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Resumo

Moura, luri Barroso de; Lemos, Maria Fernanda Campos (Orientadora);
Lentino, lzabella Kraichete (Co-orientadora). BRT TRANSOESTE:
analise de indicadores espaciais visando a mobilidade e o
desenvolvimento urbano sustentaveis. Rio de Janeiro, 2014. 150p.
Dissertacdo de Mestrado — Departamento de Engenharia Civil, Pontificia
Universidade Catolica do Rio de Janeiro.

Este estudo apresenta uma avaliacdo do projeto BRT Transoeste, no
municipio do Rio de Janeiro - RJ, sob a perspectiva da mobilidade e do
desenvolvimento urbano sustentiveis. O BRT Transoeste consiste no primeiro
sistema Bus Rapid Transit implantado no municipio e foi proposto inicialmente
visando atender a compromisso, em termos de mobilidade urbana, da Prefeitura da
Cidade do Rio de Janeiro com o Comité Olimpico Internacional — COI para
realizacdo dos Jogos Olimpicos de 2016. Este sistema, que atravessa bairros das
Areas de Planejamento 4 (Barra da Tijuca) e 5 (Zona Oeste) da cidade, foi
concebido para exercer a funcdo de sistema estruturador de transporte de
passageiros de sua area de influéncia. Com o auxilio de Sistema de Informacdes
Geogréficas - SIG, foram analisados indicadores associados & cobertura espacial do
sistema, as condicBes de circulacdo no espago urbano, ao uso e a ocupacgdo do solo
e ao ordenamento territorial em sua Area de Influéncia Direta. Os resultados obtidos
a partir da analise destes indicadores espaciais foram avaliados através de seis
principios de desenho ou projeto para cidades sustentaveis desenvolvidos pelo
Grupo de Pesquisa Mdbile, da COPPE/UFRJ. Estes principios evidenciam a
necessidade de integracdo do planejamento de transporte e do uso do solo para

promoc¢do da mobilidade e do desenvolvimento urbano sustentaveis.

Palavras-chave

BRT Transoeste; Sistema de Informagdes Geograficas — SIG; Indicadores
Espaciais; Mobilidade e Desenvolvimento Urbano Sustentaveis.
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Extended Abstract

Moura, luri Barroso de; Lemos, Maria Fernanda Campos (Advisor);
Lentino, lzabella Kraichete (Co-advisor). BRT Transoeste: spatial
indicators analysis for sustainable mobility and urban development.
Rio de Janeiro, 2014. 150p. MSc. Dissertation — Departamento de
Engenharia Civil, Pontificia Universidade Catdlica do Rio de Janeiro.

This study presents a BRT Transoeste project evaluation in the city of Rio
de Janeiro, from a sustainable mobility and urban development perspective. The
BRT Transoeste is the first Bus Rapid Transit system implemented in the
municipality and was proposed initially to fufill the agreement between Rio de
Janeiro City Government and the International Olympic Committee for the 2016
Olympic Games. This system crossing the city neighborhoods in Planning Area 4
(Barra da Tijuca) and 5 (West Side) was envisioned to work as a passenger
transportation structuring system for its area of influence. The Geographic
Information System — GIS helped analyze indicators associated with the system’s
spatial coverage, urban space circulation conditions, land occupation, use and
zoning laws in its direct area of influence. The Mdbile Research Group
(COPPE/UFRJ) developed six principles for sustainable city design to analyze
results obtained for these spatial indicators. These principles make clear the need to
integrate transportation and land use planning to promote sustainable mobility and

urban development.
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Introduction

As part of the urban mobility agreement signed with the 10C (International
Olympic Committee for the Olympic Games in 2016) — the Municipality of Rio de
Janeiro is implementing BRT (Bus Rapid Transport) systems. To improve service
and operation, the BRT uses articulated buses on segregated lanes and boarding and
disembarkation stations, similar to railway systems.

The Transoeste is one of such designed BRT lines already partially in
service. This line, inserted in Planning Area 4 (Barra da Tijuca) and 5 (West Zone,
Figure 1) was created as a structuring system for mass transit in the areas crossed
by its path. The main objective of this axis is to provide better access to Olympic
Games facility areas and also improve mobility in the operation region.

Legenda

Tragado BRT Transoeste

Bairros BRT Transoeste

Figure 1 — BRT Transoeste line (in red), surrounding neighborhoods serviced by the system and the

limits of the Planning Areas (in white) in the Municipality of Rio de Janeiro.

The BRT Transoeste implementation raises the following question: does
this project take into account principles and strategies of integrated transport and
land use planning, capable of promoting mobility and sustainable urban

development?
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Objectives

Our study evaluates the BRT Transoeste project from the viewpoint of
sustainable mobility and urban development and includes the following specific

objectives:

e Project analysis using spatial indicators supported by geoprocessing tools
(Geographic Information System);

e Evaluation of findings based on sustainable cities design principles proposed by
Martins et al., (2004);

e Possible recommendations for project.

Sustainable Cities Design Principles

We use the six urban design principles (Table 1) proposed by Martins et al.
(2004) as a reference for evaluating the BRT Transoeste project in terms of
sustainable mobility and urban development. These principles were developed
based mainly in European experiences of transport and land use integrated

planning, adapted to Brazilian reality.
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Table 1 — Sustainable Cities Design Principles.

PRINCIPLE

DESCRIPTION

Environmental Zones VS
Thru-Traffic

Since Buchanan’s classic Traffic in Towns (1963), an
environmental zone has been defined as a territorial unit whose
access or connection point with the structural urban mass transit
network preserves its inside area from the need for motorized
travel, and especially any thru traffic within its perimeters.

Macro and Micro
Accessibility Integration

Density limitations in the aforementioned zone is tied to
environmental capacity and transportation limitations in and out of
the zone, namely, integration conditions between the zone’s
internal (micro accessibility) and external (macro accessibility)
circulation systems respectively.

Land Use and
Transportation
Integration

Each traffic generation pole should promote a mobility
management plan to facilitate passenger boarding and
disembarkation, provide customer information on its transportation
services and sell tickets or fares.

Non-Motorized
Transportation
Campaigns

As far as possible, micro accessibility should be based on the
possibility of non-motorized commuting (walking and cycling) in
environmental zones through the necessary use of joint urban
design, traffic calming and landscaping techniques for adapting
urban environment landscape.

Strategic Locations and
Mixed Use

Defined strategic locations best suited to take advantage of
complementary economic activities (residential, business, services
and leisure) around stations and public transport terminals within
environmental zones. Mixed used should be encouraged in
environmental zones and specialized land use avoided to reduce
impact on passenger circulation according to principles 1 and 3.

Social Integration and
Inclusion

Promoting equal access to urban opportunities for different social
groups means giving priority to what is used by the public and in
interest. Nonetheless, despite guidelines for standardized service or
product quality, it should be noted that comfort features may be
used to generate additional revenue sources for cross investment in
social interest areas and services with acceptable environmental
quality indicators. Thus, all rather than a few can enjoy access to
urban life with "total quality" and acceptable standards and total
social inclusion is ensured.

Source: Martins et al. 2004; Lentino, 2005; Barandier Junior, 2012.
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Methodology

Spatial Indicators Definition

To examine the BRT Transoeste project from the perspective of sustainable
mobility, we have adopted the definitions of spatial indicators and explanatory

variables for each of the six design principles proposed by Martins et al. (2004).

e Spatial Coverage Transportation System: with a maximum distance of 800
meters as a reference point, isochrone! mapping shows the system’s spatial and
population coverage in its Area of Direct Influence (ADI). For population
coverage, the limits of the isochrones were crossed checked with a georeferenced
database on census tracks from the 2010 IBGE Census;

e Urban Space Circulation Conditions: the georeferenced database on census
tracks in the 2010 IBGE Census shows pedestrian circulation conditions in the
system’s surrounding ADI residential units. Furthermore, georeferenced data on
the city’s bike paths provided by the organization Transporte Ativo (2014)
examined bicycle infrastructure circulation conditions;

e Land Use and Occupation: primary and secondary data base showed the
proximity between traffic generation poles, other urban equipment and the
transportation system in the ADI;

e Spatial Planning: we examined all current zoning laws and ordinances in the

system’s ADI.

Data processing

Following Pinto’s (2011) methodology as our main guideline, we used the
extensions of the ArcGIS software 10.2.2 of the Environmental Systems Research

Institute (ESRI) and other geoprocessing tools for data processing.

Isochrones consist of contours that express the spatial distance and commuting time relationship.
In this study, these represent the relationship between distance and user walking time to BRT
Transoeste stations and from these to shops, services, education, health and leisure and other urban
facilities.
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According to criteria from Martins and Bodmer (2001), we defined
Environmental Zones? (EZs) associated with the system for spatial referencing in
our BRT Transoeste analysis. As a whole, these zones consolidate the system’s
ADI. Accessibility levels and mobility conditions in these zones are directly

affected by the project.

ZONAS
AMBIENTAIS

AREA DE
INFLUENCIA

OBERTURA
ACHA]

SISTEMA BRT @

ESTAGAO BRT

Figure 2 — Conceptual model of the ADI and EZs for BRT Transoeste spatial indicators.

Results Analysis

We used thematic maps, tables and graphs to illustrate and support our

analysis of results associated with different indicators and variables.

Results

BRT Transoeste Area of Direct Influence (ADI)

The system’s ADI encompasses the neighborhoods of Barra da Tijuca,
Recreio dos Bandeirantes, Vargem Grande and Curicica, with 29 stations and two

system terminals (Figure 3).

2 According to Martins and Bodmer (2001), an environmental zone may be defined, on the urban
scale, as a territorial unit having a functional, landscape and social identity. Identification criteria
include: function (typology of land usage and circulation characteristics — local and main
distribution); form (building and road typology, relief and landscape features); and structure (urban
population density, commuter socioeconomic profile, public areas, passenger capacity and
environmental infrastructure transport and services limitations).
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Figura 3 — BRT Transoeste’s Area of Direct Influence (ADI) map.

Environmental Zones (EZs) were marked out as well as reference spatial

subunits for analyzing the system (Figure 4).
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Figure 4 — BRT Transoeste Environmental Zones (EZs) map.

Analysis of sustainable cities design principles in BRT project

Below is a summary of our analysis of results obtained compared to the

sustainable cities design principles previously described.
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Environmental Zones VS Thru Traffic: lower population coverage in certain
environmental zones (especially EZs 2 and 7) could increase local car circulation
and this also applies to service provided in their limits, especially the traffic
generation poles in EZ 3. Moreover, unsatisfactory urban space circulation
conditions for pedestrians and bikers discourages non-motorized transportation and
favors car circulation in this zones (EZs 1, 6, 8, 9 and 10);

Macro and Micro Accessibility Integration: Pedestrian circulation conditions
were generally satisfactory except in EZs 1, 6, 8, 9 and 10 regarding some
variables. As mentioned earlier, the bike path network installed in the ADI that
could potentially make the BRT Transoeste more effective is percentage-wise
negligible (only 23.7%) and includes only 3 of 10 EZs identified herein;

Land Use and Transportation Integration: system coverage in relation to urban
equipment is generally satisfactory in the ADI, totaling 64.5% covered. However,
approximately 30% of the traffic generation pole lie outside the coverage area,
which could encourage car use and have negative impact on traffic and
environmental quality in the especially in EZ 3;

Non-Motorized Vehicles Campaign: pedestrian traffic conditions appear
satisfactory, including EZs 2 and 7, the most populated parts of the BRT Transoeste
ADI. However, data presented on bike path networks reveals poor exploitation of
the biking potential for feeding the system;

Strategic Locations and Mixed Use: spatial and population coverage shown in
the ADI is unsatisfactory, with a significant percentage (approximately 60%)
lacking coverage revealing no occupation density associated with the system.
Generally speaking, main zoning laws (Decreto Municipal N° 3046/1981 and Lei
Complementar N° 104/2009) have created occupation density in relatively remote
areas from the system which may contribute to lower ridership levels in the system
among local residents in these areas;

Social Integration and Inclusion: spatial coverage revealed a percentage of the
following social groups associated with the system: school-age youngsters, the
economically active labor force and senior citizens. Percentages in the BRT
Transoeste ADI were very close to those for the resident population as a whole
which indicates insufficient coverage restricting wider access of these social
groups to the system. Conditions for urban riders with special needs, specifically
wheelchairs, are critical, with approximately only 30% of households in the ADI
near public parks equipped with access ramps. Whereas EZ 2 and 7, the most

populated in the ADI, showed a lower percentage regarding this variable (29.1%
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and 21.4% respectively), EZ 8, 9 and 10 lack wheelchair ramps altogether in their
public parks.

Conclusion

In light of what we have shown, without accompanying measures for land

use and occupation and encouraging ridership in the ADI, the BRT Transoeste runs

the risk of failing to improve circulation conditions and promote more sustainable

urban mobility. We recommend:

Improvement of pedestrian circulation conditions: through investments in EZs
with unsatisfactory results regarding the variables analyzed. Noteworthy are other
important factors for encouraging walks, for example, roads and sidewalk designed
for pedestrians. Although the issue is not addressed here, we strongly recommend
investments for designing pedestrian spaces in the ADI aimed at encouraging
access to the system by foot. This should not be merely restricted to stations and
surrounding areas as on the Avenida das Américas;

Bike path network expansion: integrating these paths with BRT stations will
further feed the BRT system. Bikes can play a very important role in increasing
BRT system ridership and promoting a more sustainable form of mobility in areas
near the system path, especially in EZs with low population coverage;

Urban facilities and equipment implementation control: urban equipment in the
BRT Transoeste ADI should take into account the proximity to the system to widen
accessibility and encourage ridership. Traffic generation poles should not be
installed outside the system coverage area. Furthermore, the system’s capacity to
meet the potential demand from new poles in its ADI must be analyzed;

Land occupation control: recommended, especially in the region covered by the
PEU (Urban Structuring Project) in VVargens, to avoid occupation density in remote
areas of the system and the risk of multiplying urban spaces that encourage car

commuting.

Keywords

BRT Transoeste; Geographic Information System - GIS; Spatial Indicators;

Sustainable Mobility and Urban Development.
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1. INTRODUCAO

Um dos principais desafios contemporaneos das grandes cidades e
regides metropolitanas de todo mundo esta relacionado a promocéo da
mobilidade urbana. No Brasil, o crescimento acelerado dos centros urbanos
ao longo da segunda metade do século XX, associado a um modelo de
planejamento urbano e de transportes que intensificou a segregacao
socioespacial e estimulou a utilizacdo de automdveis particulares nas
cidades, gerou significativos impactos negativos na mobilidade urbana.

O padrdo de urbanizacdo das metrépoles brasileiras, que possui
como uma de suas principais caracteristicas a expansado horizontal
permanente na fronteira urbana (espraiamento urbano), com baixa
densidade e uso especializado, é um dos principais fatores causadores dos
problemas de mobilidade urbana no pais. Este modelo, impulsionado pelo
planejamento, pelas politicas de financiamento e producéo habitacional e
das infraestruturas dos sistemas de circulagdo e de saneamento, ocasiona
0 esvaziamento dos centros tradicionais e a criagdo de novos bairros
(MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

Além de pretender a melhor condicao possivel de deslocamento por
automoével particular, tal modelo de expansdo tem fortes impactos
negativos na mobilidade, uma vez que sobrecarrega a infraestrutura de
transportes (sistemas de transporte coletivo e corredores rodoviarios)
devido ao aumento constante da demanda e das distancias a serem
percorridas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

A abordagem tradicional da engenharia de transportes?, ainda vigente
no Brasil, possui limitac6es por focar sua estratégia na redefinicdo continua

da oferta de transportes (acessibilidade) ao invés de buscar mecanismos

3De acordo com Lentino (2005), abordagem tradicional do planejamento do transporte surgiu nos EUA na década
de 1950 e é conhecida como "Modelo 4 Etapas” por dividir o processo de planejamento de transporte em etapas,
com énfase no redimensionamento de infraestrutura capaz de acomodar a demanda prevista, a saber: (i) geragéo
de viagens; (ii) distribuicédo de viagens; (iii) divisdo modal; (iv) alocacéo de trafego.
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de controle e gerenciamento da demanda (necessidade de transporte)
(LENTINO, 2005). Desta forma, a abordagem tradicional assume como
principio, a ampliacdo da infraestrutura de transporte em fungdo do
crescimento da demanda — com énfase na circulacdo de automéveis — que
ciclicamente atinge seus limites de capacidade e nédo garante a
manutencdo, no tempo, de bons niveis de servigo, gerando a necessidade
de novos investimentos. Com frequéncia, este processo resulta ainda na
degradacdo da qualidade ambiental das areas urbanas atravessadas.

Paralelamente, o modelo modernista de planejamento urbano, por
meio de suas leis de uso e ocupacao do solo, induziu a especializacao do
espaco urbano e estabeleceu, dentre outras, a obrigatoriedade de
construcdo de vagas de garagem para toda e qualquer atividade urbana,
contribuindo para vincular sua acessibilidade estrutural ao automovel
particular®. Ao tratar este modo de transporte como sistema principal, o
modelo modernista contribuiu para o maior espraiamento das cidades,
desvinculando o uso do solo da acessibilidade estrutural promovida por
sistemas de transporte de média e alta capacidade (MARTINS et al. 2004;
LENTINO, 2005; BARANDIER JUNIOR, 2012).

Na cidade do Rio de Janeiro, a Area de Planejamento 4, onde est&o
inseridas as regides da Barra da Tijuca e de Jacarepagud, consiste no
principal exemplo da aplicacdo deste modelo de desenvolvimento urbano.
Os bairros da Barra da Tijuca e do Recreio dos Bandeirantes, que tiveram
sua ocupacédo consolidada na década de 1970, a partir de um plano de
ocupacao elaborado pelo modernista Lucio Costa, até o presente momento
nao possuem um sistema estrutural de transporte coletivo em pleno
funcionamento que viabilize sua conex&o com as outras regides da cidade,
estando a mobilidade da populacdo residente nestas areas, baseada
principalmente no automovel particular, o que gera uma série de

externalidades urbanas (impactos negativos).

4segundo Barandier Jinior (2012), a cidade do Rio de Janeiro se enquadra no cenario citado, tendo em vista
que o Decreto Municipal N° 322, de 03 de marco de 1976, que aprova o Zoneamento Municipal e ainda se
encontra vigente para parte da cidade, define a exigéncia de vagas de garagem para todos os tipos de
edificagbes, independentemente de sua localizagdo ou acesso a outros modos de transporte.
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Diante deste cenario de crise da mobilidade urbana nas grandes
cidades do Brasil e do mundo, surgiu na Europa e nos Estados Unidos, a
partir da década de 1990, um novo paradigma em termos de planejamento
de transporte, a mobilidade sustentavel. Dentre os principios que compdem
esta abordagem, esta a integracdo do planejamento de transporte e do uso
do solo nas cidades.

