.600

veiculos/hora;

a Auto—estrada Grajau-Jacarepagua — oficialmenteondimada Avenida

Menezes Cortes, € uma via com 2 faixas em cadalsestliga os bairros do
Grajau (na Zona Norte) a Jacarepagua (Zona Oestedjtindo, através deste
ultimo, chegar a Barra da Tijuca. Possui uma cdpde estimada de 2.200
veiculos/hora para cada sentido, (Sousa, 2010);

a Linha Amarela — oficialmente denominada de Avar@bvernador Carlos

Lacerda, € uma via expressa que possui 25 km @éesid, 3 faixas em cada
sentido e uma praca de pedagio. Liga a llha do &uadBarra da Tijuca, tendo
diversos acessos durante o seu trajeto atravéstaes dairros, como pode ser
observado na Figura 6.13. Nesta via é permitidecalacado de 6nibus, dentre
os quais alguns vindos da Baixada Fluminense. E wienaob concessdo da
LAMSA que possui uma capacidade estimada de 5.40€ulos/hora para

cada sentido (Sousa, 2010);
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ACESSOS

ILHA DO FUNDAO

® A

CIDADE UNIVERSITARIA, COPPE™Ny !
L]
ACESSO 10A - LINHAVERMELHA\A

(Vindo da Ilha do Governador, Baixada, Linha Vermelha, vindo do Centro)

ACESSO 9C - AV. BRASIL\

(Vindo do Centro, Zona Sul, Sao Cristovao, Pte. Rio-Niteroi)

]
ACESSO 9D - AV. BRASILNy

(Vindo da Zona Oeste, Baixada, Bonsucesso) .
L]
ACESSO 8 - AV. LEOPOLDO BULHOES ™ 4

(Vindo de Bonsucesso, Higienopolis, Olaria, Ramos, Penha)

ACESSO 7 - AV. DOS DEMOCRAT!COS\

(Vindo de Bonsucesso, Olaria, Ramos, Penha)

1
ACESSO 6 - ESTR. ADHEMAR BEBIANO Ny

(Antiga Estr. Velha da Pavuna, vindo de Inhatima, Del Castilho) 1

1
ACESSO 5 - AV. PASTOR MARTIN LUTHER KING JR. S '
(Vindo de Del Castilho, Maria da Graca)

ACESSO 5A - AV. PASTOR MARTIN LUTHER KING JR. \A

(Vindo de Inhaiima, Vicente de Carvalho)

1
ACESSO 4 - VIADUTO CRISTOVAQ COLOMBO ™,
(¥indo da Av. Dom Hélder Camara, Aboligan)

i N '
ACESSO 4A - AV. DOM HELDER CAMARA S,
(Vindo de Pilares, Aboligéo, Madureira) J

1
ACESSO 3 - RUA GUILHERMINA™Ny

(Vindo da Rua Goias, Piedade, Engenho de Dentro) U
'

ACESSO 2 - RUA BORJAREIS ™y 1
(Vindo de Agua Santa, Méier)

1 W _ACESSO 10B - LINHA VERMELHA

(Vindo do Centro)

. W VILA DOS PINHEIROS
]

* W _VILA DO JOAO
L]

\ACESSO 9B - AV. BRASIL

. (Vindo da Zona Sul, Sao Cristovac, Manguinhos, Pte. Rio-Niterdi)

\ACESSO 9A - AV. BRASIL

(Vindo da Zona Oeste, Baixada, Regido Serrana)

* W _ACESSO 8 - AV. LEOPOLDO BULHOES

[ (vindo de Bonsucesso, Penha, Benfica, Sao Cristévao)

" W_ACESSO 7 - AV. DOS DEMOCRATICOS

" (Vindo de Benfica, Penha,

A W ACESSO 6 - ESTR. ADHEMAR BEBIANO
" (Antiga Estr. Velha da Pavuna, vindo de Del Castitho, Cachambi)

' W_ACESSO 5 - AV. PASTOR MARTIN LUTHER KING JR.