A integracdo das variaveis transporte e uso e ocupac¢ado do solo no
planejamento e gestédo das cidades € essencial na medida em que é capaz
de promover o equilibrio entre a oferta e a demanda por transporte,
contribuindo assim para o desenvolvimento e a mobilidade urbana
sustentaveis (PAULEY e PEDLER, 2000). De um modo geral, as medidas
associadas a esta forma de planejamento visam reduzir a necessidade e
as distancias de deslocamentos, além de estimular a utilizacdo de modos
de transportes sustentaveis (coletivos e ndo motorizados — a pé e bicicleta)
como alternativa ao automovel particular.

O municipio do Rio de Janeiro, visando atender ao compromisso de
mobilidade urbana firmado junto ao Comité Olimpico Internacional — COI
para a realizacdo dos Jogos Olimpicos de 2016, decidiu pela implantacdo
de um sistema de transporte Bus Rapid Transport — BRT no municipio. O
BRT consiste em um sistema de 6nibus articulados que trafegam em vias
segregadas, com estacfes para o0 embarque e desembarque de
passageiros, promovendo um tipo de operacao semelhante ao de sistemas
sobre trilhos, visando ganhos em termos de operacdo e qualidade do
servico.

Uma das linhas de BRT concebida, que ja se encontra parcialmente
em operacao, é a Transoeste. Esta linha esta inserida nas AP4 (Barra da
Tijuca) e AP5 (Zona Oeste) da cidade do Rio de Janeiro (Figura 1.1), tendo
sido criada para exercer a funcéo de sistema estruturador de transporte de
passageiros nas areas atravessadas por seu tracado. O objetivo principal
deste eixo € a melhoria dos niveis de acessibilidade das areas onde estarédo
localizadas as instalacdes dos jogos olimpicos, além da melhoria das

condi¢cbes de mobilidade nas regides em que se insere.
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Legenda

Tragado BRT Transoeste

Bairros BRT Transoeste

Figura 1.1 - Tracado do BRT Transoeste, bairros atravessados pelo sistema e limite das

Areas de Planejamento (em branco) do municipio do Rio de Janeiro.

Diante da implantacdo do BRT Transoeste, cabe 0 seguinte
qguestionamento: este projeto foi concebido levando-se em consideracéo
principios e estratégias de planejamento integrado de transportes e uso do
solo capazes de promover a mobilidade e o desenvolvimento urbano

sustentaveis?

Relevancia do tema

No final da década de 1990, um estudo realizado pelo IPEA/ANTP
(1998) em 10 grandes cidades brasileiras indicou que as condi¢des
desfavoraveis de transito naquele periodo ocasionavam trés principais tipos

de deseconomias:

e Tempo: cada ano correspondia um custo de 250 milhdes de horas
para os usuarios de automoveis e 120 milhdes para os usuarios

de 6nibus;
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e Consumo excessivo de energia: 0s congestionamentos
causavam um consumo excessivo de 190 mil litros de gasolina e
de cinco mil litros de diesel na hora de pico, o que corresponde,
por ano, a um gasto excessivo de 200 milhdes de litros de
gasolina e 4 milhdes de litros de diesel;

e Poluicdo: os automdveis eram responsaveis pela emissao

excessiva de 90 toneladas de CO (122 mil ton/ano).

Apesar de remeter ao final da década de 1990, o estudo realizado
pelo IPEA evidencia uma dindmica que persiste nas metrépoles brasileiras
atualmente, embora tenham ocorrido avancos pontuais. Esta dinamica nao
é exclusiva das cidades brasileiras e vém mobilizando gestores publicos e
a comunidade cientifica em outras partes do mundo, no sentido de
promover formas de mobilidade urbana mais sustentaveis do ponto de vista
econdmico, ambiental e social.

Na década de 1990, surgiu na Europa o conceito de Gestdo da
Mobilidade, que visa, a partir da integracdo do planejamento de transporte
e do uso do solo, equilibrar a demanda por transporte nas cidades,
contribuindo assim para sua sustentabilidade. Com o respaldo da
Comunidade Europeia, esta abordagem vem sendo aprimorada a partir da
troca de experiéncias entre pesquisadores e gestores publicos, promovida
em conferéncias anuais sobre o tema (ECOMM — European Conference on
Mobility Management).

Nos Estados Unidos, no mesmo periodo, surgiu o conceito de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte, disseminado inicialmente a
partir da publicacéo “The Transit Metropolis: A Global Inquiry”, de Cervero
(1998). Alinhado e complementar a abordagem da Gestdo da Mobilidade,
este conceito vem sendo apropriado no sentido de promover estratégias de
desenho urbano que estimulem a utilizacdo dos modos de transportes

sustentaveis (coletivos e ndo motorizados).
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No Brasil, algumas iniciativas vém sendo desenvolvidas no sentido
de promover o planejamento integrado de transporte e uso do solo. Em
1999, visando o desenvolvimento de pesquisas associadas ao tema
“Desenvolvimento e Mobilidade”, foi criado na COPPE/UFRJ, com apoio do
Conselho Nacional de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico — CNPQ)
a partir de 2000, o Grupo Mobile. A abordagem do Grupo Mdbile € orientada
a partir de trés eixos teméticos: (i) Planejamento integrado de transporte e
uso do solo, (i) Gestéo intersetorial (Transportes - Atividades Urbanas) e
(iif) Gerenciamento de transporte e trafego (LENTINO, 2005).

No contexto deste grupo, Martins e Bodmer (2001) estudaram
experiéncias europeias de integracdo de politicas de transporte e uso do
solo, identificando caracteristicas transferiveis para a realidade brasileira,
criando o Conceito Mébile. Este conceito propde a integracdo de politicas
de transporte e uso do solo por meio da prestacao de servigos de transporte
associados a uma cadeia de atividades urbanas.

Em termos de politicas publicas voltadas ao tema da mobilidade
urbana no Brasil, o Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001), criado em 2001
pelo Governo Federal para regulamentar a execucao da politica urbana no
pais, determinou, através do 8§ 2° do artigo 41, obrigatoriedade da
existéncia de um Plano de Transporte Urbano Integrado para cidades com
mais de quinhentos mil habitantes, visando assegurar a sua populacéo o
direito de locomocéao e circulacdo e o cumprimento da funcdo social da
propriedade urbana.

Em 2012, evidenciando a crescente preocupacdo por parte do
Governo Federal com relacdo ao tema da mobilidade nas cidades
brasileiras, o Ministério das Cidades publicou a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana Sustentavel — PNMUS (BRASIL, 2012). De acordo com
o artigo 6° da Lei Federal que promulgou a PNMUS, a politica € orientada

a partir das seguintes diretrizes:

“l - integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestéo do uso do solo
no &mbito dos entes federativos;
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Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e
dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado;

Il - integracdo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigag&o dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de
pessoas e cargas na cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoloégico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizagdo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VIl - integracé@o entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com
outros paises sobre a linha divisoria internacional”.

Alinhado as diretrizes estabelecidas pela PNMUS, o artigo 213 do
Plano Diretor Municipal do Rio de Janeiro (RIO DE JANEIRO, 2011),
revisado em 2011, determinou 0s seguintes objetivos para a Politica de

Transportes do municipio:

“l - constituir uma rede hierarquizada e equilibrada de acessibilidade e mobilidade
para a Cidade, com prioridade para o transporte publico e para os deslocamentos
ndo motorizados, a partir de politicas integradas de transporte, uso e ocupacéo do
solo e meio ambiente;

Il - elaborar marco regulatdrio para o transporte de carga e introduzindo o conceito
de plataformas logisticas;

Il - racionalizar o sistema de transportes da cidade com implementagcédo de um
sistema hierarquizado e integrado de transporte publico, através da bilhetagem
eletrbnica compreendendo a integracéo fisico-operacional e tarifaria, baseado no
conceito de deslocamento total, hierarquizacdo dos modais e modicidade tarifaria;
IV - vincular e compatibilizar o planejamento e a implantacdo da infraestrutura
fisica de circulagdo e de transporte publico as politicas e diretrizes de
planejamento contidas no Plano Diretor;

V - reduzir a carga poluidora gerada pelo sistema de transportes, incluindo a
implantagdo gradativa de 6nibus movidos a fonte de energia limpa, de modo a
respeitar os indices de qualidade ambiental definidos pela legislagdo do 6rgdo
técnico competente;

VI - estabelecer parcerias publico-privadas e concessao a iniciativa privada,
guando viavel, nos projetos de transporte e de vias estruturais urbanas,
priorizando a modicidade das tarifas;

VII - elaborar o Plano Diretor Municipal de Transportes integrado ao disposto nesta
lei quanto aos vetores de crescimento da cidade e diretrizes viarias definidas;

VIII - proporcionar condi¢cdes seguras de circulacdo de pedestres e em especial
para as pessoas portadoras de deficiéncia de qualquer natureza, atendendo aos
principios de acessibilidade e mobilidade universal;
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IX - garantir o abastecimento, distribuicdo de bens e escoamento da producéo da
Cidade do Rio de Janeiro, equacionando o sistema de movimentacdo e
armazenamento de cargas, visando a reducdo de seus impactos sobre a
circulacdo viaria nas areas de comércio e servicos e preservacdo das zonas
ambientais residenciais e de lazer, mediante a implementacdo de politicas de
gerenciamento da mobilidade de cargas;

X - considerar na politica de uso e ocupacado do solo e de transporte os polos
geradores de viagens e trafego, condicionando a aprovacdo de empreendimentos
a uma andlise regionalizada dos impactos derivados;

Xl - ampliar e aperfeicoar a participacdo comunitaria na gestéo, fiscalizacdo e
controle do sistema de transporte, mediante mecanismos de participacdo dos
usuarios na defesa dos interesses relativos aos servicos publicos concedidos ou
permitidos por intermédio de associacdes de usuérios e/ou associagdo de
moradores;

XIl — melhorar o desempenho do sistema de transportes publico da cidade,
tornando-o mais racional, ampliando e consolidando as integracdes fisico-
tarifarias inter e intramodais;

XIll — priorizar o transporte coletivo nos principais corredores de trafego,
aumentando a velocidade comercial dos 6nibus, reduzindo o tempo total de
viagem para os usuarios e as emissdes veiculares;

XIV - melhorar continuamente a qualidade dos servigos de transportes oferecidos
e reduzir os gastos com o transporte para 0os usuarios”.

Neste contexto, a implantacdo do BRT Transoeste na cidade do Rio
de Janeiro deve incorporar estratégias de planejamento integrado de
transporte e uso do solo a fim de promover a mobilidade e o
desenvolvimento urbano sustentaveis, estando, desta forma, alinhada as
diretrizes estabelecidas pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Sustentavel e aos objetivos da Politica de Transportes do municipio do Rio

de Janeiro.
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Principais questdes identificadas para o desenvolvimento do estudo

e O BRT Transoeste cobre de forma satisfatéria a populacéo
residente em sua area de influéncia, de forma que esta se sinta
estimulada a aderir ao sistema?

e As condicOes de circulacdo no espaco urbano para pedestres e
bicicletas no entorno do BRT Transoeste sdo satisfatorias,
capazes de estimular potenciais usuarios a acessarem as
estacdes do sistema?

e Polos Geradores de Trafego — PGT e outros equipamentos
urbanos na area de influéncia do sistema estdo localizados de
forma que seus usuarios se sintam estimulados a acessar 0s
mesmos utilizando o BRT Transoeste?

e Os instrumentos de ordenamento territorial vigentes na area de
influéncia do sistema contribuem para um adensamento de

ocupacao em areas proximas ao sistema?
Objetivos

O objetivo geral do estudo é avaliar o projeto do BRT Transoeste,
sob a o6tica da mobilidade e do desenvolvimento urbano sustentaveis,

contemplando os seguintes objetivos especificos:

e Analisar o projeto a partir de indicadores espaciais, com suporte
de ferramentas de geoprocessamento (Sistema de Informacdes
Geogréficas — SIG);

e Avaliar os resultados obtidos frente aos principios de projeto ou
desenho para cidades sustentaveis propostos por Martins et al.
(2004);

e Identificar possiveis recomendacdes de complementacdo ou

adaptacao projeto.
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Estrutura da dissertacao

A dissertacdo foi estruturada em seis capitulos, a saber: (i)
Introducéo, (ii) Discussao Teorica, (iii) Metodologia, (iv) Caracterizacdo do
Projeto BRT Transoeste, (v) Estudo de Caso e (vi) Conclusédo. A sequir,
apresenta-se a descricdo do conteudo de cada um dos capitulos.

O Capitulo 1 - Introducdo apresenta as premissas iniciais do
trabalho, a relevancia do tema, a hipétese e os objetivos do estudo de caso
desenvolvido na dissertacao.

O Capitulo 2 - Discussao Teorica teve como tema principal a
Mobilidade Sustentavel. E apresentado breve histérico sobre o surgimento
e difusdo do conceito de Desenvolvimento Sustentavel e suas implicacdes
sobre o planejamento de transporte, que resultou no paradigma emergente
da Mobilidade Sustentavel. Através da contribuicdo de diferentes autores,
foram apresentadas acgles, principios e definicbes associadas a este
conceito. Em complemento a esta discussao, visando auxiliar na

demonstracao da hipotese do estudo, foram tratados os seguintes temas:

e Planejamento integrado de Transporte e Uso do Solo: em
alinhamento aos principios que caracterizam o conceito de Mobilidade
Sustentavel, este item buscou evidenciar duas abordagens associadas
a integracdo do planejamento de transporte e do uso do solo urbano,
sendo estas as da Gestdo da Mobilidade (ou Mobility Managment) e do
Desenvolvimento Orientado ao Transporte (ou Transit Oriented
Development), ressaltando a complementaridade existente entre os

dois conceitos;

e Conceito Mobile: este item visou apresentar o Conceito Mdébile, uma
proposta de gestdo da mobilidade urbana desenvolvida pelo Grupo
Mébile, da COPPE/UFRJ, cujos principios de desenho ou projeto para
cidades sustentaveis (MARTINS et al. 2004), norteou a avaliacdo do

Projeto BRT Transoeste.
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O Capitulo 3 — Metodologia apresenta a metodologia adotada na
andlise, incluindo as justificativas para a escolha do tema e as principais
referéncias metodoldgicas. Neste capitulo é apresentado, ainda, o
detalhamento das etapas de: (i) definicdo dos indicadores espaciais, (i)
tratamento dos dados espaciais e (iii) analise dos resultados.

No Capitulo 4 - Caracterizacdo do Projeto BRT Transoeste,
inicialmente, sdo apresentados 0s aspectos gerais que caracterizam o
conceito Bus Rapid Transit, associados a sua estrutura fisica, operacional,
institucional e de negdcios, tecnologia e marketing, tendo como referéncia
o Manual do BRT - Guia de Planejamento (MINISTERIO DAS
CIDADES/ITDP, 2008). A partir da apresentagéo do conceito, foi realizada
a caracterizacdo do sistema BRT Transoeste através de dados e
informacdes disponibilizadas através do site do BRT Rio (2014), da Cidade
Olimpica (2014) e por estudo elaborado pelo Institut for Transport and
Development Policy — ITDP sobre o sistema.

O Capitulo 5-Estudo de Caso apresenta a analise dos indicadores
espaciais, realizada com o suporte de Sistema de Informacdes Geograficas
— SIG. Inicialmente, apresenta-se a delimitacdo da Area de Influéncia Direta
— AID do BRT Transoeste, assim como as Zonas Ambientais - ZA definidas
para orientar a analise espacial do sistema.

Posteriormente, apresentam-se os resultados obtidos a partir dos
seguintes indicadores: (i) Cobertura Espacial do Sistema de Transporte, (ii)
Condicdes de Circulagéo no Espaco Urbano, (iii) Uso e Ocupacédo do Solo
e (iv) Ordenamento Territorial.

Por fim, é realizada a avaliacdo do BRT Transoeste, subsidiada
pelos resultados obtidos por meio da analise dos indicadores espaciais, sob
a perspectiva dos principios de projeto ou desenho para cidades
sustentaveis propostos por Martins et al. (2004).

O Capitulo 6 - Conclusdo apresenta as conclusdes e
recomendacdes associadas ao estudo de caso desenvolvido na

dissertacéao.
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2. MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Segundo Bernardes e Ferreira (2009), a no¢ao de desenvolvimento
sustentavel ganhou forca nos discursos politicos em todo mundo a partir da
década 1970, gracas a ascensdo do movimento ecoldgico ou ambientalista.
Esta nocéo, assim como outras associadas a questdo ambiental, surgiu em
um momento em que a sociedade, de um modo geral, passou a ter
consciéncia sobre os riscos associados a industrializacdo e ao uso
indiscriminado da tecnologia.

Os autores citam como a primeira grande preocupacdo com o
potencial técnico cientifico destrutivo da humanidade no século XX, o
lancamento das bombas atbmicas de Hiroshima e Nagasaki no Japéo,
pelos Estados Unidos, no fim da 22 Guerra Mundial. Em 1962, a publicac&o
do livro “Primavera Silenciosa” pela bidloga Rachel Carson, nos Estados
Unidos, teve grande repercussao na midia, chamando atencdo para 0 uso
indiscriminado de pesticidas e para a importancia da manutencdo dos
ecossistemas em que vivemos em vistas a preservacdo da saude humana
(BERNARDES e FERREIRA, 2009).

No entanto, o efetivo inicio da tomada de consciéncia ecoldgica, com
a percepcdo de que o0 ambiente em que vivemos estava sendo
permanentemente degradado, aconteceu em funcdo da divulgacdo de
eventos de grande impacto ambiental, associados a atividade industrial, a
partir do final da década de 1950, como, por exemplo, os casos da Baia de
Minimata no Jap&o®, do derramamento de 6leo no Alasca pelo navio Exxon

Valdez®, da contaminag&o por gas toxico em Bhopal na india’ e do acidente

5 Caso ocorrido no Jap&o no final da década de 1950, quando comunidades de pesca foram contaminadas em
funcéo da polui¢éo da baia ocasionada por fabrica da empresa Chisso Corporation.

6 Em 1989, 0 navio se chocou com um rochedo na costa do Alasca e se rompeu, vazando 40 milhdes de litros
de petréleo e impactando uma area de 250 km?. No final da década de 1960, outro grande vazamento de petréleo
ocorreu na costa oeste da Inglaterra, com grande repercussao na midia mundial.

7 Em 1984, por conta de um acidente na fabrica da multinacional norte americana Onion Carbide, a cidade foi
contaminada por 40 km?2, com 200 mil pessoas ficando queimadas ou cegas e 10 mil mortes instantaneas.
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nuclear em Chernobyl®, na antiga Unido Soviética, dentre outros
(BERNARDES e FERREIRA, 2009).

A difusdo do conceito de desenvolvimento sustentavel,
principalmente em relacdo a formulacdo de acordos internacionais e de
politicas de Estado sobre a questdo ambiental e o desenvolvimento
socioeconémico, esteve associada a atuacao da Organizacdo das Nacdes
Unidas — ONU. Em 1972, a realizacdo da Conferéncia das Nac¢des Unidas
sobre o Ambiente Humano, em Estocolmo na Suécia, constituiu um marco
da critica ambientalista ao modelo de desenvolvimento contemporaneo. O
Relatorio Brundtlandt, conhecido como “Nosso Futuro Comum?”, publicado
em 1987 pela ONU, lancou o conceito de desenvolvimento sustentavel, que
se tornou uma referéncia no debate sobre os impactos do desenvolvimento.
A Conferéncia das NacGes Unidas sobre o Meio Ambiente e o
Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro em 1992 (Rio 92),
estabeleceu a Agenda 21, um programa que contempla acdes e metas
detalhadas visando o desenvolvimento sustentavel na escala global (ONU
BRASIL, 2013).

A Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Desenvolvimento
Sustentavel, a Rio + 20, realizada em 2012 novamente no Rio de Janeiro,
constituiu uma nova rodada de discussbes e negociacdes, visando o
atendimento as metas estabelecidas pela Agenda 21, evidenciando, ainda,
que o debate sobre o desenvolvimento sustentavel se mantém presente na
agenda internacional.

De acordo com o definido pelo Relatério Brundtlandt (WCED, 1987),

desenvolvimento sustentavel consiste em:

“(...) satisfazer as necessidades da geragcdo atual, sem
comprometer a capacidade das geracdes futuras de satisfazerem
as suas proprias necessidades. Significa possibilitar que as
pessoas, agora e no futuro, atinjam um nivel satisfatério de
desenvolvimento social e econémico e de realizagdo humana e
cultural, fazendo, ao mesmo tempo, um uso razoavel dos recursos
da terra e preservando as espécies e os habitats naturais”.

8 Em abril de 1986, a usina protagonizou o maior acidente nuclear da histéria, atingindo centenas de pessoas e
espalhando radiacdo em um raio de 3.000 km.
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Atualmente, existe um intenso debate tedrico no meio académico em
torno do conceito de desenvolvimento sustentavel e de sua apropriacao.
Para fins deste estudo, em complemento a definicdo estabelecida pelo
Relatorio Brundtlandt, apresenta-se a reflexdo promovida por Jacobi
(2003):

“O desenvolvimento sustentavel ndo se refere especificamente a
um problema limitado de adequacdes ecoldgicas de um processo
social, mas a uma estratégia ou um modelo mdltiplo para a
sociedade, que deve levar em conta tanto a viabilidade econémica
como a ecologica. Num sentido abrangente, a noc¢do de
desenvolvimento sustentavel reporta-se a necesséria redefinicao
das relagbes entre sociedade humana e natureza, e, portanto, a
uma mudanga substancial do proprio processo civilizatorio,
introduzindo o desafio de pensar a passagem do conceito para a
acao. Pode-se afirmar que ainda prevalece a transcendéncia do
enfoque sobre o desenvolvimento sustentavel radical mais na sua
capacidade de ideia forca, nas suas repercussoes intelectuais e no
seu papel articulador de discursos e de praticas atomizadas que,
apesar desse carater, tem matriz Unica, originada na existéncia de
uma crise ambiental, econémica e também social’.

Conforme evidenciado no texto do autor, o paradigma do
desenvolvimento sustentavel vem influenciando diversos setores da
sociedade, inclusive o0s setores responsaveis por pensar O
desenvolvimento e o planejamento de transportes, tanto no meio
académico quanto na sociedade civil organizada. De acordo com Litman
(1999), a “sustentabilidade” tem significativas implicacbes sobre o
planejamento de transportes, na medida em que este atualmente se
caracteriza pelo uso intensivo de recursos naturais, por possuir inUmeros
custos externos® (ou indiretos) e por, frequentemente, gerar e distribuir
seus impactos de forma socialmente desigual.

Litman (1999) afirma que, no caso dos transportes, o planejamento
visando a sustentabilidade deve focar resultados, como por exemplo, a

qualidade de acesso (capacidade de obter bens, servicos e atividades

°De acordo com Banister (2005), custos externos (ou indiretos), associados ao transporte, sdo aqueles gerados
pela emissao de gases poluentes, acidentes, ruidos e congestionamentos. O autor menciona ainda questdes
como a contaminagdo do solo e das aguas subterréneas, os residuos gerados na producdo e descarte de
veiculos, o uso de espacgos publicos por rodovias e estacionamentos, a destruicdo de ecossistemas ainda
preservados da acdo antropica e a alteragdo da paisagem. Tais processos associados ao transporte geram
significativos impactos sobre o ambiente e a qualidade de vida.
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desejadas), ao invés de simplesmente mensurar a mobilidade (velocidades
e distancias de transporte realizadas). Segundo este autor, a abordagem
tradicional de planejamento de transportes, associada a Engenharia de
Trafego, tende a focar a mensuracdo do movimento de automaoveis usando
indicadores (niveis de servico, velocidades médias e tempo de
congestionamento), visando a adequacdo da infraestrutura viaria. Esta

abordagem é importante, porém, limitada, tendo em vista que:

e Eimpossivel construir vias urbanas e estacionamentos suficientes
para atender a demanda potencial nas cidades;

e Veiculos motorizados possuem custos significativos em termos
econdmicos, ambientais e sociais;

e Parte significativa da populagéo, especialmente nos paises mais
pobres, ndo possui condicbes de ter ou dirigir um veiculo

motorizado.

Para Bertolini et al. (2008), o planejamento de transportes € uma
disciplina que atravessa uma transicdo de paradigma. A abordagem
tradicional associada a légica do predict to provide (prever para prover) nao
€ mais uma alternativa viavel, tendo em vista as incertezas acerca das
previsdes sobre a demanda futura por transportes nas cidades e sobre a
disponibilidade dos recursos financeiros e politicos para atendé-la. Novos
objetivos (mobilidade sustentavel), processos (planejamento colaborativo)
e ferramentas (mensuracdo da acessibilidade) estdo sendo introduzidos e
aplicados, porém, ainda néo representam uma abordagem consolidada.
Por outro lado, antigos objetivos (diminuicdo dos congestionamentos),
processos (planejamento puramente técnico) e ferramentas (modelo 4
etapas ou indicadores de niveis de servico) continuam vigentes,
profundamente enraizados nas praticas das instituicbes, notadamente as
publicas, responsaveis pelo tema.

Segundo estes autores, neste cenario de transicdo, outros trés
aspectos poderiam distinguir a abordagem emergente do planejamento de
transportes: (i) a consciéncia de que a promog¢ado da mobilidade faz parte

de um esforco maior no sentido de melhorar a qualidade de vida nas
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cidades; (i) a importancia da colaboracédo, integracdo e troca entre
diferentes disciplinas e setores ligados ao planejamento urbano e; (iii)) a
necessidade de se aprimorar a comunicacdo em relagdo aos diferentes
atores sociais envolvidos durante o processo de planejamento.

Para Banister (2008), o paradigma da mobilidade sustentavel
consiste em uma alternativa ao planejamento tradicional de transportes,
gue visa investigar a complexidade das cidades e estreitar a relagao entre
transporte e uso do solo. A preocupacéao central associada ao planejamento
tradicional de transportes, no que diz respeito a adequacéo das dimensdes
fisicas do sistema (infraestrutura e trafego) em funcdo da demanda
existente, deve ser equilibrada pela incorporacdo da dimensdo social
(pessoas e proximidade) visando a “gestdo da demanda”. O contraste entre
os principios fundamentais associados as duas abordagens, na percepcao

deste autor, é apresentado a seguir no Quadro 2.1.

Quadro 2.1- Diferentes abordagens de planejamento de transportes.

Abordagem tradicional — engenharia e Uma abordagem alternativa — mobilidade
planejamento de transportes sustentavel

Dimenséo espacial Dimenséo social

Mobilidade Acesso as atividades

Foco nas pessoas, ndo importando se em

Foco no trafego, sobretudo no automovel p .
veiculos ou a pé

Ruas enquanto vias Ruas enquanto espacgos

Multimodalidade hierarquica com pedestres e

Transporte motorizado .
ciclistas no topo

Previsdo de trafego Percepcéo de cidade

Andlise multicriterial para ter em conta as
preocupacdes ambientais e sociais
Viagem como atividade de valor, além de
demanda derivada

Avaliacdo econdmica

Viagem como demanda derivada

Baseado na demanda Baseado na gestéo

Aceleragédo do trafego Desaceleracdo dos movimentos
Minimizagdo dos tempos de viagem Tempos de viagem razoaveis e confiaveis
Segregacao do trafego Integracéo entre pessoas e trafego

Fonte: Banister, 2008 apud Barandier Janior, 2012.
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Este autor cita quatro principais acbes para a viabilizacdo da

mobilidade sustentavel, sendo elas:

e Reducdo das necessidades de viagens: neste caso, 0 autor
chama atencao para o potencial que as tecnologias de informacéo
e comunicacao (Information and Comunication Technology — ICT)
possuem no sentido de substituir viagens associadas as
atividades cotidianas (trabalho, estudo, lazer, entre outras),
oportunizando a flexibilizacdo dos padrdes de viagem;

e Medidas associadas a politica de transportes (mudanca de
modal): medidas associadas a politica de transportes podem
estimular a utilizacdo de modos ambientalmente sustentaveis,
como 0s ndo motorizados (a pé e bicicletas) e coletivos, em
detrimento da utilizagdo de automoveis particulares, criando
assim uma nova hierarquia de transportes;

e Medidas associadas ao uso e ocupacgéo do solo (distancias
de viagem): estas medidas abrangem a separacao fisica entre as
diferentes atividades urbanas e as alternativas para reduzir as
distancias entre estas. Tais medidas visam promover a
mobilidade sustentavel por meio da intervencao sobre os padrdes
das formas urbanas, o que pode estimular a utilizagdo de modos
sustentaveis e reduzir as distancias de viagem,;

e Inovacdo tecnolégica (aumento da eficiéncia): a inovacao
tecnoldgica tem importante papel, principalmente, no sentido de
promover a maior eficiéncia dos sistemas de transporte,
especialmente no que diz respeito a sua eficiéncia energética e a
utilizacdo de combustiveis alternativos e fontes de energia

renovaveis.

A implementacdo destas acOes precisa estar associada a
estratégias voltadas a inclusdo e mobilizagdo da populacdo usuéaria dos
transportes, tendo em vista que sua adesdo legitima o processo e é

imprescindivel para o seu sucesso.
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A luz destas premissas, Banister (2008) identifica quatro principios
basicos da mobilidade sustentavel, sendo estes: (i) fazer o melhor uso
possivel da tecnologia; (ii) gerir a demanda por transportes, através de
instrumentos que permitam a diminuicdo dos congestionamentos e o
incremento da qualidade ambiental, (iii) integrar o planejamento de
transportes e do uso do solo, de forma que o espac¢o urbano possa induzir
a mobilidade sustentavel e (iv) informar a populacdo afetada de forma
eficiente visando a aceitac&o publica das medidas associadas a mobilidade
sustentavel.

Em complemento a contribuicdo trazida por Banister (2008) e os
demais autores, o Ministério das Cidades (2004), por meio do Caderno
Mcidades N° 6, que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana

Sustentavel, traz a seguinte definicao:

“A Mobilidade Sustentavel pode ser definida como o resultado de
um conjunto de politicas de transporte e circulacdo que visa
proporcionar acesso amplo e democratico ao espaco urbano,
através da priorizacdo de modos ndo motorizados e coletivos de
transporte, de forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel. Ou seja:
baseado nas pessoas e nao nos veiculos”.

2.1. Planejamento integrado de Transporte e Uso do Solo

Para Pauley e Pedler (2000), a estreita ligacao entre transporte e uso
do solo reconhecida entre os planejadores urbanos e de transporte. A
premissa de que a separacgao espacial das atividades urbanas (uso do solo)
cria a necessidade de viagens de pessoas e bens, constitui principio
fundamental da andlise de previsdo de transporte. Por outro lado,
pesquisas recentes vém demonstrando a significativa influéncia que o
transporte exerce sobre o uso do solo, principalmente no que diz respeito
a decisdes de carater locacional.

O reconhecimento desta inter-relacdo e de que decisdes sobre o
transporte e o ordenamento do territério precisam ser coordenadas, levou
a nocao sobre o "ciclo basico dos transportes" (ou “land-use transport
feedback cycle”) (PAULEY e PEDLER, 2000). O conjunto de relagbes
implicadas neste ciclo (Figura 2.1) pode ser resumido desta forma:
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1) A distribuicdo dos usos do solo, tais como residencial, industrial,
comercial, sobre a area urbana determina a localizacao das atividades
urbanas, tais como a habitacéo, trabalho, educacédo, compras ou lazer;

2) A distribuicdo das atividades urbanas no espaco requer interagdes
espaciais ou viagens no sistema de transporte para superar a distancia
entre os locais onde se realizam as atividades;

3) A distribuicdo da infraestrutura do sistema de transporte cria
oportunidades para interacbes espaciais e pode ser medido como
acessibilidade;

4) A distribuicdo da acessibilidade no espago determina decisbes de
localizagdo, resultando assim em mudangas no sistema de uso e

ocupacao do solo.

Transport
system
Accessibility Activities
£
= Land
Qo
>
[
=
Mode
0 - Route & choice $—
0 10 Link Ioad cholce Destination
chmce
Llnk
Tnp
Ioads demswn
Travel times/ Car
distances/costs ownership
o Transport L
Accessibility Activities
Land use
Attractiveness Moves
Location Location
decisions decisions
of investors of users
\ Construction A

Figura 2.1 - Esquema representativo do ciclo basico dos transportes (ou 'land-use
transport feedback cycle') (PAULEY e PEDLER, 2000).
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No Brasil, seguindo paradigma originado na Europa e disseminado
por varios paises, o0 modelo modernista de planejamento urbano, atraves
de suas leis de uso e ocupacao do solo, induziu a especializagéo do espaco
urbano (ordenamento territorial) e estabeleceu a obrigatoriedade de se
construir vagas de garagem para automoéveis na implantacdo de
empreendimentos imobiliarios. Ao tratar este modo de transporte como
sistema principal, contribuiu para o maior espraiamento das cidades,
desvinculando o uso do solo da acessibilidade estrutural promovida através
de meios de transporte de média e alta capacidade (MARTINS et al. 2004;
LENTINO, 2005; BARANDIER JUNIOR, 2012).

Segundo Martins et al. (2004), no momento em que as cidades
passaram a ser adaptadas ao automével, um sistema de baixa capacidade
e causador de uma série de externalidades ao ambiente urbano, perdemos
a capacidade de promover um desenvolvimento equilibrado da oferta e
demanda por transportes comprometido com a sustentabilidade (ambiental,
financeira e social). Conforme apontado por Barandier Junior (2012),
disseminou-se, assim, um modelo de planejamento urbano desarticulador.

Na cidade do Rio de Janeiro, a Area de Planejamento 4, onde est&o
inseridas as regides da Barra da Tijuca e de Jacarepagua, consiste no
principal exemplo da aplicagdo deste modelo “desarticulador” de
desenvolvimento urbano. Os bairros da Barra da Tijuca e do Recreio dos
Bandeirantes, que tiveram sua ocupacédo consolidada na década de 1970
a partir de um plano de ocupacao elaborado pelo modernista Lucio Costa,
até o presente momento ndo possuem um sistema estrutural de transporte
coletivo em pleno funcionamento que viabilize sua conexdo com as outras
regides da cidade.

A partir da década de 1990, alinhado ao paradigma emergente da
mobilidade sustentavel, que prega, dentre outras medidas, a integracdo do
planejamento de transporte e do uso do solo, surgiram algumas propostas
de planejamento visando a integracdo destas variaveis no desenvolvimento
das cidades, dentre elas a Gestao da Mobilidade (ou Mobility Management
— MM). Esta abordagem inovadora de planejamento de transporte,

concebida na Europa, consiste em:
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“(...) estratégias para se alcangar o equilibrio entre oferta e
demanda de transporte coletivo e a auto-sustentabilidade
financeiro-ambiental das cidades e de seus sistemas de transportes
urbanos, a partir da redefinicho das necessidades de
deslocamentos motorizados, especialmente os individuais e de
longa distancia. Para isso, o planejamento de transportes passa a
submeter-se a metas de planejamento urbano, ao contrario da
abordagem tradicional do planejamento de transportes que desde
0s anos de 1950 (seja pelos modelos "agregados" que vigoraram
até inicio da década de 1970, ou nos modelos "comportamentais”
ou desagregados vigentes a partir da segunda metade da década
de 1970) considerava o0 uso do solo como uma mera variavel no
processo de estimativa de demanda para continua redefinicao da
oferta ("acessibilidade")” (LENTINO, 2005).

Em linhas gerais, as ac¢les ligadas ao conceito da Gestdo da
Mobilidade visam controlar e estruturar a circulacdo de pessoas e
mercadorias (demanda), a nivel regional (cidades e regides
metropolitanas), por meio de uma logistica urbana (atividades + transporte)
que viabilize, principalmente, a reducdo das necessidades de
deslocamentos e de viagens de longa distancia (deslocamentos
pendulares). Neste sentido, enfatiza-se a promoc¢do de uma forma de
ocupacdo do solo urbano mais diversificada (uso misto), compacta e
adensada, integrada por uma rede de transporte hierarquizada, que
privilegie os modos coletivos e ndo motorizados.

Tendo em vista seu carater regional e a necessidade de medidas
ndo apenas na area de transporte, mas também associadas ao
ordenamento territorial, a implantacdo das acdes associadas a Gestao da
Mobilidade depende da coordenacéo e sinergia entre os diferentes atores
associados ao tema. Dentre eles, é possivel citar os 6érgdos publicos
envolvidos com o planejamento urbano e de transporte, instituicdes de
pesquisa, empresas prestadoras de servico de transporte publico,
incorporadores imobiliarios e usuarios.

Lentino e Sampaio (2005) ressaltam que este conceito foi
consolidado por meio de dois projetos especificos financiados pela

Comunidade Europeia, sendo eles:
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MOSAIC — Mobility Strategy Applications in the Community
(1996/1998): teve como objetivo criar e difundir um conceito universal
de gestdo da mobilidade, contemplando o transporte de cargas e de
passageiros;

MOMENTUM - Mobility Management for the Urban Environment
(1996/1998): constatou a aceitacdo de estratégias de gestdo da
mobilidade nos paises integrantes da Comunidade Europeia,
identificando ainda que a combinacdo de tais estratégias era
reconhecida como instrumento necessario a promoc¢do da

sustentabilidade nas cidades.

A partir destas iniciativas, criou-se o ECOMM - European

Conference on Mobility Management, que possibilitou o encontro de

profissionais, principalmente europeus e norte-americanos, para troca de
experiéncias sobre o tema (LENTINO e SAMPAIO, 2005). O Quadro 2.2
sintetiza a evolucdo das discussbes sobre o conceito nas conferéncias
realizadas entre 1997 e 2013.

Quadro 2.2 — Evolucdo das Abordagens da Gestéo da Mobilidade nos ECOMM.