1 (Vindo de Inhatima, Iraja, Vicente de Carvalho)

! W ACESSO 4A - AV. DOM HELDER CAMARA
[ (Vindo de Cachambi, Maria da Graga, Del Castitho)

' W ACESSO 4A - VIADUTO CRISTOVAO COLOMBO (PILARES)
[ (Vindo de Abolicao, Del Castilho)

] . -
W ACESSO 4 - AV. DOM HELDER CAMARA
] (Vindo de Madureira, Abolicao)

\ACESSO 3 - RUA GUINEZA
(Vindo de Engenho de Dentro, Todos os Santos, Méier)

i "W._ACESSO 2 - RUA 2 DE FEVEREIRO
[ (Vindo de Engenho de Dentro, Agua Santa, Méier, Piedade)

| PRAGA DO PEDAGIO
H Centro de Controle Operacional (CCO)

TUNEL ENG® RAYMUNDO DE PAULA SOARES

TUNEL SOB RUA AGROLANDIA (Tunel das Colunas)

¥ W ACESSO 1B - ESTR. DO PAU FERRO

(Vindo da Av. Geremario Dantas, Freguesia, Anil)

H l('\l TUNEL GEOLOGO ENZO TOTIS

I/-\I TUNEL ENALDO CRAYO PEIXOTO
ACESSO 1 - JACAREPAGUA™ | # WSLACESSO 1A - JACAREPAGUA

(Vindo da Av. Geremario Dantas, Freguesia, Anil)

{Av. Geremario Dantas, vindo do Anil, Taquara, Freguesia) 2 '
"R ACESSO 1 - JACAREPAGUA
(Vindo da Av. Geremario Dantas, Taquara, Estr. dos Bandeirantes, Retiro dos Artistas)
\CIDADE DE DEUS
(Vindo da Estr. do Gabinal, Anil, Taquara)

1
CIDADE DE DEUS ™y | L]
(Vindo da Estr. Gabinal, Av. Edgard Werneck, Estr. dos Bandeirantes, Taquara) 1
(Fora da drea de concessao)
v e

BARRA DA TIJUCA

Figura 6.13: Linha Amarela (da llha do Fundao a Bara da Tijuca)
Fonte: LAMSA

a Estrada do Alto da Boa Vista — também conhectiaocAvenida Edison

Passos (em uma parte de seu segmento até o ABoal¥ista) e Furnas (na
outra parte até a Barra da Tijuca). Vem desde mwdbda Usina (Zona Norte),
passando pelo Alto da Boa Vista até atingir a Bdadijuca. Quem vem da
Zona Sul também pode atingir o Alto da Boa Vista sleguintes formas: pela

Estrada das Canoas e Estrada da Gavea Pequenag(esnavem de Sao
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Conrado), pela Estrada do Horto (para quem vemadidind Botanico), e pela
Estrada das Paineiras (para quem vem do Cosme ¥ellaranjeiras). Para
guem vem do centro da Cidade, Santa Teresa outded&slo Sumareé, pode-
se acessar o0 Alto pela rua Amado Nervo. Comoaa tte uma rota com
muitas curvas e de velocidade limitada, sua capdeigstimada € de 1.100
veiculos/hora (Sousa, 2010);

6.4.4. Sistema Viario Futuro da Barra da Tijuca

Alguns projetos estdo sendo propostos para a Bardijuca, a fim de atender as
necessidades futuras da regido. Sao eles:

* aduplicagdo da Avenida Ayrton Senna — via quedigarra da Tijuca ao CM
e a Linha Amarela. Obras ja iniciadas;

» aconstrucdo do tunel da Grota Funda — sera pddea duas galerias, a uma
altura de 20 metros, na Serra da Grota Funda. &usracéo se fara paralela
ao trecho de serra da Avenida das Américas, senvasdim para desviar o
trafego da mesma. As obras ja foram iniciadas. ®BmuSousa (2010), a
grande vantagem da implantacdo deste tunel é quapacidade de trafego
implantada entre a baixada de Jacarepagua e ossdeana@os da zona oeste
do Rio de Janeiro vai aumentar, como é o caso adgCG&rande e Santa Cruz.
Porém, existe a preocupacédo de que, com sua cpaistmcorra uma ocupacao
desordenada dos bairros proximos ao mesmo, comoathza e Barra de
Guaratiba, que ainda sdo pouco desenvolvidos dewddlistancia e

dificuldades de acesso dos centros comerciais;

Existem outras obras viarias que estdo em fasestddae Porém, estes projetos tém
algumas dificuldades, como o0 custo e o0 impacto @uesam ao meio-ambiente. Por isto,
devem ser bem analisados, pois ha a possibilidadger@m substituidos por outros (incluindo
de modais diferentes) a um menor custo. Um desatss@ o projeto de duplicacdo da Auto-
estrada Lagoa-Barra, que pode ser substituiddipga4 do metré.
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6.5. PROJETOS PARA TRANSPORTE DE MASSA NA BARRA DA TIJAC

Num bairro onde € alta a demanda por transporteg@qgssui vias congestionadas néo
s6 no horario de pico, o ideal seria a opcao pomaodal de alta capacidade. O transporte
publico, quando realizado por um modal com tal ataréstica, e integrado ao resto da cidade,
pode contribuir desestimulando o uso do modo idd@&, reduzindo os congestionamentos, 0
tempo de viagem, a poluicdo atmosférica e sonotanseqientemente proporcionando uma
melhor qualidade de vida a populacao.