ANO LOCAL PRINCIPAIS CONTRIBUICOES
Amsterdam. Definiu o papel das estratégias de “Gestao da Mobilidade” na redugéo do uso de
1° | 1997 Holanda carros para as viagens a trabalho e introduziu o tema no mapa politico de
diversos paises.
Trabalhou nas descobertas dos Projetos MOSAIC e MOMENTUM,
apresentando, como concluséo, regras basicas para o futuro do desenvolvimento
da “Gestao da Mobilidade” na Europa. Esses esforgos deram origem ao “Working
Nottingham, | Definition of Mobility Management”. Foram levantadas questbes relacionadas a
2° | 1998 Reino importancia da formagao de novas formas de parcerias, acreditando que, por sua
Unido natureza, a “Gestdo da Mobilidade” ndo poderia submeter-se a uma autoridade
apenas, mas a uma rede composta por diversas organizacbes que,
tradicionalmente, nunca trabalharam juntas (departamento de trafego, empresas
de transporte publico, escolas, companhias etc.).
Apresentou os resultados finais dos Projetos MOSAIC e MOMENTUM, e langou
Miinster, 0 EPOMM ~“European Platform on Mobility Management” — uma plataforma para
3° | 1999 Alemanha a “Gestdo da Mobilidade” que incentiva o intercambio de conhecimento e
pesquisa relacionados ao tema, oferecendo e estimulando iniciativas de projetos
internacionais e europeus.
Iniciou o Projeto MOST — “Mobility Management Strategies for the Next Decades”
Bregenz, — um estudo que buscava aprofundar e disseminar o desenvolvimento das
4° | 2000 Austria estratégias de “Gestdo da Mobilidade”, para definir seu papel para o futuro.
Focou, pela primeira vez, a “Gestao da Mobilidade”, no ambito regional e além-
fronteiras.
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Quadro 2.2 — Evolucdo das Abordagens da Gestéo da Mobilidade nos ECOMM.

ANO LOCAL PRINCIPAIS CONTRIBUICOES
Levantou a necessidade da incorporagdo de outros parceiros nas estratégias de
“Gestéo da Mobilidade” (como proprietarios de terras e produtores de carros),
Roma. integrando os conceitos de “Gestéo da Mobilidade” ao de planejamento urbano,
5° | 2001 \talia transporte e meio ambiente. Foi organizado pelo Ministério do Meio Ambiente da
Itélia e pela Associacdo das Cidades ltalianas pela Promog&o da Mobilidade
Sustentavel e do Desenvolvimento do Transporte, com a colaboracdo da
Prefeitura de Roma e a Ferrovia do Estado.
Explorou as melhores estratégias e praticas para a efetivagdo de parcerias
e | 2002 Gent, intersetoriais para garantir o equilibrio entre a demanda e a oferta de transporte.
Bélgica Foram apresentadas novas parcerias entre setores como o de lazer, o de
compras e turismo, o de satde, bem como setores logisticos e o setor imobiliario.
Investigou as rela¢Bes entre o crescimento econémico e o crescimento de
70 | 2003 Karlstad, transporte e as novas formas de cooperagdo necessarias para a introducdo da
Suécia “Gestédo da Mobilidade” no inicio do processo de planejamento de novas
estruturas.
Lyon, Apresentou casos concretos de aplicacdo de estratégias de “Gestdo da
8° 2004 Franca Mobil.idade” aplicados a diferentes usos e localidades, com parcerias de diversos
arranjos.
Parma, Sob o tema “Novos estilos de vida urbanos: a¢des para a Gestao da Mobilidade”,
9° | 2005 \talia trouxe para discussdo experiéncias inovadoras visando a promoc¢éo da Gestédo
da Mobilidade.
Com o tema “Acessibilidade e atratividade das cidades”, promoveu a discusséo
Groningen, sobre a cooperacdo entre diferentes atores na promocdo da Gestdo da
10° | 2006 Holanda Mobilidade a nivel regional, a acessibilidade de areas urbanas, a atratividade das
cidades, a participacéo popular e solugdes especificas para diferentes publicos-
alvo.
Lund, Abordou o papel do da Gestdo da Mobilidade no planejamento das cidades no
11° | 2007 Suécia século XXI e os principais temas carentes de aprofundamento em termos de
pesquisa cientifica.
Londres, Sob o tema “Gerenciamento da demanda de viagens: combatendo a mudanca
120 | 2008 Reino climatica”, abordou estratégias associadas a Gestao da Mobilidade visando a
Unido diminuicdo das emissfes de gases de efeito estufa que contribuem para o
processo de mudanga climatica.
San Esta edigao teve como tema principal “Custo/beneficio e avaliagdo da Gestao da
) Mobilidade”. Foram tratadas questfes referentes a inter-relagdo da Gestédo da
13° | 2009 | Sebastian, . . .
Espanha Mo?llldade com o planejamento urb.ano (acesso local), a saude humana,
ciclismo, recuperacao de espacos publicos e lazer.
Através do tema “Pessoas em movimento: preenchendo espagos”, esta edicao
Graz, promoveu a discussdo sobre medidas de Gestdo da Mobilidade aplicadas em
14° | 2010 Austria centros histdricos e novas areas de urbanizagéo, na conexd@o entre diferentes
espacos urbanos, voltadas a diferentes faixas etarias e novas formas de
mobilidade.
Toulouse, Sob o tema “Recessdo econdmica: um novo amanhecer para a Gestdo da
15° | 2011 Franca Mobilidade”, tratou de aspectos econdmicos associados a estratégias de Gestao
da Mobilidade em um cenério de recesséo econdmica.
Frankfurt, Com o tema “Gestdo da Mobilidade: fator chave para o desenvolvimento
16° | 2012 europeu”, abordou os novos desafios em termos de Gestao da Mobilidade na
Alemanha
Europa.
Através do tema “Escolhas inteligentes demandam facil acesso: fazendo do
170 | 2013 Gavle, transporte sustentavel parte da vida cotidiana”, promoveu o debate sobre a
Suécia importancia de politicas publicas na mudanga de comportamento das pessoas
para promogado da mobilidade sustentavel.
Fonte: Elaborag&o propria com base em Lentino e Sampaio (2005) e EPOMM (2013).
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Em paralelo ao desenvolvimento desta abordagem, propagou-se
também, a partir do final da década de 1990, a no¢ao de Desenvolvimento
Orientado ao Transporte (ou Transit Oriented Development — TOD).
Disseminado, inicialmente, por meio do livro “The Transit Metropolis: A
Global Inquiry”, de Cervero (1998), este conceito defende a integracao do
planejamento de transporte e uso do solo, visando, principalmente, o
estimulo & circulacdo de pessoas e mercadorias por meio de modos nédo
motorizados e coletivos.

Apesar de estar alinhada, de complementar e aprofundar certos
aspectos da abordagem da Gestdo da Mobilidade, em geral a nocao de
Desenvolvimento Orientado ao Transporte é apropriada com o objetivo de
promover medidas de tratamento do espaco urbano (desenho urbano) para
a promocdo de meios de transporte sustentaveis (ndo motorizados e
coletivos) em uma escala local.

Segundo Hiroaki et al. (2013):

“A integracdo satisfatéria do transporte coletivo com o
desenvolvimento do uso e ocupacao do solo cria formas urbanas e
espacos que reduzem a necessidade de viagens através
automoéveis particulares. Areas com bom acesso ao transporte
coletivo publico e espacos urbanos desenhados de forma
satisfatéria para caminhadas e o ciclismo se tornam lugares muito
atrativos para que pessoas possam residir, trabalhar, estudar, se
divertir e interagir. Estes ambientes aumentam a competitividade
econdmica das cidades, reduzem a polui¢éo e a emisséo de gases
de efeito estufa, além de promover uma forma de desenvolvimento
inclusiva. Estes objetivos sdo centrais para o Desenvolvimento
Orientado ao Transporte, uma forma urbana cada vez mais
importante para o futuro da sustentabilidade urbana”.

A partir do conceito lancado por Cervero (1998), o ITDP (2013a)
desenvolveu um “padréo” de Desenvolvimento Orientado ao Transporte, o
TOD Standard (sigla em inglés), com base na analise de iniciativas de
integracdo do planejamento de transportes e uso do solo em diferentes
cidades no mundo e da experiéncia de organizacfes ligadas a questao da
mobilidade sustentavel. Este modelo considera que o conceito de

Desenvolvimento Orientado ao Transporte estaria associado a:
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“(...) alta qualidade, planejamento e design do uso do solo e das
construcdes para apoiar, facilitar e priorizar ndo s6 a utilizacdo dos
transportes publicos, mas os mais bésicos modos de transporte, a
caminhada e o ciclismo” (ITDP, 2013a).

0 objetivo de avaliar projetos através de indicadores
o TOD Standard identificou oito principios de avaliacdo que
conceito de Desenvolvimento Orientado ao Transporte,

esentado no Quadro 2.3 a sequir.

Principios de avaliagdo do Desenvolvimento Orientado ao Transporte

conforme proposto pelo TOD Standard.

PRINCIPIOS DESCRICAO
Tornar o espago urbano altamente permeavel através de uma rede coesa de vias, ruas
Conectar de pedestres, ciclovias e transporte de massa, visando tornar os deslocamentos mais
diretos de um ponto a outro da cidade.
Compactar Em uma cidade mais compacta as atividades se realizam em locais mais préximos,
reduzindo o consumo de tempo e energia.
Verticalizar a ocupacao do solo urbano permite a cidade absorver o crescimento de
Densificar forma mais compacta, permitindo uma combinagéo mais eficiente de atividades e a
melhoria / aumento da capacidade dos servi¢cos de transporte.
A acessibilidade promovida por um transporte de massa de alta qualidade é essencial
Transportar para tornar a cidade prospera e justa, e a densificacdo deve ser orientada a partir de
seus corredores.
Misturar O uso diversificado do solo reduz as distancias de viagem e torna os ambientes

urbanos mais atrativos.

Mudancga (modal)

Politicas de controle do estacionamento e do trafego devem ser promovidas com o
objetivo de reduzir a utilizagao de automoveis nas cidades.

Usar bicicletas

Além de ser um modo ndo motorizado que ndo promove a geragao de externalidades
(emissdo de gases de efeito estufa, por exemplo) associadas a estes modais, a
bicicleta permite o deslocamento eficiente em médias distancias e as ciclovias
contribuem para a acessibilidade e aumentam a cobertura de sistemas de transporte
de massa.

Caminhar

O pedestre é o elemento central do paradigma da mobilidade sustentavel. Um
ambiente urbano seguro e atrativo para o pedestre é fundamental para as cidades
sustentaveis no século XXI.

Fonte: ITDP, 2013a.

Conforme apresentado, as abordagens da Gestado da Mobilidade e

do Desenvolvimento Orientado ao Transporte visam promover a integragao

do planejamento de transporte e uso do solo, em alinhamento as acfes

necessarias ao desenvolvimento da mobilidade sustentavel nas cidades. A

partir destas duas abordagens, diversas iniciativas surgiram neste sentido,

nado somente nos paises que integram a Comunidade Europeia e nos

Estados Unidos, mas também em paises em desenvolvimento, como o

Brasil. Com o

objetivo de auxiliar a andlise do projeto BRT Transoeste, sera
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apresentado, no item 2.2, o Conceito Mébile, uma proposta de gestao da
mobilidade urbana desenvolvida pelo grupo de pesquisa de mesmo nome
que integra o Programa de Engenharia de Transportes — PET, da
COPPE/UFRJ.

O Conceito Mobile foi escolhido para o desenvolvimento do estudo
por se tratar de um conceito adaptado a realidade brasileira, baseado nas

melhores praticas sobre o tema no mundo.

2.2. O Conceito Mobile

De acordo com Silva (2005), o Grupo de Pesquisa Mobile foi
instituido em 1999 na COPPE/UFRJ e, com apoio do Conselho Nacional
de Desenvolvimento Cientifico e Tecnoldgico — CNPq a partir de 2000, vem
desenvolvendo projetos e pesquisas sobre o tema "Desenvolvimento e
Mobilidade". O Quadro 2.4 apresenta o0s trés eixos tematicos que orientam

0S projetos e pesquisas do grupo.

Quadro 2.4 — Eixos tematicos do Grupo de Pesquisa Mébile.

EIXO TEMATICO DESCRICAO

O planejamento urbano deve induzir compromissos e responsabilidades
de diferentes sujeitos sociais com vistas a integrar politicas de uso e
ocupacéo do solo com politicas de transporte, redefinindo a logistica
urbana (isto é, a articulagéo da cadeia de atividades tipicas do cidad&o:

Planejamento Integrado de trabalho, consumo e lazer) e diminuindo a necessidade de transporte
Transporte e Uso do Solo motorizado de longa distancia, com énfase principal no tratamento de
polos geradores de trafego, que — tratados em rede e com

responsabilidade por administrarem a mobilidade de seus
frequentadores — podem assumir papel estruturador na circulagao
urbana.

A gestdo da mobilidade vai muito além da mera gestéo do sistema de
transporte, mas € sustentada pela competitividade que se consegue

Gestao Intersetorial imprimir as modalidades coletivas, colocando-se o foco nos atributos de
(Transporte - Atividades escolha modal associados ao consumo das diversas atividades urbanas
Urbanas) (trabalho, estudo, compras, lazer, etc.) com vistas a atender

efetivamente a cadeia de atividades de cidaddos de diferentes perfis
socioecondmicos e integrar micro e macroacessibilidades.

Operacionalmente a gestdo da mobilidade requer técnicas de desenho
urbano, paisagismo e traffic calming combinadas para redefinicdo do
ambiente e da paisagem urbanos, proporcionando deslocamentos nédo
Gerenciamento de Transporte motorizados (caminhadas e bicicleta) agradaveis nas zonas ambientais,
e Trafego e desestimulo ao uso do automoével, requer também técnicas de
pesquisa operacional para maximizar os indicadores associados aos
atributos de escolha modal pela populagdo com o objetivo de tornar
atrativas as modalidades coletivas.

Fonte: Silva, 2005.
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Segundo esta autora, através deste grupo foi elaborada a proposta
de gestdo da mobilidade urbana (“Conceito Mobile”) utilizada no presente
trabalho para auxiliar a avaliacdo do projeto BRT Transoeste sob a
perspectiva da mobilidade e do desenvolvimento urbano sustentaveis. O
Conceito Mobile visa criar uma efetiva integracdo do planejamento (e
producéo) de transporte e uso do solo de forma sustentavel, contribuindo,
assim, com o cumprimento da funcdo social da propriedade, em
atendimento a Constituicdo Federal e a Lei Federal N° 10.257, de julho de
2001 (Estatuto da Cidade)® (SILVA, 2005).

Conforme apresentado no “1° Relatério Parcial do Estudo de
Viabilidade Técnico-Econémica de Sistemas Hidroviarios de Passageiros -
Revisdo Conceitual Metodoldgica” (MARTINS e BODMER, 2001),
desenvolvido pelo Grupo de Pesquisa Mobile em servico prestado ao
Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social — BNDES'!, a
aplicacdo do Conceito Mdbile se estrutura a partir de trés eixos principais:

1) Producdo e gestdo integradas de transporte e uso do solo:
desenvolvimento, aplicagéo e monitoramento de modelos de producéo
e gestdo integradas de transporte e uso do solo visando o
desenvolvimento urbano-regional autossustentavel, com enfoque no
ambiente empresarial, conciliando dessa forma metas econdmico-
financeiras das empresas com metas sociais e interesses publicos
(empresas com responsabilidade social e ético-ambiental). Os servicos
de transporte, por agregarem valor de venda as atividades centrais dos
empreendimentos urbanos (comércio e servigos, lazer e turismo),
podem efetivamente agregar valor de uso e redefinir produtos e
servicos diferenciados na cidade (o conceito de marketing de Produto-

servico Ampliado), conciliando assim interesses sociais e econémicos;

1°Conforme apresentado por Lentino e Sampaio (2005), o Estatuto da Cidade “estabelece normas de ordem
publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do
bem-estar dos cidaddos, bem como do equilibrio ambiental” (Art. 1°) e apresenta diretrizes gerais para fazer com
que a politica urbana atinja o objetivo de “ordenar o pleno desenvolvimento das fung8es sociais da cidade e da
propriedade urbana” (Art. 2°).

Em 2000, visando definir investimentos em sistemas de transporte hidroviario de passageiros, o BNDES
solicitou & Fundagdo COPPETEC, através do Grupo de Pesquisa Mobile, proposta de servigo para estudo de
viabilidade técnico-econémica de 10 (dez) grandes cidades no Brasil (Belém, Natal, Maceio, Aracaju, Salvador,
Vitdria, Rio de Janeiro, Santos, Floriandpolis e Porto Alegre).
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2) Produto-servigo ampliado: este conceito busca incorporar uma série
de servigos relevantes (e complementares) que possam induzir a
preferéncias e expectativas positivas dos consumidores a determinada
atividade fim (ex: comércio, servicos, lazer e turismo). Desta forma, o
Conceito Mobile procura inserir o transporte no contexto de um “pacote
de beneficios” associado a determinada atividade, que deve ter ndo
somente valor de compra, mas valor de uso, percebendo-se assim a
transformacdo do Produto-servico Central em Produto-servico
Ampliado. Ou seja, tratar o acesso as atividades urbanas como valor
agregado a sua atividade central;

3) Responsabilidade social e ético-ambiental: com foco principal em
Polos Geradores de Trafego — PGT' e espagos com grande
concentracdo de atividades urbanas, que geram impactos negativos ao
ambiente das cidades (externalidades), objetiva-se transformar
empreendimentos sem compromisso com a qualidade da circulagéo
em empreendimentos que pretendem ser provedores de acesso as
atividades urbanas, a integrag@o socioespacial e a qualidade de vida.
Neste caso, trata-se de transformar PGTs em Nucleos Estruturadores
de Trafego — NET, cuja principal meta é distribuir com equilibrio as
viagens no espaco urbano, fomentando a criacdo de uma imagem de
empresa cidada associada aos empreendimentos (principalmente
privados) e a fidelizagdo dos consumidores, entendidos como clientes
cidaddos que buscam servicos associados ao bem estar da

comunidade em que estdo inseridos.

Ainda de acordo com Martins e Bodmer (2001), no que se refere a
estratégia para o desenvolvimento de produtos-servicos ampliados na
producédo e gestdo integradas de transporte e uso do solo, a ideia central
associada a aplicacdo do Conceito Mobile € oferecer um sistema de
transporte proprio a determinada rede de atividades presentes em uma

Zona Ambiental®3, indicando os atores chave envolvidos na producédo do

2De acordo com o0 DENATRAN (2001), “(...) Polos Geradores de Trafego — PGT s&o empreendimentos de grande
porte que atraem ou produzem grande nimero de viagens, causando reflexos negativos na circulagéo viaria em
seu entorno imediato e, em certos casos, prejudicando a acessibilidade de toda a regido, além de agravar as
condi¢Oes de seguranca de veiculos e pedestres”.

13Segundo Martins e Bodmer (2001), uma zona ambiental pode ser definida como a unidade territorial na escala
urbana com identidade funcional, paisagistica e social. Os critérios para sua identificagdo séo: funcéo (tipologia
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transporte e das diferentes atividades urbanas (imobiliaria, comeércio,
servico e lazer). Desta maneira, almeja-se promover a sinergia da cadeia

logistica de transporte / uso do solo, conforme apresentado na Figura 2.2.