Atualmente, a Barra da Tijuca ainda ndo possuisparie de massa implantado.
Porém, existem alguns projetos ja em fase de e#ececoutros em vias de serem iniciados,

todos ja comentados neste trabalho nos itens ¢ 4.B.4. Sdo eles:

» Corredor de 6nibus municipal T5 ou Transcarioca
Este Corredor ligara a Barra da Tijuca a Penh@eirseaté o Aeroporto Internacional,

e servira para atender também ao CM.

» Transolimpica

Este corredor ligaré a Barra a Deodoro, e tambéankecido como Ligacéo C.

* Transoeste
Este corredor ligara a Barra da Tijuca a Campo @apassando pelo bairro de

Guaratiba.

e Linha 4 do metrd

Este transporte de massa ligard a Barra da Tijdoma Sul da cidade.

6.6. DIAGNOSTICO DOS DESAFIOS PARA OS SISTEMAS DE TRANSRTES E
SUAS CAUSAS

A importancia do levantamento dos desafios exiegenbs sistemas de transporte da
Barra da Tijuca esta na possibilidade de, a pdetes, verificar suas causas e buscar solucdes
que visem adequacdo na oferta dos servicos deptndespublico, reducdo efetiva dos
engarrafamentos, preservacao do meio ambiente|®maedos sistemas de transporte como
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um todo. A partir destes desafios é possivel sedbua sustentabilidade e uma melhor
gualidade de vida para os habitantes e transedatesgiao.

Um dos grandes desafios da Barra da Tijuca é quesma foi estruturada sobre o
transporte individual motorizado, sendo atualmemwteresponsavel por milhares de
viagens/dia. O uso prioritario deste modal contrd®iforma significativa com o aumento dos
engarrafamentos reduzindo a mobilidade, principatme quando se tem um contingente
populacional com taxas de crescimento elevadissiendas saturadas e incapazes de evacuar
com eficiéncia o fluxo crescente de veiculos.

Outra consequéncia apontada quando se tem estaetipstruturacdo urbana é que 0s
veiculos rodoviarios emitem Gases do Efeito ES{GHEES) que sdo altamente prejudiciais a
saude humana, sendo o uso excessivo de automaveals&a de opcédo por um modal trem ou
metrd e os engarrafamentos, 0os grandes respong@@igumento da poluicdo atmosférica.

A auséncia de politicas publicas que integrem pames e uso e ocupacdo do solo
somado a permissividade do poder municipal, deixa brecha para que a especulagédo
imobiliaria dite as normas do mercado e seja unsardsponsaveis por gerar um caos no
transito da Barra da Tijuca. Varias alteracdeslaad’Piloto (alteracdes de usos, de gabaritos
e das condicOes de parcelamento do solo) foranzadak para atender aos interesses do
empresariado do setor imobiliario, sem pensar rassegiéncias que tal fato poderia
acarretar para os sistemas de transportes.

Na Barra da Tijuca € intensa a oferta de imoOvera plasse média e alta. A pouca
oferta, ou a quase inexisténcia de moradia nasmpidades, contemplando as classes mais
baixas da populacdo de modo a evitar grandes desttos, incentiva a ocupacdo da
periferia estimulando o aumento de favelas, comdeaRio das Pedras. Esta mesma
populacdo, por sua vez serve de mao de obra naoremgiclusive nas construcdes que
movimentam o setor imobiliario.

A chegada a Barra da Tijuca destas camadas daladeieom menor poder aquisitivo
e que nao tem condi¢des de adquirir um carro piaticfaz crescer a demanda por transporte
publico de massa, a qual, por sua vez, ndo é derdm eficiéncia.

E impossivel, numa regido com mobilidade reduzafarecer confiabilidade com
relacdo a horérios, utilizando-se énibus converaooomo alternativa de transporte puablico,
0 gue leva ao questionamento do porqué foi adatatiapolitica que privilegia este tipo de
modal ligando a Barra da Tijuca a outros bairros. vlagens se tornam constantemente

longas, cansativas e estressantes, e 0s atrasdeegéentes. A produtividade no trabalho
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pode ser afetada acarretando sérios problemas (ke sa populacdo, o que pode ser
considerado como um gasto a mais para os cofrésqsib

A vida nos condominios da Barra da Tijuca, doi®slelpresentados na Figura 6.14,
também pode ser bastante complicada caso hajassibmlade de uso do automoével e
inexisténcia de 6nibus fretado que ofereca condicléedeslocamento para outros pontos da
cidade. Segundo Rezende e Leitdo (2006), sdo segmsgadas fisica e socialmente e com
valores de custo elevados.

Figura 6.14: O Condominio Nova Ipanema (década deDY e o Centro Comercial (década de 90)
Fonte: Internet — Consulta em Maio/2010

A cada dia é mais dificil acessar a Barra da Tijooadela sair em determinados
horarios, mesmo utilizando o carro. A populacdocpra meios alternativos, como a
utilizagdo de vans e dnibus fretados, porém a &olanda ndo agrada a maioria, vitima dos
desgastes causados pelo transito intenso.

O que ocorre na Barra da Tijuca é o fato da execded construcdes preceder as
devidas consideracdes a cerca da infraestrututranigportes, contrariando o que Lucio Costa
defendia sobre nenhum empreendimento poder depedderimplantacdo de uma
infraestrutura ainda economicamente inviavel. Eusdg ele, o poder publico deveria
monitorar as acfes dos especuladores imobiliarios.

Outro fato que gera profundo desagrado por padelientes de transporte publico na
regido é a necessidade da realizagéo de divemusbtordos. E comum, trabalhadores locais
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oriundos da periferia, usuarios de transporte ieoletrodoviario, realizarem longos
deslocamentos enfrentando congestionamentos e smmifgados a realizar transbordos,
tornando, assim, a viagem demorada e cansativa.

S&o muitos os obstaculos utilizados como argumeydns se justificar toda esta falta
de eficiéncia dos sistemas de transporte nesteedtedada, desde a falta de verba para obras
de infraestrutura e implantagdo de outros modaés,peoblemas fisicos que dificultam a
tomada de decisbes. E certo que, pelo tipo de izdighio, onde o adensamento se deu
horizontalmente, e o transporte individual é muititizado, figue mais complexo corrigir os
problemas e viabilizar novos caminhos para o tramsppublico, principalmente porque a
implantagdo de qualquer tipo de transporte de mésseis onerosa quando € necessario
percorrer grandes areas. Muitas vezes pode sess#@iea utilizacdo de um outro tipo de
modal que possa realizar uma integracdo com optoaiesrodoviario.

Quando se tem um adensamento vertical, fica muitds nfiacil implantar um
transporte publico que seja sustentavel, pois aadda) estando concentrada em uma
determinada area, reduz os gastos com longos destmtos para pegar passageiros, o que €
economicamente vantajoso, além de encurtar o ted@soviagens. Ja no adensamento
horizontal, como os clientes do transporte pubbkstdo espalhados numa regido, e, por
conseguinte, mais distantes uns dos outros, fiaa or@eroso percorrer distancias maiores
para pegar o0 mesmo numero de passageiros que rmumsaaagento vertical.

Com o que ja foi relatado até o momento, € possibsérvar que as consequéncias
geradas ndo somente para os sistemas de transpaggara o meio urbano de modo geral,
muitas vezes séo as causas de outros novos desafieisdo com que os problemas urbanos
aumentem progressivamente acarretando uma teiaveadaais complexa de desafios, como
pode ser melhor observado no quadro-resumo dad &l Assim, se for considerada a falta
de opcéo de transporte de massa, a mesma vai lgaraumento dos deslocamentos via
veiculos automotores, que por sua vez provocarareaigmentos, que causardo um aumento
da poluicéo, problemas de saude e diminui¢cdo ddimemmto no trabalho.