Atividades Urbanas Operadores de
(Comércio, Servigos, ¥ COMUNIDADE 7 Transporte
Lazer e Habitagao) "

Fornecedores
de Tecnologia

Capital Fundiario < @@ atividades Jiacessibilidad}

2 v

Y Fornecedores de

cgfgiﬂor Capital Equipamentos e Energia
(Incorporadores) ~ Financeiro

Figura 2.2 - Promocdao de sinergia da cadeia logistica transporte - uso do solo (MARTINS
e BODMER, 2001).

Em relacdo ao planejamento urbano, em curto prazo, busca-se
atenuar problemas de circulacdo/transporte existentes nas cidades. Em
longo prazo, o objetivo € reestruturar a ocupacao territorial através do
estabelecimento de redes de atividades geradoras de viagens (terminais,
hipermercados, centros de compras e servicos e centros de lazer)
integradas por servicos de transporte, que, por sua vez, definem
localizac@es privilegiadas no contexto urbano (lugares centrais) (MARTINS
e BODMER, 2001).

A Figura 2.3 apresenta os principios do tratamento da logistica
urbana que se pretende viabilizar a partir da aplicagcdo da proposta de
gestdo da mobilidade urbana trazida pelo Conceito Mobile. Este esquema
se aplica especificamente ao estudo realizado pelo grupo de pesquisa no
servico prestado ao BNDES, que tinha como foco principal o modo

hidroviario.

de uso do solo e caracteristicas da circulagdo — local, distribui¢&o, principal), forma (tipologia de edificacdes e
vias, relevo e paisagismo) e estrutura (densidade urbana, perfil socioecondmico, éareas livres, limites de
capacidade de transporte e de suporte ambiental e infraestrutura de transporte e servicos).
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Legenda: v

----------- Limites de uma Zona Ambiental

® Polos Geradores de Trafego (PGT) existentes ou a consfruir passam a ser
Mucleos Estruturadores de Trafego (NET)

Angis logisticos - Sarvigos de transporte que infegram atividades urbanas
de lugares cenfrais ao interior de uma zona ambiental (area de influéncia
imediata de NET)

L ugar Central de uma Zona Ambiental

Complexo de atividades integrado a terminais hidroviarios por
intermodalidade

Terminal hidroviario integrado a complexo de atividades
e Corredor de transporte (rodoviario ou ferroviario)
-_—— )’ Servigo de transporte hidroviario (ancora)

Figura 2.3 - Principios do tratamento de logistica urbana através do Conceito Madbile
(MARTINS e BODMER, 2001).

Em complemento ao estudo elaborado em servico prestado ao
BNDES, estudos académicos foram desenvolvidos pelo Grupo de Pesquisa
Mébile visando avaliar a aplicabilidade e o desempenho do conceito como
proposta de gestdo da mobilidade urbana, a partir de diferentes
perspectivas, com destaque para os trabalhos de Silva (2005) e Lentino
(2005).

Em seu estudo sobre a percepcao das empresas de construcao civil
e incorporacéo imobiliaria sobre a proposta de gestao da mobilidade urbana
do Grupo Mobile, Silva (2005) concluiu que, apesar do setor ndo aproveitar,
a principio, a agregacdo de valor proporcionada por acbes de
responsabilidade social, h&4 potencial para tal através do conceito

apresentado, desde que minimizadas incertezas associadas a: (i)
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viabilidade econdmico-financeira; (ii) iniciativa do poder publico e; (iii)
mudanca de comportamento dos usuarios/consumidores  dos
empreendimentos (efetiva transferéncia modal).

Paralelamente, Lentino (2005), em trabalho que avaliou duas
alternativas de investimento em acessibilidade (garagem e Conceito
Mobile!4) aplicadas a grandes empreendimentos urbanos (shopping
centers), observou a aprovacdo do Conceito Mobile como politica de
responsabilidade socioambiental, além de verificar sua viabilidade
econdmico-financeira, principal fator de incerteza e resisténcia apontado
pelo setor de incorporacdo imobiliaria na pesquisa de Silva (2005).
Segundo verificado por Martins et al. (2005 apud LENTINO, 2005), o
Conceito Mdbile apresenta desempenho financeiro superior a alternativa de
construcdo de garagem, com valor presente liquido 81% superior, indice
beneficio/custo 4% superior, taxa interna de retorno 28% superior e tempo
de retorno do investimento 25% inferior.

Em 2004, por ocasido da Conferéncia Europeia sobre Gestdo da
Mobilidade (European Conference on Mobility Management - ECOMM),
realizada em Lyon na Franca, o Grupo de Pesquisa Mdbile apresentou a
comunidade cientifica, uma proposta de parque tematico, o Eco-Mobile,
para o entretenimento, educacao e a capacitacdo focados na disseminacao
do paradigma da integracédo do planejamento de transportes e uso do solo
(gestdo da mobilidade). Esta proposta teve como foco dois principais
publicos-alvo: especialistas e cidaddos comuns, principalmente o publico
infantil (MARTINS et al. 2004).

¥Conforme indicado por Lentino (2005), a alternativa de investimento em acessibilidade associada a “garagem”
consiste na construcdo de vagas de garagem, como j& vem ocorrendo nas cidades brasileiras, por
estimulo/inducéo inclusive da legislacdo urbanistica no Brasil. A alternativa associada a aplicagéo do “Conceito
Mabile” propde a incorporacéo de logistica urbana de passageiros na implanta¢éo de Grandes Empreendimentos
Urbanos, ligando atividades do dia-a-dia de diferentes segmentos sociais e exercidas por meio destes,
conciliando interesses sociais, ambientais, politicos e empresariais, a partir da captacdo da iniciativa privada para
exercer politica de responsabilidade socioambiental.
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Através da experimentacao, por meio de simuladores de diferentes
condi¢cbes de circulagcdo em uma cidade, a proposta visava apresentar a
evolucdo da mobilidade urbana ao longo da histéria, com o objetivo de
contrastar dois paradigmas antagonicos: (i) o modernista, baseado na
excessiva especializacédo do uso do solo e no transporte rodoviario e; (ii) o
da Gestdo da Mobilidade, baseado na integracdo de politicas de transporte
e uso do solo (MARTINS et al. 2004). A Figura 2.4 apresenta a proposta de

planta para o parque tematico.

Figura 2.4 — Planta proposta para o Eco-Mobile. Legenda: 1 — Hall de entrada, 2 — Centro

de treinamento, 3 — Acessos virtuais e 4 — Espaco para atracoes futuras (MARTINS et al.
2004).

Visando embasar conceitualmente a proposta do Eco-Mobile,
Martins et al. (2004) definiram seis estratégias ou compromissos para a
mobilidade sustentavel e seis principios de desenho ou projeto para as
cidades sustentaveis. Os seis principios de desenho urbano (Quadro 2.5)
propostos pelos autores serédo utilizados como referéncia para avaliacdo do
projeto BRT Transoeste, sob a perspectiva da mobilidade e do

desenvolvimento urbano sustentavel.
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Quadro 2.5 — Principios de desenho ou projeto para as cidades sustentaveis.

PRINCIPIOS

DESCRICAO

Zonas ambientais x trafego
de passagem

Desde o classico Traffic in Towns, de Buchanan (1963), uma zona
ambiental pode ser definida como uma unidade territorial cujo acesso ou
ponto de conex&@o com a rede estrutural de transporte da cidade preserva
seu interior da necessidade de viagens motorizadas e, principalmente, de
qualquer trafego de passagem.

Integragéo de macro e
micro acessibilidades

Os limites de adensamento de uma zona ambiental estao vinculados aos
limites de capacidade ambiental e de transporte dentro e fora da zona
ambiental, isto é, as condi¢des de integracdo do sistema de circulagao
interna (micro acessibilidade) da zona ambiental ao sistema de circulagéo
externa (macro acessibilidade).

Integrac@o de transporte e
uso do solo

Cada polo gerador de trafego deve promover seu plano de gestédo de
mobilidade, isto é, deve facilitar em seu interior o embarque e
desembarque dos seus frequentadores, assim como prestar informacdes
a respeito do sistema de transporte que Ihe serve e vender bilhetes ou
passagens.

Promocéo do Transporte
N&o Motorizado

A microacessibilidade deve, tanto quanto puder, estar fundamentada na
possibilidade de deslocamentos no interior da zona ambiental em
modalidades ndo motorizadas (caminhada e bicicleta), sendo necessario
0 uso de técnicas combinadas de desenho urbano, traffic calming e
paisagismo com vistas a adaptar a paisagem e o meio ambiente urbanos.

Localizacao Estratégica e
Adensamento com Uso
Misto

Definicdo de localizagdes estratégicas para atividades combinando
adensamento em torno das estacgdes e terminais de transporte coletivo,
com vistas a melhor explorar economias de localizacdo e aglomeracao.
No interior da zona ambiental deve-se estimular o uso misto, com
integracdo de atividades complementares, evitando-se a especializagao
do solo, mas respeitando-se a localizagdo de atividades em funcédo do
impacto que tende a promover sobre a circulagéo, conforme ja tratado
nos principios 1 e 3.

Integragéo ou Incluséo
Social

A promogéao de igual acesso as oportunidades urbanas para diferentes
segmentos sociais implica em privilegiar na cidade o que € de uso ou
interesse coletivo, porém, ao contrario da orientacéo pela padronizacéo
(de produtos e servigos), deve-se admitir que atributos de conforto
possam ser oferecidos para diferenciar espagos e servigos até como
forma de captacéo de receita para investimento cruzado em espagos e
servigcos de interesse social, com indicadores aceitaveis de qualidade
ambiental, de modo que ao invés de poucos terem acesso a uma vida
urbana com "qualidade total", a qualidade urbana possa ser usufruida por
todos em padrdes aceitaveis, sem exclusao.

Fonte: Martins et al. 2004; Lentino, 2005; Barandier Janior, 2012.

Conforme item 2.1 — Planejamento integrado de Transporte e Uso
do Solo, os principios apresentados no Quadro 2.3 estdo alinhados e
complementam o conceito originalmente proposto por Cervero (1998),

visando a promoc¢ao do Desenvolvimento Orientado ao Transporte.
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3. METODOLOGIA

Para a investigacao da hipétese do presente trabalho, prop6e-se um
estudo de carater exploratério!®, tendo por método de pesquisa o estudo
de caso. A unidade principal € o projeto BRT Transoeste, tratando-se de
um estudo de caso Unico, com enfoque incorporado. Segundo Yin (2001),
um estudo de caso Unico pode envolver a andlise de uma ou varias
subunidades incorporadas a unidade principal da pesquisa. No presente
trabalho, sera dada énfase especifica a analise da integracdo do
planejamento de transporte e uso do solo no projeto BRT Transoeste, ndo
sendo abordadas outras questbes pertinentes a aspectos de projeto,
gestédo e operacédo do sistema.

A escolha do BRT Transoeste como unidade principal do estudo se

justifica tendo em vista as seguintes questdes:

1) Constitui a primeira experiéncia deste sistema no municipio do Rio de
Janeiro, 0 que traz ao projeto certo grau de ineditismo e pioneirismo.
Com relacdo especificamente aos bairros da AP 4 (Barra da Tijuca e
Recreio dos Bandeirantes), o projeto consiste na primeira iniciativa
visando a implantacdo de um sistema estruturador de transporte de
passageiros em uma regido que, desde a década de 1970, apresenta
grande dinamismo imobiliario;

2) Representa um projeto chave no contexto da realizacdo dos Jogos
Olimpicos de 2016 no Rio de Janeiro, um evento histérico que tera
profundos impactos sobre o desenvolvimento da cidade. Ressalta-se
gque a iniciativa para implantacdo do sistema se originou da
necessidade de atender compromisso firmado em termos de

mobilidade urbana junto ao Comité Olimpico Internacional — COl,

15Segundo Gil (2008), “(...) pesquisas exploratérias tem como principal finalidade desenvolver, esclarecer ou
modificar conceitos e ideias, tendo em vista a formulagao de problemas mais precisos ou hipéteses pesquisaveis
para estudos posteriores. De todos os tipos de pesquisa, estas sdo as que apresentam menor rigidez no
planejamento. Habitualmente, envolvem levantamento bibliografico e documental, entrevistas nao padronizadas
e estudos de caso”.
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3) O projeto atende a uma das ultimas fronteiras de expanséo urbana do
municipio (AP 4 e 5), com a presenca de grandes espacos livres, o que
traz incertezas sobre seu futuro desenvolvimento, principalmente
guando este se encontra sob influéncia de investimentos significativos
em termos de infraestrutura de transporte, um fator indutor de
ocupacdo e de transformacdes do espaco urbano. Neste contexto,
destaca-se a regido de Vargens (Vargem Grande, Vargem Pequena e
parte do Recreio dos Bandeirantes, na AP 4).

Em termos metodoldgicos, as principais referéncias do trabalho
foram Barandier Junior (2012) e Pinto (2011). Barandier Junior (2012), em
seu estudo sobre a acessibilidade da populagédo alvo do programa
habitacional do Governo Federal “Minha Casa, Minha Vida” na cidade do
Rio de Janeiro, identificou indicadores e variaveis para avaliacdo dos
empreendimentos inseridos no programa em funcdo das diretrizes para
mobilidade e desenvolvimento urbano sustentaveis desenvolvidas por
Martins et al. (2004).

Complementarmente, o estudo de caso desenvolvido por Pinto
(2011) realizou a analise do sistema de transportes coletivos da cidade de
Beja, em Portugal, a partir de indicadores espaciais de qualidade de
servicos de transporte coletivo. A partir da analise destes dois trabalhos,
prop6s-se uma metodologia visando a analise do BRT Transoeste, a partir
de indicadores espaciais definidos em funcdo das diretrizes para
mobilidade e desenvolvimento urbano sustentaveis desenvolvidas por
Martins et al. (2004).

Ressalta-se que, no presente trabalho, a andlise do BRT Transoeste
foi realizada a partir de indicadores espaciais, portanto, se limitou a avaliar
as diretrizes propostas por Martins et al. (2004) relacionadas diretamente
aos aspectos espaciais que evidenciam a interagcdo do projeto com o
ambiente urbano, sendo estes o0s seis principios de desenho ou projeto
para as cidades sustentaveis apresentados no item 2.2 - O Conceito
Mobile.
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3.1. Defini¢c&o dos indicadores espaciais

Segundo Pinto (2011), indicadores sdo instrumentos utilizados para
medir ou descrever, sob determinada Gtica ou interesse, um dado objeto ou
acontecimento, com o objetivo de evidenciar uma qualidade. Sendo assim,
estes podem ser genericamente agrupados de forma a caracterizar
determinado aspecto, por exemplo, de um sistema de transportes. Dentre
os diferentes indicadores utilizados na avaliacdo de sistemas de transporte,
existem aqueles que podem ser analisados espacialmente.

Para analise do projeto BRT Transoeste, sob a perspectiva da
mobilidade sustentavel, foram definidos indicadores espaciais para cada
um dos seis principios de desenho ou projeto para as cidades sustentaveis,
conforme item 2.2. O Conceito Mobile. A partir da definicdo dos indicadores
espaciais, foram estabelecidas varidveis explicativas de demografia,
infraestrutura urbana, uso e ocupacgao do solo e ordenamento territorial. O
Quadro 3.1 apresenta a relacao de cada um destes indicadores e variaveis

com os principios de Martins et al. (2004).

Quadro 3.1 — Indicadores e variaveis para analise dos principios de desenho ou projeto

para as cidades sustentaveis.

PRINCIPIOS DE DESENHO PARA INDICADORES 3
3 VARIAVEIS EXPLICATIVAS
AS CIDADES SUSTENTAVEIS ESPACIAIS
Cobertura Espacial do Area
Sistema de Transporte Populagdo

lluminagéo Publica

Arborizacao

Bueiro / Boca de Lobo

Lixo acumulado nos logradouros

Zonas ambientais x trafego de Condicdes de Circulagéo

passagem no Espaco Urbano Esgoto a céu aberto
Meio Fio / Guia
Calcada
Ciclovias

Centros Comerciais

Uso e Ocupacéao do Solo
Centros Empresariais
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Quadro 3.1 — Indicadores e variaveis para andlise dos principios de desenho ou projeto

para as cidades sustentaveis.

PRINCIPIOS DE DESENHO PARA
AS CIDADES SUSTENTAVEIS

INDICADORES
ESPACIAIS

VARIAVEIS EXPLICATIVAS

Equipamentos de Saude

Equipamentos de Educacao

Equipamentos de Lazer

Polos Geradores de Trafego - PGT

Integragé@o de macro e micro
acessibilidades

CondigGes de Circulagao
no Espaco Urbano

lluminagao Publica

Arborizacédo

Bueiro / Boca de Lobo

Lixo acumulado nos logradouros

Esgoto a céu aberto

Meio Fio / Guia

Calcada

Ciclovias

Integragéo de transporte e uso
do solo

Uso e Ocupacao do Solo

Centros Comerciais

Centros Empresariais

Equipamentos de Saude

Equipamentos de Educacéo

Equipamentos de Lazer

Polos Geradores de Trafego - PGT

Promocéo do Transporte Nao
Motorizado

Condig6es de Circulacao
no Espaco Urbano

lluminacgédo Publica

Arborizacao

Bueiro / Boca de Lobo

Lixo acumulado nos logradouros

Esgoto a céu aberto

Meio Fio / Guia
Calcada
Ciclovias
Cobertura Espacial do Area
Localizagdo Estratégica e Sistema de Transporte ~
Populagéo

Adensamento com Uso Misto

Ordenamento Territorial

Decreto Municipal N° 322/1976
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Quadro 3.1 — Indicadores e variaveis para andlise dos principios de desenho ou projeto

para as cidades sustentaveis.

PRINCIPIOS DE DESENHO PARA INDICADORES
AS CIDADES SUSTENTAVEIS ESPACIAIS

VARIAVEIS EXPLICATIVAS

Plano Piloto da Baixada de
Jacarepagua

PEU Vargens

Centros Comerciais

Centros Empresariais

Equipamentos de Salde

Uso e Ocupagéo do Solo
Equipamentos de Educacao

Equipamentos de Lazer

Polos Geradores de Trafego - PGT

Populagéo em Idade Escolar

Cobertura Espacial do

) Populagdo Economicamente Ativa
Sistema de Transporte

Integragéo ou Inclusdo Social .
Populagéo ldosa

CondigGes de Circulagao

Rampas para cadeirantes
no Espaco Urbano

Fonte: Elaboragao propria.

A seguir, descrevem-se os indicadores espaciais utilizados para

analise do BRT Transoeste, sob a perspectiva da mobilidade sustentavel.

Cobertura Espacial do Sistema de Transporte

De acordo com Pinto (2011), a cobertura espacial de um sistema de
transporte esta relacionada a possibilidade do usuario ser transportado
quando e para onde deseje. A presenca ou auséncia de determinado
servico de transporte junto ao ponto de origem e destino do usuéario é fator
chave na escolha pela utilizagcdo deste servico. Sendo assim, o indicador
de cobertura espacial reflete a acessibilidade ao sistema de transporte e a
acessibilidade proporcionada por este, estando associado, por exemplo, a
distancia a ser percorrida pelos usuarios até sua estacdo mais proxima e
da estacéo até seu local de destino.