Pode-se observar também que, nem todo desafiastemas de transporte tem como
causa algo gerado pelas préprias deficiénciasistesrsas, como € o0 caso da falta de moradia
para classes com menor poder aquisitivo na Barfidjdea, obrigando-as a morar em lugares

mais distantes e gerando algumas consequénciasvasgaomo mostra o quadro-resumo.
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Tabela 6.8: Quadro-resumo dos desafios para os gstas de transporte e suas causas

CAUSAS CONSEQUENCIAS OU DESAFIOS
Priorizacé@o do uso do transporte individual| « Vias saturadas e incapazes de evacuar o fluxo
motorizado crescente de veiculos;
+ * Aumento da poluicéo;

Alto crescimento populacional

Vias saturadas e incapazes de evacuar o flu
crescente de veiculos

xo Engarrafamentos;

Engarrafamentos

* Aumento da poluicéo;

respiratorios, cardiacos, etc);
» Diminui¢c&o do rendimento no trabalho;

Uso do modal 6nibus como alternativa exclus
de transporte publico
+
Regido com mobilidade reduzida

veEngarrafamentos;
» Falta de confiabilidade no transporte publj
(com relacdo a horarios);

* Altos tempos de deslocamentos;

Falta de opcéo de transporte em massa (tre
metro)

m, Aumento dos deslocamentos por veicu
automotores;
» Altos tempos de deslocamentos;

Aumento dos deslocamentos por veiculos
automotores

» Engarrafamentos;

Auséncia de Politicas Publicas que integrem
do solo e transporte
+

Poder Publico permissivo

Uso Empresariado do setor imobilidrio dita

preocupar com a infraestrutura de transporte;
» Aumento do caos no transito;

 Aumento da demanda por transporte publ
principalmente para as pessoas que ndo morag
Barra;

* Problemas de saude (estresse, ansiedade,

co

los

as

normas (alteracdo de usos; gabaritos, etc) sem se

co,
m na

Empresariado do setor imobilidrio dita as normasOferta de imoéveis para classe média e alta,

excluindo as classes com menor poder aquisit
» Construcdo de imdveis sem a adequ
infraestrutura de transporte;

Oferta de imodveis para classe média e alta, * Favelizacao;
excluindo as classes com menor poder aquisitivoAumento da demanda por transporte publ

principalmente para as pessoas que ndo morag
Barra,;

periferia e que trabalham na Barra da Tijuca,

Construcéo de iméveis sem a adequada
infraestrutura de transporte

» Caos no transito gerando consequéncias so
ambientais e econémicas;

Poder Publico pouco atuante e condescendgntéCaos no transito gerando consequiéncias so

com a especulagdo imobiliaria

ambientais e econdmicas;

VO;
ada

co,
m na

» Longos deslocamentos para os residentes na

ciais,

ciais,

Adensamento horizontal

* Menor lucro para o empiasda do setor d¢
transporte;
» Maiores custos para implantagdo de sistema

%

s de

transporte em massa.

Os entraves no setor de transportes vao afetarsdeiedade, a economia e 0 meio

ambiente, e acabam comprometendo o desenvolvimé@otsomente da Barra da Tijuca, mas

de toda a cidade do Rio de Janeiro. O preco que ssstdo pago, por grande parte da
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sociedade, € muito alto, para manter o lucro de umr@ria, 0 que torna imediata a
necessidade de acdo do Poder Publico de modo @&eexsma autoridade e controle

modificando esta realidade.

6.7. PROPOSTAS PARA SE BUSCAR A SUSTENTABILIDADE

As medidas a seguir propostas, se desenvolvidésmea integrada e continuada, sao
caminhos que podem ser buscados para se atingstentabilidade. Porém, as mesmas nao
tém a pretensao de serem inéditas, mesmo porgeesds/dos desafios encontrados na Barra
da Tijuca sdo também observados em outros lugaéessoé no Rio de Janeiro, como no
mundo. Assim, observando-se as caracteristicasgendé da Barra da Tijuca, sugerem-se

COMO propostas:

1. Desenvolvimento de Politicas Publicas de uso e a@a@ do solo de forma
integrada com o sistema de transporte - O Estade é@star presente e
direcionar os usos, a ocupacao do solo, e o delseamento da cidade de
forma continuada, considerando a necessidade delamejamento integrado
com os sistemas de transporte. A regulacado da ggapde uma regido, nédo
deve privilegiar nenhuma classe, sendo o Unicedsse o desenvolvimento da
Barra da Tijuca de forma plena. Areas de constrirpabiliaria devem atender
aos limites estabelecidos por lei (e seus usogaldot planejado e permitido
pela legislacdo), e sua execucdo nao deve precadenplantacdo da
infraestrutura de transportes para atender a newsadda. De preferéncia,
deve-se planejar um uso do solo misto para arelasime com habitacdes que
atendam as classes com menor poder aquisitivoanelit o deslocamento

pendular casa-trabalho;

2. Desenvolvimento de Politicas Publicas de incentwouso de transportes
publicos e transportes ndo motorizados — tais masdidsam ndo somente
mudar os paradigmas com relacdo ao uso do camay t@mbém a reducéo
dos niveis de poluicdo, os engarrafamentos (cormauicdo dos veiculos
particulares), e diversos problemas gerados pel indiscriminado de
transportes automotivos. Tais Politicas Publicasepoadotar medidas como:

a construcdo de ciclovias; a adocdo de novos mqguaes Barra da Tijuca,
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sendo um destes modais o metrd, que transporta lewade numero de
passageiros; a melhoria na prestacdo dos servigosadsporte (conforto,

confiabilidade, seguranca), etc.

Integracao fisica e tarifaria entre diferentes nwdae oferecam maior oferta

de deslocamentos a pre¢os accessiveis;

. A verificacdo da possibilidade de criacdo de urtesia hidroviario ligando a
Barra ao Centro, podendo ser aproveitado também fpe turisticos, como
proposto pelo PDTU (2003);

Reorganizacao dos sistemas de 6nibus urbanosandeocom a racionalizacao
e otimizacdo das linhas de 6nibus, com o fim doeririos redundantes e dos
coletivos que trafegam em vias principais muitauany de sua capacidade em
numero de passageiros, assim como a extensaondparée publico até areas

com demandas nao atendidas;

. Oferta de um sistema de transporte urbano soblieodyi abrangente e

integrado;

Investimento em seguranca no transito como fatotratégico de
sustentabilidade urbana, incluindo uma praticanderitivo a reeducacao dos
condutores de veiculos (com campanhas permanentdudacdo no transito),
um maior controle e rigor nas aplicacbes de peagdes por infragcbes e nas
vistorias dos veiculos. O aumento da seguranc&iaagpublicas (melhorias e
conservacgao das sinalizagbes horizontais e vestioperacbes de manutencéo

nas vias), entre outras medidas;

Uma medida que poderia desestimular o uso do awelimelhorando a
mobilidade, seria a implantacdo de pedagios enrrdetados horérios e em
pontos estratégicos, cuja arrecadacao seria dtilizan melhorias nos sistemas

de transporte como um todo e na infra-estrutunaaviécal;
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9. O usuério de transporte publico, juntando um detexdo numero de “bilhetes
unicos” ja utilizados, poderia ganhar o direitotdcar 0s mesmos por uma
entrada de cinema ou teatro. Isto aliaria cultutaaesporte, melhorando a

educacao da populacéo e estimulando o uso de tra@spletivo.
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7. CONSIDERACOES FINAIS

7.1. CONCLUSOES

Devido a complexidade dos problemas existentesidale do Rio de Janeiro, que
contribuem com a ineficiéncia dos sistemas de p@ms, e a vastiddo de consequéncias
negativas que estes sistemas acarretam para steiegmra economia da cidade, chega-se a
conclusdo que sdo necessarias muitas acoes casretatirea de transportes para tornar o Rio
de Janeiro uma cidade realmente maravilhosa, pehlmente para quem vive nela. Isto so
serd possivel com: conscientizacdo por parte dawidades de que deve existir um
planejamento urbano integrado com transportes gughk 0 esclarecimento para a populacéo
sobre a gravidade do problema; politicas publicdéesgaadas e continuadas; gestores que
priorizem o0s interesses coletivos; implantagcdo deas tecnologias (em especial as de
transporte de massa); reorganizacéo dos sistersisrg®s; entre outras medidas.

Levantamentos numeéricos aqui apresentados e aladisaeram comprovar atraves
de estimativas de demandas atuais e futuras, @ €loingo prazos, que a regido da Barra da
Tijuca vai continuar crescendo acentuadamente ggogovocara um aumento da procura por
transportes publicos e uma possivel saturacdo @d&s devido ao aumento do fluxo de
veiculos.

Observou-se também que, com a implantacdo do CN&tirdx uma demanda
significativa, que impactara nos sistemas de t@mspla Barra da Tijuca.