Em termos de mobilidade sustentavel, a cobertura espacial e
demografica de um sistema de transporte constitui indicador relevante para

se verificar a integracao entre o planejamento de transporte e do uso solo.
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Primeiramente, a partir deste indicador é possivel verificar a
capacidade de determinado sistema de transporte em contribuir para
criacdo zonas ambientais, livres de viagens motorizadas e do trafego de
passagem. Adicionalmente, é possivel verificar, em termos de ocupacéo,
se existe localizacdo estratégica associada ao sistema (adensamento
demografico proximo as estacdes) e se o sistema contribuiu para inclusao
social da populacao, provendo acessibilidade de forma equitativa a distintos
grupos sociais.

Segundo o Manual de Capacidade e Qualidade de Servico de
Transportes Coletivos (TRB, 2003), a maior parte dos usuarios (em média
de 70 - 85%) caminha no maximo 400m até uma estacdo ou ponto de
onibus convencional, o que corresponde a, aproximadamente, 5 minutos
de caminhada considerando uma velocidade de 5 km/h (ou 1,4 m/s). Valor
idéntico a este € proposto por O’Sullivan (2000) e Kimpel et. al (2007).

Porém, o manual indica que para sistemas de transporte com
caracteristicas semelhantes a de um BRT, que incorpora caracteristicas de
sistemas de alta capacidade sobre trilhos, a distancia maxima de
caminhada tende a aumentar para 800m (ou 10 minutos de caminhada).

Diante do exposto e considerando ainda que o BRT Transoeste esta
sendo proposto para exercer funcéo de sistema estruturador do transporte
de passageiros nas regides atravessadas por seu tracado, a distancia de
800m ou o tempo de 10 minutos de caminhada foram utilizados como
referéncia para delimitacéo da area de cobertura do sistema.

A partir desta premissa, com o suporte de ferramentas de
geoprocessamento para manipulacgdo de uma base de dados
georreferenciada, foram delimitadas is6cronas'® para avaliagdo da
cobertura espacial do sistema, tendo como referéncia suas estacdes. Estas

foram definidas considerando os seguintes intervalos:

Isécronas consistem em isolinhas que expressam espacialmente a relagdo entre distancia e tempo de
deslocamento. No presente estudo, estas irdo representar a relacé@o entre a distancia e o tempo de caminhada
dos usuérios em direcdo as estacdes do BRT Transoeste e destas em relacdo a equipamentos urbanos
(comércio, servigos, educacéo, saude e lazer).
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Quadro 3.2 — Distancias de acesso as esta¢fes do BRT Transoeste.

DISTANCIAS (m) TEMPO (min.) COBERTURA ESPACIAL
<200 m < 2,5 min. Sim
200-400m 2,5 -5 min. Sim
400 — 600 m 5-7,5min. Sim
600 — 800 m 7,5 - 10 min. Sim
800 - 1.000 m 10 - 12,5 mim. N&o
1.000 — 1.200 m 12,5 - 15 min. N&o

Fonte: Elaboracéo propria com base nas premissas definidas em TRB (2003).

Com o objetivo de verificar a cobertura do sistema em termos
demograficos, as isocronas geradas foram cruzadas com a base
georreferenciada dos setores censitarios do IBGE, unidade espacial
minima de agregacao das informagfes censitarias. A partir desta acao, foi
possivel estimar a populacdo coberta pelo sistema, assim como analisar
outras variaveis de carater demografico, como a cobertura populacional em
termos de faixa etaria (Populacdo em Idade Escolar, Populacao
Economicamente Ativa e Populagéo Idosa).

Ressalta-se que ndo foram utilizados valores de referéncia para
avaliar o desempenho do sistema associado a este indicador, tendo em
vista a ndo existéncia destes na literatura consultada sobre o tema. A
andlise foi realizada a partir da comparacdo dos resultados obtidos
associados a cada uma das zonas ambientais delimitadas no estudo,

conforme abordado no item 3.2 — Tratamento dos dados espaciais.
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Condicdes de Circulacao no Espaco Urbano

De acordo com TRB (2003), um ambiente ndo favoravel a
caminhadas e ao modo cicloviario pode desencorajar usudrios a utilizar o
transporte coletivo. Em relacdo as caminhadas, a auséncia de calcadas e
de sua manutencdo, a auséncia de iluminacdo publica e de arborizacéo,
dentre outros elementos, podem desestimular viagens a pé. No caso da
bicicleta — modo que apresenta grande potencial para exercer funcédo de
alimentador de sistemas de transporte de média e alta capacidade - a
auséncia de ciclovias aumenta o risco de acidentes associados a este
modo e desestimula sua utilizag&o.

Com relagéo aos principios de desenho para cidades sustentaveis
propostos por Martins et. al (2004), as condi¢des de circulagédo no espago
urbano para pedestres e ciclistas constitui um indicador importante para
verificar o potencial de determinada &area ou projeto em viabilizar a
integracdo de macro e micro acessibilidades e o estimulo ao transporte ndo
motorizado, contribuindo, assim, para criagdo de zonas ambientais,
conforme conceito originalmente disseminado por Buchanan (1963).

Em relacdo, especificamente, a populacdo portadora de
necessidades especiais, a existéncia de rampas para cadeirantes nos traz
uma medida importante para analisar como determinado projeto pode
contribuir para inclusao social deste grupo.

Visando evidenciar as condicbes de circulacdo para pedestres,
serdo apresentados dados referentes ao entorno dos domicilios, agregados
a partir da base georreferenciada dos setores censitarios do IBGE. As
variaveis consideradas foram iluminacédo publica, arborizacéo, bueiro/boca
de lobo, lixo acumulado nos logradouros, esgoto a céu aberto, meio fio/guia
e calcada. Em relacdo, especificamente, ao publico portador de
necessidades especiais, foram apresentadas informacdes sobre a
existéncia de rampas para cadeirantes associadas a esta mesma base de
dados.

Com relacdo as condicbes de circulacdo para o ciclismo, foram

utilizados dados sobre a malha cicloviaria existente na area de estudo, a
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partir de uma base georreferenciada disponibilizada pela organizacéo
Transporte Ativol’.

Conforme serd abordado no item 3.2 — Tratamento dos dados
espaciais, os dados serdo apresentados para cada zona ambiental
delimitada neste estudo, sendo os resultados obtidos, comparados entre si,
tendo em vista a ndo existéncia de valores de referéncia na bibliografia

consultada sobre o tema.

Uso e Ocupacéao do Solo

Conforme evidenciado por Pauley e Pedler (2000), a distribuicdo dos
usos do solo determina a localizac&o das atividades urbanas, sendo estas
as principais motivacoes para existéncia de interacfes espaciais e viagens
nas cidades. Este indicador foi utilizado para verificar a capacidade do
sistema em proporcionar acessibilidade a equipamentos urbanos
associados a algumas das principais atividades realizadas na area de
estudo, sendo estas comércio/servicos, saude, educacdo e lazer. Estes
equipamentos representam alguns dos potenciais destinos dos usuérios do
BRT Transoeste.

Para mobilidade sustentavel, este indicador serd importante para
verificar a localizacao estratégica destes equipamentos em relacdo ao BRT
Transoeste, 0 que pode contribuir para reducéo da necessidade de viagens
motorizadas e para consolidacdo de zonas ambientais e evidenciar a
integracdo entre transporte e uso do solo. Foi dada énfase a Polos
Geradores de Trafego — PGT (principalmente shoppings centers e
hipermercados), tendo em vista o potencial de geracdo de viagens deste
tipo de empreendimento.

Para representacédo espacial destes equipamentos foi utilizada base
georreferenciada disponibilizada pelo Instituto Pereira Passos — IPP, sendo
esta verificada e complementada a partir da aquisicédo de dados em campo.

Estes serdo apresentados por meio de pontos, para verificar se estdo ou

’Sediada na cidade do Rio de Janeiro, a organizagdo Transporte Ativo atua no sentido de defender, divulgar e
promover, em ambito local, nacional e internacional, os meios de transporte a propulsdo humana como opcao de
transporte, turismo, lazer, saide e esporte. Para mais informacgdes acessar: http://transporteativo.org.br/wp/.
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nao localizados na area de cobertura do BRT Transoeste, conforme as
isdcronas delimitadas.

Os resultados obtidos foram apresentados para area de estudo
como um todo e por zona ambiental, conforme item 3.2 — Tratamento dos
dados espaciais. Os resultados obtidos foram comparados entre si tendo
em vista a ndo existéncia de valores de referéncia na bibliografia

consultada sobre o tema.

Ordenamento Territorial

Este indicador foi avaliado de forma qualitativa, a partir das
propostas de ordenamento territorial contidas na legislacdo urbana vigente
na area de estudo. Foram verificados se os tipos e formas de uso
propostas, considerando os parametros urbanisticos definidos (Area
Minima do lote, IAT, Taxa de Ocupacdo e Gabarito), contribuem para a
localizagéo estratégica e 0 adensamento com uso misto associado ao BRT
Transoeste.

Diferentemente dos demais indicadores citados, a andlise dos
resultados obtidos foi apresentada individualmente para cada um dos

instrumentos de ordenamento territorial vigentes na area de estudo.
Disponibilidade de informacdes para anélise espacial

Um dos fatores que interferiu diretamente na selecdo dos
indicadores apresentados foi a disponibilidade de informacfes para analise
espacial, tendo em vista, inclusive, o desejo de que a metodologia proposta
neste trabalho possa ser reproduzida e aperfeicoada por outros projetos. A
base de dados georreferenciada utilizada no presente trabalho, associada
aos principais elementos do projeto (tracado e estacdes) e as variaveis

indicadas, foi adquirida junto as seguintes fontes:

1) Secretaria Municipal de Transportes do Rio de Janeiro - SMTR:
através de contato direto junto a equipe técnica da secretaria, foram
disponibilizadas as informagdes georreferenciadas do BRT Transoeste

(tracado e estacoes);
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Instituto Pereira Passos — IPP: por meio da plataforma Portal Geo do

IPP (http://portalgeo.rio.ri.gov.br/amdados800.asp?gtema=15) foram

obtidas informacfes georreferenciadas sobre o espaco urbano do
municipio, associadas aos seus limites administrativos (bairros, RA, AP
e outros), areas protegidas, uso do solo, equipamentos urbanos,
aspectos fisicos e a malha urbana (principais vias, logradouros,
quadras e pragas);

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE: a partir da

plataforma de downloads do IBGE (http://downloads.ibge.gov.br/) foi

adquirida a base de dados georreferenciada dos setores censitarios do
municipio, assim como as informagfes agregadas sobre as variaveis
demograficas e das condi¢cdes de circulagdo no espacgo urbano
(entorno dos domicilios) utilizadas no trabalho;

Secretaria Municipal de Urbanismo do Rio de Janeiro: por meio de
consulta a equipe técnica da secretaria foram identificados os principais
instrumentos de ordenamento territorial vigentes na area de estudo,
sendo estes (decretos e leis complementares) acessados através da

ferramenta de Busca Facil (http://www2.rio.ri.qov.br/smu/

buscafacil/index.asp) disponibilizada na pagina da SMU-RJ. Com

relacdo aos limites do zoneamento vigente na area de estudo, foi
solicitado formalmente o dado vetorial relativo a este. Este dado foi
revisado e ajustado por meio de consulta a ferramenta “Legislacao

Bairro a Bairro” (http://mapas.rio.rj.gov.br/) disponibilizada na pagina da

secretaria;
Organizacdo Transporte Ativo: os dados espaciais referentes a
malha cicloviaria presente na area de estudo foram obtidos através da

pagina da organizacao, no item Mapas (http://www.ta.org.br/mapas/).

O diferencial desta base de dados, consolidada incialmente pela
equipe da organizacao, € que esta conta com a colaboracgéo direta dos
usuarios de modos de transporte ndo motorizados, através de um
processo interativo supervisionado pela organizacdo, produzindo um
resultado fidedigno a respeito da distribuicdo estruturas associadas a

estes modos nas cidades atendidas.


http://portalgeo.rio.rj.gov.br/amdados800.asp?gtema=15
http://downloads.ibge.gov.br/
http://www2.rio.rj.gov.br/smu/%20buscafacil/index.asp
http://www2.rio.rj.gov.br/smu/%20buscafacil/index.asp
http://mapas.rio.rj.gov.br/
http://www.ta.org.br/mapas/
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3.2. Tratamento dos dados espaciais

O tratamento dos dados foi realizado com suporte de ferramentas de
geoprocessamento, tendo como referéncia principal a metodologia
proposta por Pinto (2011). Para tal, utilizou-se as extensdes Spatial Analyst
(para operacdo com informacdo em formato matricial) e Network Analyst
(médulo de analise de redes), do software ArcGIS 10.2.2, da ESRI —
Environmental Systems Research Institute.

Inicialmente, foi realizado um ajuste da base de dados espaciais,
visando sua compatibilizacdo em termos de projecéo, utilizando-se como
padrdo o datun SIRGAS 2000, conforme orientacéo do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica - IBGE. Além do ajuste em termos de projecéo,
foi utilizada a ferramenta Spatial Adjustment visando minimizar
incompatibilidades entre a base dos setores censitario do IBGE e os dados
da rede urbana (logradouros), criadas em funcdo de diferentes
metodologias de vetorizacédo na geracao dos dados. Na apresentacao dos
mapas foi utilizado sistema de coordenadas Universal Transversa de
Mercator — UTM.

A utilizac&o das ferramentas de geoprocessamento na aquisicao dos
resultados associados a variaveis e indicadores espaciais propostos neste
trabalho para avaliacdo do BRT Transoeste, foi descrita na apresentacao
destes no Capitulo 5 — Estudo de Caso, visando facilitar a compreenséo

em relacdo a sua utilizagao.

Delimitagdo das Zonas Ambientais do BRT Transoeste

Para referenciar espacialmente a analise do projeto BRT Transoeste
e verificar um dos principios propostos por Martins et al. (2004), foram
delimitadas Zonas Ambientais - ZA associadas ao sistema, tendo como
referéncia principal os critérios definidos para sua identificacdo por Martins
e Bodmer (2001), apresentados no item 2.2 — O Conceito Mobile, além de
critérios associados aos objetivos especificos deste trabalho. Estas
unidades espaciais serviram de base para andlise do projeto e comparacao

dos resultados obtidos.
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Este processo de delimitacdo se baseou na ideia de alimentacdo do
BRT Transoeste através de modos de transporte ndo motorizados
(principalmente a pé e bicicleta). Desta forma, ndo considera as linhas de
onibus convencionais que alimentam o sistema, o que resultou em Zonas
Ambientais contiguas ao seu tracado.

Esta premissa foi adotada levando em consideracdo que as linhas
alimentadoras definidas para o sistema resultam do seccionamento de
linhas pré-existentes a sua criacdo, ndo contemplando, a principio, uma
l6gica de planejamento territorial que resulte na criacdo de Zonas
Ambientais, livres do trafego de passagem e de viagens motorizadas.

O seccionamento de linhas de 6nibus j& existentes para a criacao
das linhas alimentadoras do BRT Transoeste é evidenciada no item 4.2 —
O Sistema BRT Transoeste. O Quadro 3.3 a seguir apresenta uma breve
descricao dos critérios utilizados para delimitacdo das Zonas Ambientais do
BRT Transoeste, tendo como referéncia principal Martins e Bodmer (2001).

Quadro 3.3 — Critérios para delimitagdo das Zonas Ambientais do BRT Transoeste.

CRITERIOS DESCRICAO

A partir da observagdo em campo, de imagens de satélite, da anélise
da base de dados georreferenciada desenvolvida pelo Instituto Pereira
Passos — IPP e de referéncias bibliograficas utilizadas no estudo,
buscou-se verificar homogeneidades (predominancias) em termos de
uso e ocupacéo do solo (fungé@o) nas areas contiguas ao tracado do
sistema.

Funcéo

A partir da observagdo em campo, de imagens de satélite, da anélise
da base de dados georreferenciada desenvolvida pelo Instituto Pereira
Passos — IPP e de referéncias bibliogréficas utilizadas no estudo,
buscou-se verificar homogeneidades (predominancias) em termos
paisagisticos associadas a consolidacdo da ocupacdo no espago
urbano, as tipologias de edificacdo e elementos naturais (corpos
hidricos, macicos rochosos e areas de vegetagdo preservada) nas
areas contiguas ao tracado do sistema.

Forma

A partir da observacdo em campo, de imagens de satélite, da anélise
da base de dados georreferenciada desenvolvida pelo Instituto Pereira
Passos — IPP e de referéncias bibliogréficas utilizadas no estudo, foi
realizada analise do tecido urbano na area contigua ao sistema, sendo
possivel identificar areas homogéneas em relacdo as formas de
ocupacgdo do espaco urbano (adensamento e compactacdo), as vias
de grande porte que estruturam a circulagéo rodoviéria, a orientagdo
do desenvolvimento da malha urbana e a existéncia de espacos livres.

Estrutura

Fonte: Elaboracao propria, com base nos critérios definidos por Martins e Bodmer (2001).
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Visando atender aos objetivos especificos do trabalho, foi feita
andlise da malha dos setores censitarios do IBGE presentes na area
atravessada pelo BRT Transoeste a partir dos critérios indicados, para
compatibilizar os seus limites com os limites das Zonas Ambientais.
Ressalta-se que, de acordo com IBGE (2011), a delimitacdo dos setores
censitarios localizados em areas urbanas leva em consideracdo elementos
gue compdem sua malha (vias e quadras), 0 que permite incorporar seus
limites as Zonas Ambientais minimizando potenciais distor¢cdes associadas

a este processo. A Figura 3.1 ilustra o processo de delimitacdo das Zonas

a

Ambientais conforme descrito.

b

Setores Censitarios

\ 4

Zonas Ambientais

Figura 3.1 — Processo de delimitagdo das Zonas Ambientais do BRT Transoeste a partir

dos critérios definidos.

A incorporacao dos limites dos setores censitarios as ZA permite a
utilizacdo de variaveis demogréaficas e das condi¢cdes de circulagdo no
espaco urbano relacionadas aos indicadores propostos na metodologia do

trabalho.
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O conjunto das ZA delimitadas consolidou a Area de Influéncia Direta
- AID do BRT Transoeste. Este recorte espacial tem seus niveis de
acessibilidade e condicdes de mobilidade diretamente afetados pelo
projeto. A Figura 3.2 apresenta o modelo conceitual da AID do BRT

Transoeste.

ZONAS
AMBIENTAIS

AREA DE
INFLUENCIA

:

SISTEMA BRT Py PS ! Py
|
:

ESTAGCAO BRT

Figura 3.2 — Modelo conceitual da Area de Influéncia Direta — AID e das Zonas Ambientais

— ZA utilizadas para na analise dos indicadores espaciais do BRT Transoeste.