Se forem tomadas como exemplo as demandas ertteeross de Jacarepagua e Barra
da Tijuca, do ano de 2.003 (6.546 viagens/hora) armb de 2.025 (23.712 viagens/hora), do
modo coletivo (vide Tab. 6.6), estas representat@macréescimo de 262,24 % nestes 22
anos, sem incluir o aumento de demanda geradddilo

Este cenario vem alertar para a situagado probleangtie envolve o bairro da Barra da
Tijuca, que h& décadas ndo recebe investimentosinéestrutura de transporte. Os
transportes de massa que atenderdo a regido d@dinggiadas de 2016, assim como 0s
projetos de melhorias viarias, sdo de extrema itapola para diminuir este déficit nos
sistemas de transporte. No entanto, a Barra dadlijgquer que os investimentos nestes
sistemas néao se limitem aos projetos que estam sealizados na atualidade (como visto nos
itens 6.4.4 e 6.5 deste trabalho). Estes investmseprecisam ser continuos, como o

crescimento da demanda que nao estacionou.
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A proximidade dos Jogos Olimpicos de 2016 trazresga ao povo carioca de ver
sair do papel varios projetos de melhorias paraa de transporte.

Entretanto, ainda ficam diversas duvidas:

* se estes esforgcos sao suficientes para se adgjsiemas de transporte publico
integrados e abrangentes;

» se vai haver uma politica publica continua de medhdas condicdes de
acessibilidade e mobilidade;

* se vai existir visdo sistémica no tratamento degtastoes; e

* principalmente, se os interesses politicos naofinétizar com o término das
Olimpiadas de 2016.

A populagdo deve mobiliza-se e buscar lutar pos sbreitos. Deve, por exemplo,
exigir do estado transportes coletivos de qualidSeéen este despertar da populacéo, corre-se
o risco da cidade do Rio de Janeiro passar maisnalg décadas sem novos investimentos e
projetos para o setor, apos o fim das Olimpiadas.

Assim, chega-se a uma segunda conclusao: que dadedros impeditivos a melhoria
da acessibilidade, da mobilidade e do desenvolvimeos sistemas de transporte na cidade
do Rio de Janeiro estdo mais ligados a falta déadenpolitica e de uma populacao presente
na luta pelos seus direitos, do que pela faltaededlogia, da impossibilidade de se gerar
recursos ou da falta de capacidade de se realiggtgs de reorganizacdo urbana. Isso pode
ser verificado facilmente, pois, quando existe umangde evento com repercussao
internacional, se consegue realizar as intervengéesssarias, ou, a0 menos, parte delas,
como € o caso da Linha 4 do metrd (como foi contlenteo item 4.1.4 desta dissertacdo) e
dos sistemas BRTs (comentados no item 4.1.3) dée sendo implantados na cidade.

Os desgastes fisicos e psiquicos que o0s usuarigstrdosportes coletivos sao
submetidos na cidade do Rio de Janeiro, assim asnudadaos que utilizam transportes
particulares e nao conseguem se deslocar com diadi devido aos constantes
congestionamentos sdo, ndo somente, de respodadbildos gestores, mas também dos
proprios cidadaos que se acomodaram numa posicamatilédade. Ou seja, ndo cobram do
Estado melhorias que garantam: deslocamentos rdpidos, menos congestionamentos,
sistemas de transporte que atendam com eficiéng@oeura, sistema viario capaz de
acompanhar a demanda, confiabilidade e segurarscaemaicos de transporte, diminuicdo da
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poluicdo derivada da combustdo dos automoveis@iga® a diesel, diminuicdo da poluicdo
sonora, entre outras.

Sabe-se, entretanto, que para os cidaddos comeagaagim € necessario que haja uma
mudanca de paradigmas. Deve haver uma conscigiiziscque andar a p€, por um percurso
razoavel é mais saudavel do que andar de carrouiasmvezes até mais rapido. Que
utilizando transporte coletivo (se este for efitgee confiavel) ou ndo motorizado (ex:
bicicleta), contribui-se para uma melhoria da mdade, das condicdes ambientais e socio-
econdmicas de toda a cidade. Enfim, se novos gpnadi forem instalados e a populacéo
carioca comecar a priorizar os interesses coletted®s seréo beneficiados.