3.3. Analise dos resultados

Os resultados obtidos na andlise dos indicadores espaciais foram
comparados aos principios de desenho ou projeto para as cidades
sustentaveis de Martins et al. (2004) com o objetivo de avaliar o projeto
BRT Transoeste, sob a perspectiva da mobilidade e do desenvolvimento
urbano sustentavel.

A apresentacdo dos resultados foi realizada através de mapas
tematicos, tabelas e graficos, visando ilustrar e dar suporte a analise dos

resultados associados aos diferentes indicadores e variaveis.
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4. CARACTERIZAGAO DO PROJETO BRT TRANSOESTE

4.1. O conceito Bus Rapid Transit - BRT

Em dezembro de 2008, o Ministério das Cidades do Brasil, por meio
da Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana - SeMob, em
parceria com o Institut for Transport and Development Policy — ITDP18,
lancou a traducdo em lingua portuguesa do livro Bus Rapid Transit - BRT,
denominada Manual de BRT — Guia de Planejamento. A publicacdo deste

documento teve como objetivo principal:

“(...) contribuir para o aperfeicoamento e desenvolvimento dos
recursos humanos responsaveis pelo planejamento, regulacdo e
gestdo de transporte e da mobilidade urbana, tanto no ambito
municipal quanto metropolitano”.

Segundo a definicao trazida por esta publicacdo, o Bus Rapid Transit
— BRT é um sistema de transporte rodoviario que realiza a mobilidade
urbana através da provisao de infraestrutura segregada com prioridade de
passagem, focando uma operacgéao rapida e frequente, suportada por acdes
de marketing e o aprimoramento do servico aos usuarios (Figura 4.1).
Basicamente, este sistema almeja alcancar niveis de desempenho e
conforto semelhantes aos de sistemas de transporte sobre trilhos a um
custo menor.

Ao incorporar aspectos dos sistemas ferroviarios (bonde, VLT e
Metrd), o conceito BRT se diferencia dos sistemas convencionais de 6nibus
urbanos em termos de niveis de qualidade dos servigos, ao passo que, por
possuir custos relativamente baixos se comparado aos sistemas
ferroviarios, se faz mais acessivel financeiramente a um numero maior de

cidades.

180 ITDP é uma ONG sediada nos EUA que, por mais de 20 anos, trabalha em favor do transporte sustentavel
em paises em desenvolvimento. O ITDP forneceu assisténcia técnica na implantacdo de sistemas BRT nas
cidades como Acra, Cidade do Cabo, Dacar, Dar es Salaan, Delhi, Guangzhou, Jacarta, Managua e Quito
(MINISTERIO DAS CIDADES/ITDP, 2008). Para mais informagdes acessar http://www.itdp.org.


http://www.itdp.org/
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{ " b

Figura 4.1 — Sistema BRT TransMilénio em Bogota, na Colémbia (MINISTERIO DAS
CIDADES/ITDP, 2008).

De acordo com o Manual de BRT (MINISTERIO DAS
CIDADES/ITDP, 2008), este sistema, em geral, possui um custo de 4 a 20
vezes menor do que o de um sistema de bondes ou Veiculo Leve sobre
Trilhos — VLT, e de 10 a 100 vezes menor do que o de um sistema de Metré.

Outra caracteristica do BRT que se destaca e o diferencia de outros
sistemas, principalmente os ferroviérios, consiste em sua capacidade de
implantagcdo em um breve periodo de tempo, que varia de 1 a 3 anos apés
a concepcao do projeto.

O Quadro 4.1 a seguir apresenta as principais premissas que
definem o conceito de BRT em relacdo a cinco importantes aspectos de
projetos de transporte, sendo eles: infraestrutura, operagdo, estrutura
institucional e de negécios, tecnologia e marketing.
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Quadro 4.1 — Aspectos gerais e premissas do conceito Bus Rapid Transit - BRT.

ASPECTOS GERAIS

PREMISSAS

Infraestrutura

Vias de Onibus segregadas ou faixas exclusivas,
predominantemente no canteiro central da via (Figura 4.1);
Existéncia de uma rede integrada de corredores e linhas;
Estagbes modernas com a instalacdo de amenidades e
conveniéncia, conforto, seguranca e abrigo contra intempéries do
tempo;

EstagGes que propiciam acesso em nivel ao veiculo (Figura 4.2);
Estacfes e terminais que facilitam a integragcdo fisica entre
sistemas troncais e servicos alimentadores, além de outros
sistemas de transporte de massa;

Melhoramento no espago publico préximo ao sistema BRT.

Operagéo

Servicos rapidos e frequentes entre as principais origens e
destinos;

Ampla capacidade de demanda de passageiros ao longo do
corredor;

Embarques e desembarques rapidos;

Cobranca e controle do pagamento antes do embarque (Figura
4.3);

Integracdo tarifaria entre linhas, corredores e servigos
alimentadores.

Estrutura Institucional e

de Negdcios

Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, sob uma
estrutura administrativa e de negodcios reformada (“sistema
fechado”);

Licitagdo competitiva e processos completamente transparentes
na premiacao de contratos e concessoes;

Gerenciamento eficiente resultando na eliminagdo ou minimizagao
dos subsidios do setor publico para a operagéo do sistema;
Sistema de cobranca de tarifas operado e gerenciado por entidade
independente;

Fiscalizacdo do controle de qualidade por uma entidade/agéncia
independente.

Tecnologia

Tecnologias veiculares de baixas emissdes;

Tecnologias veiculares de baixas emissées de ruidos;

Cobranca e verificagdo de tarifas automatizada;

Sistema de gerenciamento por controle automatizado, utilizando
aplicagcbes de Sistemas de Trafego Inteligentes — STI, tais como
localizagdo automatica de veiculos;

Prioridade semaforica ou separacéo fisica nas interse¢des.

Marketing

Sistema com identidade de mercado distinta;

Exceléncia em servigo e oferecimento de utilidades essenciais aos
usuarios;

Facilidade de acesso entre o sistema e demais opcdes de
mobilidade urbana (caminhadas, bicicletas, taxis, transporte
alternativo e motorizado particular);

Providéncias especiais para facilitar o acesso de portadores de
necessidades especiais como criangas, idosos e pessoas com
deficiéncia fisica.

Fonte: Ministério das Cidades/ITDP, 2008.
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Figura 4.2 — Veiculo de piso alto em conjunto com embarque de plataforma em nivel no
Sistema BRT Optimus da cidade de Leon, México (MINISTERIO DAS CIDADES/ITDP,
2008).

—— e — —

Figura 4.3 — Cobranca e controle do pagamento antes do embarque no Sistema BRT
TransMilénio em Bogot4, na Colémbia (MINISTERIO DAS CIDADES/ITDP, 2008).

Para a definicdo do conceito, o Manual do BRT propde ainda, em
complemento as premissas apresentadas, uma abordagem em termos de
“niveis” de projeto, conforme espectro de qualidade dos transportes
publicos rodoviarios, apresentado na Figura 4.4.
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Servigos de Servicos de
transportes onlbus Corredores BRT
alternativos convencional Basicos BRT-leve BRT Completo
~ Operadores sem ~ Vias segregadas em corredores ~ Vias segregadas
regulamentacdo isolados Cobrancga dentro ~ Tipicamente cobranc¢a extema
~ Similares a taxis (lotagoes) do 6nibus ~ Estagoes de melhor qualidade
~ Servigo ruim ~ Paradas com coberturas - Tecnologia veicular
~ Pouca seguranga no simples (de emissoes) limpa
transito/ seguranca pessoal ~ Onibus tamanho padrao ~ Identidade de mercado
~ Veiculos velhos e pequenos

» Operagao privada ou publica ~ Alguma forma de prioridade,  » Servigo de metré
~ Normalmente subsidiados mas nao vias totalmente ~ Rede de linhas e corredores
» Cobranga dentro do 6nibus segregadas integrados
~ Paradas sinalizadas com ~ Melhores tempos de viagem » Estagoes fevhadas de
postes ou coberturas bem ~ Paradas de melhor qualidade alta-qualidade
simples ~ Tecnologia veicular » Cobranga externa
> Servigo ruim (de emissoes) limpa » Servigo rapido e frequente
~ Onibus tamanho padr'a'o{ ~ Identidade de mercado » Veiculos modernos,

tecnologia (emissoes) limpas
~ ldentidade de mercado
~ Superior customer service

Figura 4.4 — Espectro de qualidade dos transportes publicos rodoviarios (MINISTERIO
DAS CIDADES/ITDP, 2008).

Deste modo, um “BRT completo” é definido pelos sistemas com no

minimo as seguintes caracteristicas:

e Vias segregadas ou faixas exclusivas na maioria da extensdo do
sistema troncal/corredores centrais da cidade;

e Localizacao das vias de 6nibus no canteiro central, ao invés de ao
lado das calcadas;

e Existéncia de uma rede integrada de linhas e corredores;

e Estacbes modernas, com conveniéncias, conforto, seguranca e
abrigadas;

e Estacbes oferecem acesso em nivel entre a plataforma e o
veiculo;

e Estacbes especiais e terminais para facilitar a integracao fisica
entre linhas troncais, sistemas alimentadores e outros sistemas
de transporte de massa;

e Cobrancas e controle de tarifas antes do embarque;

e Integragdo tarifaria entre linhas, corredores e servigos

alimentadores;
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e Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, sob uma
estrutura administrativa e de negocios reformada (“sistema

fechado”);

e Distinta identidade de mercado.

A ideia de “BRT completo” se aproxima a definicdo de transporte
publico “ideal”’. Ressalta-se, porém, que o tipo de sistema mais apropriado
a determinado contexto urbano depende de circunstancias locais
especificas. A proposi¢cao de uma categorizagado em fungéo de “niveis” do
sistema serve apenas para destacar diferencas entre sistemas existentes
e aqueles a serem propostos (MINISTERIO DAS CIDADES/ITDP, 2008).

O termo genérico “BRT” é uma nogdo bastante subjetiva que
depende das caracteristicas escolhidas para definir o sistema. O Manual
do BRT propde que o termo “BRT” seja reservado aos sistemas com as

seguintes caracteristicas:

e Vias segregadas ou faixas exclusivas na maioria da extensao do
sistema troncal/corredores centrais da cidade.

E pelo menos duas das seguintes caracteristicas:

e Localizacdo das vias de 6nibus no canteiro central, ao invés de ao
lado das calcadas;

e Existéncia de uma rede integrada de linhas e corredores;

e Estacbes modernas, com conveniéncias, conforto, seguranca e
abrigadas;

e Estacbes oferecem acesso em nivel entre a plataforma e o
veiculo;

e Estacbes especiais e terminais para facilitar a integracao fisica
entre linhas troncais, sistemas alimentadores e outros sistemas
de transporte de massa;

e Cobrancas e controle de tarifas antes do embarque;

e Integracdo tarifaria entre linhas, corredores e servicos

alimentadores;
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e Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, sob uma
estrutura administrativa e de negocios reformada (“sistema
fechado”);

e Distinta identidade de mercado;

e Tecnologias veiculares de baixas emissfes (Euro 3 ou maior);

e Sistema de gerenciamento por controle automatizado, utilizando
aplicacoes de Sistemas de Trafego Inteligentes — STI, tais como
localizagdo automética de veiculos;

e Providéncias especiais para facilitar o acesso de portadores de
necessidades especiais como criancas, idosos e pessoas com
deficiéncia fisica;

e Mapas de linhas, sinalizacdo e/ou painéis de informacdo em
tempo real, claros e visiveis, dentro das estagfes e/ou dos

veiculos.
4.2. O Sistema BRT Transoeste

Inaugurado de forma parcial em junho de 2012, o BRT Transoeste foi
o primeiro de quatro corredores BRT a serem implantados na cidade do Rio
de Janeiro. A motivacao inicial para implantacdo do sistema foi a
necessidade do governo municipal em atender ao compromisso firmado em
termos de mobilidade urbana junto ao Comité Olimpico Internacional — COI
para a realizacdo dos Jogos Olimpicos de 2016. De acordo com
informacdes presentes no site Cidade Olimpica (2014), os investimentos
gue estdo sendo realizados atualmente em transporte, associados a
implantacdo dos corredores BRT e do VLT na zona portuaria do Rio de
Janeiro, visam compor uma nova malha viaria para interligar todas as
regides da cidade.

O BRT Transoeste esté inserido nas Areas de Planejamento 4 (Barra
da Tijuca) e 5 (Zona Oeste) da cidade, possuindo tragado com extensao de
aproximadamente 63 km que atravessa os bairros da Barra da Tijuca,
Santa Cruz, Campo Grande, Paciéncia, Inhoaiba, Cosmos, Guaratiba e
Recreio dos Bandeirantes. Este foi criado para exercer a funcéo de sistema

estruturador de transporte de passageiros.
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De acordo com informacgdes obtidas junto a Secretaria Municipal de
Transportes do Rio de Janeiro, o projeto final conta com 62 estacdes e 4
terminais, sendo estes os terminais da Alvorada, Santa Cruz, Campo
Grande e Jardim Oceanico. A implantacédo sistema, iniciada em 2010, foi
dividida em trés etapas: (i) Terminal Alvorada — Santa Cruz, (ii) Santa Cruz
— Campo Grande e (iii) Alvorada — Jardim Oceéanico (Quadro 4.2). Das trés
etapas, apenas as duas primeiras foram concluidas, devendo o trecho
Alvorada — Jardim Oceanico ser entregue em 2016, concomitante a linha 4
do Metr6, que se encontra em implantacdo sob responsabilidade do

Governo do Estado do Rio de Janeiro.

Quadro 4.2 — Etapas de implantacdo do BRT Transoeste.

TRECHO INAUGURACAO EXTENSAO
12 Alvorada - Santa Cruz Junho de 2012 38,6 km
16,3 km
Santa Cruz - Campo (Santa Cruz - Campo Grande)
a
2 Grande Marco de 2014 15.8 km
(Campo Grande - Santa Cruz)
32 Alvorada - Jardim 2016 (previsio) 5,7 km
Oceanico

Fonte: Elaboracéo prépria com base em ITDP (2013b).

Atualmente, 55 estacBes e 3 terminais (Alvorada, Santa Cruz e
Campo Grande) estdo em funcionamento. Das estagbfes em
funcionamento, 10 séo pontos de integracdo, onde o usuario pode acessar
linhas de 6nibus convencionais, alimentadoras do sistema ou trens da
SuperVia. O trecho que se encontra em fase de implantagédo, entre o
terminal Alvorada e o Jardim Oceanico na Barra da Tijuca, acrescentara
mais 7 estacdes ao sistema e um terminal (Jardim Oceéanico), onde sera

realizada a integracao junto a Linha 4 do Metré.
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Figura 4.5 — Mapa de Estacdes do Sistema BRT Transoeste em operacdo em 2014 (BRT
RIO, 2014).

Considerando a abordagem proposta pelo Manual do BRT
(MINISTERIO DAS CIDADES/ITDP, 2008), para avaliagdo do sistema em
termos de “niveis de projeto”, o corredor Transoeste pode ser considerado
um “BRT completo”. Neste sentido, em termos de infraestrutura o sistema
possui todas as caracteristicas necessarias para ser classificado como tal,
conforme pode ser observado nas Figura 4.6 a Figura 4.10. Ressalta-se,
porém, que entre a estagdo Pingo D’agua, no bairro de Guaratiba, e os
terminais de Santa Cruz e Campo Grande, o sistema nao conta com uma
via segregada do transito, o que interfere diretamente sobre sua operacao
e evidencia que apenas parte de seu tracado possui uma das
caracteristicas necessarias para que este seja considerado um BRT

completo.
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Figura 4.6 — Estacdo Américas Park do BRT Transoeste, posicionada no canteiro central
da Avenida das Américas, no bairro da Barra da Tijuca. Em amarelo, verifica-se a cabine
para compras de bilhete (BRT RIO, 2014).

Figura 4.7 — Onibus articulado do BRT Transoeste posicionado na estacéo para embarque

de passageiros. Verifica-se a elevagdo da estagdo para o embarque em nivel dos
passageiros (BRT RIO, 2014).
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Figura 4.8 — Estagao abrigada com painéis eletronicos para informagdes dos horarios de
chegada dos 6nibus (BRT RIO, 2014).

Figura 4.9 — Catracas eletrdnicas para controle da tarifa antes do embarque (BRT RIO,
2014).
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Figura 4.10 — Vias segregadas junto ao canteiro central da Avenida das Américas, no
bairro de Guaratiba (CIDADE OLIMPICA, 2014).

Com relacdo a integracao fisica do sistema com outros modos, em
2013 o governo municipal finalizou as obras do terminal Alvorada (Figura
4.11 e Figura 4.12), na Barra da Tijuca, viabilizando a integracdo do
corredor Transoeste com linhas alimentadoras, linhas de 0Onibus

convencionais e com o0 BRT Transcarioca. Os terminais de Santa Cruz e

Campo Grande estéo integrados a estacdes de trem da SuperVia.

S\ . S
0t S\ >
i s SSE = s

Figura 4.11 — Terminal Alvorada, no Bairro da Barra da Tijuca (CIDADE OLIMPICA, 2014).
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Figura 4.12 — Area interna do Terminal Alvorada (CIDADE OLIMPICA, 2014).

Apesar de ndo estar diretamente associado a aspectos de
infraestrutura necessarios para avaliacdo do BRT Transoeste em termos
de nivel de projeto, ressalta-se a constru¢do do tunel da Grota Funda,
ligando os bairros do Recreio dos Bandeirantes e de Guaratiba, para
passagem do corredor. Essa estrutura contribuiu para o aumento dos niveis

de acessibilidade da regido de Guaratiba e Santa Cruz.

Figura 4.13 — Saida do tanel da Grota Funda no bairro de Guaratiba (CIDADE OLIMPICA,
2014).
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Em termos de integracao tarifaria, o sistema conta com o “Bilhete
Unico Carioca”, fornecido pela RioCard, que viabiliza a integracdo da tarifa
do BRT Transoeste com suas linhas alimentadoras e outros sistemas de
transporte, como os demais BRT, linhas de O6nibus convencionais
(municipais e intermunicipais), SuperVia e, futuramente, o Metrd (Linha 4).

A operacgéo do sistema é realizada pelo Consércio Operacional BRT,
controlado pelas empresas JABOUR e PEGASO, que integram o Consorcio
Santa Cruz. O Consoércio Santa Cruz é responsavel pelo gerenciamento do
transporte de passageiros na regido da zona oeste (AP5) do municipio do
Rio de Janeiro.

No que diz respeito a identidade de mercado, foi concebida identidade
visual prépria para o sistema (Figura 4.14), batizado de “Ligeirdo” visando
sua diferenciacdo do sistema de o6nibus convencional. Além disso, a
Fetranspor elaborou o site “BRT Rio” para divulgar informacgdes sobre o
sistema, além de realizar campanhas através da midia impressa e de

radios.

TRANS
OESTE

Mobilidade com Qualidade.