Até mesmo as empresas de O6nibus podem obter vastagen um sistema mais
organizado ou com investimento em novas tecnolo@asante décadas o sistema atual foi
predominante na cidade do Rio de Janeiro, mas gqgec#sa ser repensado, pois ndo atende
aos requisitos necessarios para a demanda exjstemeem gquantidade, muito menos em
qualidade dos servicos. S&o necessarias novasdatenae pensar em lucro, pois ndo existe
s6 o aspecto financeiro. O lucro social deve pemal quando se vive numa sociedade. E é
possivel se obter, num sistema de transporte eficgfzciente, tanto beneficios monetarios
guanto sociais. O que nado é possivel é deixaradeido Rio de Janeiro parar devido aos
engarrafamentos e a quantidade de automoveis yarés e Onibus, situacdo esta que se
observa nitidamente, principalmente nos horériogicie, na Regido da Barra da Tijuca.

Assim, o item 6.7 deste trabalho foi pensado comtencdo de se propor medidas
para se buscar a sustentabilidade, o que se t@adaadia mais urgente, visto que a cidade do
Rio de Janeiro sofre com graves problemas, dossgmiinclui os de acessibilidade e
mobilidade. Porém, também devido a sua grande detezidade foi a escolhida para sediar
importantes jogos internacionais, e tem condi¢c@seat palco de outros eventos, bastando
para isto algumas intervencdes urbanas continugdasalém de melhorarem a qualidade de

vida de seus cidadaos, vao atrair o turismo e sur@stimentos.

7.2 RECOMENDACOES

Tendo esta dissertacédo realizado um estudo descasente para a Barra da Tijuca,
fica a sugestado para que, em trabalhos futuroamsegtudas outras regides representativas
que sirvam como amostra da situacao atual dosvestele transporte, da mobilidade e da
acessibilidade na cidade do Rio de Janeiro. Thalh® pode se aprofundar mais nas questdes

relatadas nesta dissertacdo, suprindo, porverasirgaréncias da mesma. Assim como, podem
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ser realizadas reflexdes sobre os atores que ti@&messes na problematica dos sistemas de
transporte na cidade do Rio de Janeiro, e 0 poderpgpssuem de interferir nas politicas
publicas.

Devido a importancia da gestao participativa, qgaiza uma consulta aos interesses
da populacdo e a cada dia se torna uma realidade fregiente, principalmente em
comunidades cariocas, fica como sugestdo uma pasdei opinido a cerca dos desejos e
queixas da populacdo sobre os modais de transpiiitados para seus deslocamentos de
origem-destino em determinados bairros da cidadéerfam ser utilizados formularios com
perguntas objetivas. As respostas obtidas podesanabuladas em gréaficos estabelecendo-

se uma relagéo entre os bairros, identificando-@iglgmas a fins e respectivas proporgoes.
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ANEXOS



ANEXO A. SISTEMA BRSNO BAIRRO DE COPACABANA —RIO DE JANEIRO

CONFIRA A RELACAO DAS LINHAS DO BRS COPACABANA:
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Figura A.1: Folder do Sistema BRS — Linhas BRS emd@pacabana — Rio de Janeiro

Fonte: Infraero
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BRS € um service de dnibus répide que vai ser implantado em 21 ruas da cidade,
comecando pela Avenida Nossa Senhora de Copacabana.

Duas das guatro faixas serao exclusivas para os dnibus. As linhas de dnibus serao

divididas em BRS1, BRS2 e BRE3 e terdo um adesive no vidro da frente para identificagio,

Serao 17 pontos de parads sinalizados por BRS1, BR5Z ou BRS3, Em cada ponto desses,
vocé verd, além dos nimeros BRS, uma lista com o ndmero, a origem e o destino

das linhas de dnibus, & um mapa com a localizacio de todos os pontos,

Os moteristas dos énibus foram treinados a nao parar fora dos pentos, entao,
pedimos a colaboracao de todos para que o BRS funcione bem,

Com a racionalizacao de linhas, o nimero de nibus serd reduzido em 20%

e o carioca poderd atravessar o bairro em um tempo 40% menor,

BRS

©e© cop acabana

\."al ser bacana

Figura A.2: Folder do Sistema BRS — Mapa das Estagé em Copacabana — Rio de Janeiro

Fonte: Infraero
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ANEXO B. SISTEMAS DE TRANSPORTE NA REGIAO DE TOULON - FRANGA
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Figura B.1: Folder dos Sistemas de Transporte — Mapda regido de Toulon e cidades vizinhas - Franca
Fonte: Réseau Mistral
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Figura B.2: Folder dos Sistemas de Transporte — Rat&o de Linhas BRS e de Onibus de Toulon e cidades
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Figura B.3: Folder dos Sistemas de Transporte — Limas BRS e de Onibus ligando Toulon as cidades vibias
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