Figura 4.14 — Logomarca do BRT Transoeste (BRT RIO, 2014).
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Em termos de operacdo, o sistema conta com dois tipos de linhas:
expressas e paradoras. Ao todo sédo 12 linhas, das quais 8 sdo expressas
e 4 paradoras (Quadro 4.3). As linhas expressas visam fazer a conexao
direta entre os pontos de origem e destino que apresentam maior demanda
por viagens, acarretando na reducéao dos tempos de deslocamento nestes
itinerarios. As linhas paradoras realizam as paradas em todas as estacdes

presentes no itinerario.

Quadro 4.3 — Linhas expressas e paradoras do BRT Transoeste.

TIPO DE LINHA ITINERARIO

Santa Cruz — Alvorada;

Pingo D’agua — Alvorada,;

Santa Cruz — Salvador Allende;
Pingo D’agua — Salvador Allende;
Recreio — Alvorada;

Mato Alto — Alvorada;

Paciéncia — Salvador Allende;
Mato Alto — Salvador Allende.

Expressa

Nk WDNE

Santa Cruz — Alvorada;

Mato Alto — Alvorada;
Alvorada — Recreio;

Santa Cruz — Campo Grande.

Paradora

PR

Fonte: BRT Rio, 2014.

As linhas alimentadoras sdo um complemento do eixo Transoeste e
ligam bairros periféricos as estacdes BRT. Neste caso, os Onibus séo
comuns (néo articulados), mas equipados com ar-condicionado e com 0
mesmo padréo de cores do BRT (azul) para facilitar a identificacdo pelo
usuario. Atualmente, o corredor Transoeste conta com 23 linhas
alimentadoras: 808A, 853A, 854A, 854AA, 855A, 870A, 871A, 872A, 874A,
874AA, 879A, 883A, 888A, 891A, 896A, 897A, 899D, 899J, 959A, 991A,
SP870, SV858A e SV870A (BRT RIO, 2014).

De acordo com um estudo realizado pelo ITDP (2013b), durante a fase
de planejamento foram identificadas pela Secretaria Municipal de
Transportes 48 linhas de 6nibus concorrentes ao BRT ou que tinham algum
tipo de impacto no corredor expresso. Para corrigir estes impactos, cerca
de 30 linhas foram alteradas, eliminadas ou transformadas em

alimentadoras para atender as areas adjacentes.
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Ainda segundo o estudo do ITDP (2013b), o BRT Transoeste possui
capacidade diaria de transporte de 110 mil passageiros (50 mil hora/pico).
Contudo, com ampliacao do sistema até o Jardim Oceéanico, a estimativa
da Secretaria Municipal de Transportes é que o sistema seja utilizado por

cerca de 220 mil usuarios por dia.
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5. ESTUDO DE CASO

5.1. Area de Influéncia Direta do BRT Transoeste

A Area de Influéncia Direta - AID do BRT Transoeste, analisada no
presente trabalho, se limita a Area de Planejamento 4 da cidade do Rio de
Janeiro, contemplando os bairros da Barra da Tijuca, Recreio dos
Bandeirantes, Vargem Grande e Curicica. Nesta area, estdo situadas 29
estacdes do BRT Transoeste, além dos terminais da Alvorada e Jardim

Oceanico (Figura 5.1).

Legenda

©  Estagbes BRT Transosse
Tragado BRT Transoeste
Limie AID

1:120.000 :
& ommunty

Figura 5.1 — Mapa de localizagio da Area de Influéncia Direta do BRT Transoeste.

Esta regido da cidade esté inserida em uma extensa area de baixada
litor&dnea, limitada pelos macicos da Tijuca, da Pedra Branca e pelo oceano
Atlantico. Preservada durante muito tempo da expansao da malha urbana
em funcgéo das dificuldades de acesso associadas as suas caracteristicas
geograficas, a partir da década de 1970 teve sua insercdo definitiva no
territorio da cidade em funcdo da implantacdo de novas conexdes

rodoviarias, como, por exemplo, o elevado do Joa (IPP, 2005).
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Neste mesmo periodo, os bairros da Barra da Tijuca e do Recreio dos
Bandeirantes foram objeto de um plano de ocupacéo (Decreto Lein®42, de
23 de junho de 1969) elaborado pelo urbanista Lucio Costa, obedecendo
ao paradigma vigente na época em termos de planejamento urbano
(modelo modernista). Por um lado, este plano contribuiu para a
preservacao de areas naturais de grande importancia, por outro, trouxe um
modelo de ocupacéo calcado na segregacéao de usos, na negagao do tecido
urbano tradicional da cidade e na dependéncia em relacdo ao transporte
individual (IPP, 2005).

A partir da andlise das caracteristicas atuais de uso e ocupacao do
solo e da malha urbana presente na Area de Influéncia Direta — AID do BRT
Transoeste, foram delimitadas dez Zonas Ambientais, subunidades
espaciais de referéncia para analise do sistema (Figura 5.2). Conforme
indicado anteriormente, uma zona ambiental consiste em uma unidade
espacial cujo acesso ou ponto de conexdao com a rede estrutural de
transporte preserva seu interior da necessidade de viagens motorizadas e,

principalmente, de qualquer trafego de passagem.

Zonas Ambientais

&) =1 ‘

= -
| E
| E
[ s
& =

(] 7
Legenda (l
0 1 2 4 8 8 ©  Estagdes BRT Transosse :| 9
Km Tragado BRT Transossts I -

1:120.000

Figura 5.2 — Mapa das Zonas Ambientais do BRT Transoeste.
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A Area de Influéncia Direta - AID do BRT Transoeste possui 65,2 km?2
de extenséo e populacgéo residente de 213.537 habitantes, segundo dados
do Censo Demografico 2010 do IBGE. A Figura 5.3 mostra a distribuicdo
do adensamento populacional na AID, sendo possivel verificar que as

Zonas Ambientais 2 e 7 apresentam as maiores densidades.

Densidade Demografica

O (Hablkm?)
£ 0,0
a []0,1-55000

[[715500,1 - 15000,0

&) Legenda 15000,1 - 35000,0
2 . i 2 i ©  Estagies BRT Transese I 35000, 1 - 70000,0
— m Tragado BRT Transoeste - 700001 - 3648717

1:120.000

Figura 5.3 — Mapa da densidade demografica na AID do BRT Transoeste.

O Quadro 5.1 apresenta as informacfes de area total, populagéo
residente e densidade demogréfica de cada uma das Zonas Ambientais do
BRT Transoeste.

A populacéo residente nas ZA 1 a 5, localizadas na Barra da Tijuca
(com excecdo de uma parcela da ZA 4, que fica no bairro de Curicica e
abrange a area do Rio Centro, sem ocupacao residencial), € de 127.758
habitantes. De acordo com Dados do Censo Demografico de 2010 do
IBGE, esta populacdo corresponde a 94% da populacédo residente no
bairro, evidenciando que se trata de uma area extremamente relevante em
termos demograficos.

As ZA 6, 7, 8 e 9 abrangem quase todos os habitantes do bairro do
Recreio dos Bandeirantes (99,9%) e a ZA 10, Unica localizada no bairro de
Vargem Grande, possui apenas 3.595 habitantes, o que corresponde a

25,6% da populacéo residente no bairro.
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Em relacdo a densidade demogréfica, evidencia-se que as ZA 2 e 7

sdo as mais densas, apresentando valores muito superiores aos

apresentados na AID do BRT Transoeste como um todo (9.960,9 e 7.524,1

hab/km? respectivamente).

Quadro 5.1 — Area, populacao residente e densidade demogréfica das Zonas Ambientais

do BRT Transoeste.

2a AREA POPULACAO DEMOGRAFICA
Km? % N° hab. % (Hab/km?)
1 2,0 31 2.925 14 1.477,3
2 7,4 11,3 73.270 34,5 9.960,9
3 4,8 7,4 6.405 3,0 2.100,0
4 10,5 16,1 12.662 6,0 1.208,2
5 9,6 14,7 32.496 15,3 3.399,2
6 4,4 6,7 11.539 54 2.640,5
7 8,0 12,2 60.042 28,3 7.524,1
8 9,5 14,6 7.382 3,5 777,1
9 3,9 5,9 3.221 15 834,5
10 5,3 8,1 3.595 1,7 684,8
TOTAL AID 65,2 100,0 213.537 100,0 3.368,9
Fonte: Elaboracéo propria.
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0
10,0
5,0
0,0 -
1 2 3 4 5 6 7 9 10

B Populacdo M Area

Figura 5.4 — Percentual de populagéo e area de cada um das ZA em relacdo a AID do

BRT Transoeste.
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5.2. Cobertura Espacial do Sistema de Transporte

De acordo com Pinto (2011), a cobertura espacial de um sistema de
transporte esta relacionada com a possibilidade do usuario ser transportado
quando e para onde deseje. A presenca ou auséncia de determinado
servi¢o de transporte junto ao ponto de origem e destino do usuario é fator
chave na escolha pela utilizacdo deste servico. Sendo assim, o indicador
de cobertura espacial reflete a acessibilidade ao sistema de transporte e a
acessibilidade proporcionada por este, estando associado, por exemplo,
com a distancia a ser percorrida pelos usudrios até sua estacdo mais
proxima e da estagéo até seu local de destino.

Para avaliacdo deste indicador foram delimitadas 6 isécronas,
representando os seguintes intervalos de distancia de caminhada / tempo,
conforme premissas indicadas no item 3.1 — Definicdo dos indicadores

espaciais:

e Distancia de caminhada: 0 a 200m (até 2,5 minutos);

¢ Distancia de caminhada: 200m a 400m (até 5 minutos);

e Distancia de caminhada: 400m a 600m (até 7,5 minutos);

e Distancia de caminhada: 600m a 800m (até 10 minutos);

e Distancia de caminhada: 800m a 1.000m (até 12,5 minutos);

e Distancia de caminhada: 1.000m a 1.200m (até 15 minutos).

A delimitacdo destas isocronas foi realizada com o suporte da
extensdo Network Analyst (médulo de andlise de redes), do software
ArcGIS 10.2.2, da ESRI — Environmental Systems Research Institute. Para
esta operacéo foi utilizada a ferramenta de célculo de Areas de Servigo (em
inglés “Service Areas”), sendo estas calculadas tendo como referéncia o
posicionamento das estacbes do BRT Transoeste. A Figura 5.5 ilustra o

processo de delimitacdo das is6cronas.
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NS o)

Figura 5.5 — Processo de delimitagdo das isocronas. (a) Posicéo das estagBes do BRT
Transoeste em relagdo a malha urbana (logradouros). (b) Is6cronas delimitadas tendo

como referéncia as estagfes do sistema.

No presente trabalho, considera-se como pertencente a area de
cobertura espacial do sistema os intervalos de distancia de caminhada
iguais ou menores a 800m, ou seja, que correspondem a um tempo de
caminhada maximo de 10 minutos. A Figura 5.6 apresenta a delimitacdo

das is6cronas na AID do BRT Transoeste.

5 v

Dist. de caminhada (m)

0-200

200 - 400
f 400-600
Legenda 600 - 800

o 1 2 4 & 8, ©  Estagdes BRT Transoest 00 - 1000
Tragado BRT Transoeste 1000 - 1200

1:120.000

Figura 5.6 — Isdcronas indicado a distancia de caminhada na AID para as estacdes do

BRT Transoeste.

O Quadro 5.2 apresenta os resultados obtidos em relacéo a area de
cobertura do sistema, discriminado por ZA. Verifica-se que apenas 23,3%
da extensao da AID se encontra coberta pelo BRT Transoeste. A zona que

apresentou melhor percentual de cobertura espacial foi a ZA 1, com 61,1%
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de sua area coberta. As demais ZA apresentaram menos de 35% sua area
coberta pelo sistema.

Para analise da cobertura populacional do sistema, com o suporte do
Sistema de Informacdes Geogréaficas - SIG, a base georreferenciada
associada aos limites das isécronas foi cruzada com a base de dados dos
setores censitarios do IBGE, referente ao Censo Demogréfico de 2010. A
base de dados dos setores censitarios agrega uma série de informacoes
de carater demogréfico, socioeconémico e ambiental, que podem ser
manipuladas através de SIG visando a realizacdo de analises espaciais.

A Figura 5.7 ilustra o processo de cruzamento das bases de dados
georreferenciadas por meio da ferramenta de Unido (em inglés “union”), do
software ArcGIS 10.2.2, da ESRI — Environmental Systems Research

Institute.

Setores Censitarios — —— - Isécronas

“Union”

Figura 5.7 — Processo de cruzamento das bases de dados georrefrenciadas para

estimativa da cobertura populacional do BRT Transoeste.
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O cruzamento destas bases de dados georreferenciadas permitiu a
estimativa da cobertura populacional do sistema, tendo como referéncia
para tal os valores de densidade demogréfica apresentados pelos setores
censitarios.

O Quadro 5.3 apresenta os resultados obtidos em relacdo a estimativa
da cobertura populacional do sistema, discriminados por ZA. Verifica-se
gue apenas 40,8% da populacéo residente na AlD se encontra coberta pelo
BRT Transoeste. As ZA que apresentaram melhores percentuais de
cobertura populacional foram a ZA 1 e 8, com 63,2% e 60,3% de sua
populacdo coberta, respectivamente. As ZA 2 e 7, que somadas
representam 62,4% da populacdo presente na AID, apresentaram
percentuais bastante modestos em termos de cobertura espacial, com
menos de 42,7% e 33,1% sua populacao residente coberta pelo sistema,
respectivamente.

Ao analisar a situacdo em termos de cobertura da populagcdo em
relacdo a diferentes grupos de faixa etaria, observamos um cenario
semelhante se comparada a populacédo residente total. Com relacdo a
Populacdo em Idade Escolar'®, 39% desta se encontra coberta pelo BRT
Transoeste. Os melhores resultados em termos de cobertura foram obtidos
pelas ZA 1, 5 e 8 (63,3%, 57,8% e 58,8% respectivamente). As ZA2e 7
apresentaram percentuais baixos em termos de cobertura espacial desta
parcela da populacéo (42,4% e 31,4% respectivamente).

A Populagdo Economicamente Ativa — PEA?° se encontra 41,3%
coberta na AID do BRT Transoeste. Os melhores resultados em termos de
cobertura foram obtidos pelas ZA 1, 5 e 8 (63,2%, 59,5% e 60,8%
respectivamente). As ZA 2 e 7, apresentaram percentuais baixos em
termos de cobertura espacial desta parcela da populagéo (43,1% e 33,1%

respectivamente).

1%Populagdo em Idade Escolar corresponde a parcela da populagdo com idade entre 0 e 24 anos que frequenta
creches, escolas e universidades.

Dpopulagdo Economicamente Ativa corresponde a parcela da populagdo com 10 anos ou mais de idade,
ocupada e desocupada, com que potencialmente pode contar o setor produtivo. Apesar da proibi¢cdo do trabalho
infantil, o IBGE mantém no calculo da PEA a populagéo a partir dos 10 anos de idade por ainda ser uma pratica
explorada no Brasil.
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A Populacédo Idosa?! se encontra 43,7% coberta na AID do BRT
Transoeste. Os melhores resultados em termos de cobertura foram obtidos
pelas ZA 1, 5 e 8 (64,8%, 59,9% e 65,1% respectivamente). As ZA 2 e 7,
apresentaram percentuais baixos em termos de cobertura espacial desta

parcela da populacao (42,7% e 35,4% respectivamente).

ZConforme o Estatuto do Idoso (Lei Federal N°10.741, de 1° de outubro de 2003), parcela da populagdo com 60
anos ou mais de idade.
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AREA COBERTA POR DISTANCIAS DE CAMINHADA (m)

ZA 0-200 200 - 400 400 - 600 600 - 800 800 - 1000 1000 - 1200 > 1200 'I,'A\CI)QTI?AAI\_
(Km?)
Km?2 % Km? % Km? % Km?2 % Km? % Km?2 % Km?2 %

1 0,1 4.4 0,3 14,2 0,5 23,1 0,4 19,3 0,3 15,1 0,3 13,0 0,2 10,9 2,0

2 0,1 1,7 0,6 7,5 0,8 11,2 0,9 12,0 11 14,8 1,3 18,3 2,5 34,6 7,4

3 0,1 1,3 0,2 3,2 0,2 3,8 0,2 4,7 0,3 5,6 0,4 9,2 3,5 72,3 4,8

4 0,2 1,5 0,5 4,5 0,7 7,0 0,9 8,2 0,9 9,0 1,3 12,4 6,0 57,4 10,5

5 0,1 1,4 0,5 5,5 0,8 8,8 1,0 10,3 11 111 1,6 16,9 4.4 45,8 9,6

6 0,1 2,2 0,3 6,5 0,4 8,1 0,4 8,4 0,4 9,4 0,5 11,8 2,3 53,5 4.4

7 0,1 1,6 0,5 6,7 0,9 10,9 1,0 12,3 0,8 10,5 11 14,3 3,5 43,8 8,0

8 0,1 1,3 0,4 4,3 0,5 4,8 0,5 5,0 0,5 5,3 0,6 6,5 6,9 72,8 9,5

9 0,1 2,3 0,3 6,6 0,3 8,2 0,3 7,8 0,3 7,9 0,5 12,1 2,1 55,2 3,9

10 0,0 0,1 0,0 0,6 0,1 1,1 0,1 1,7 0,1 2,6 0,2 34 4.8 90,6 5,3

TOTAL AID 1,0 1,5 3,5 54 51 7,8 5,6 8,5 5,9 9,0 7,9 12,1 36,3 55,6 65,2

% ACUMULADO - 1,5 - 6,9 - 14,8 - 23,3 - 32,3 - 44,4 - 100,0 -

Fonte: Elaboragdo propria.
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POPULACAO COBERTA

ZA TOTAL POP. ESCOLAR PEA POP. IDOSA POE;_(L;%_QEAO POP:r(E)?_i(BLAR PEA TOTAL PO_F(').II.?A?_SA
N° hab. % N° hab. % N° hab. % N° hab. %
1 1.848 63,2 539 63,3 1.693 63,2 263 64,8 2.925 851 2.680 406
2 31.278 42,7 7.425 42,4 28.759 43,1 6.489 42,7 73.270 17.502 66.777 15.205
3 32 0,5 14 0,7 27 0,5 3 0,5 6.405 2.013 5.547 654
4 6.199 49,0 2.113 51,5 5.486 48,9 848 45,9 12.662 4.099 11.212 1.847
5 19.133 58,9 5.249 57,8 17.317 59,5 3.418 59,9 32.496 9.080 29.086 5.707
6 3.098 26,8 1.092 22,4 2.708 28,0 301 44,5 11.539 4.883 9.681 677
7 19.873 331 6.017 31,4 17.557 33,1 2.671 35,4 60.042 19.161 53.119 7.553
8 4.452 60,3 1.549 58,8 3.861 60,8 480 65,1 7.382 2.633 6.351 737
9 964 29,9 376 34,4 829 29,2 100 247 3.221 1093 2.839 405
10 343 9,5 162 10,0 278 9,5 18 8,5 3.595 1.615 2.941 212
TOTAL AID | 87.220 40,8 24.536 39,0 78.515 41,3 14.591 43,7 213.537 62.930 190.223 33.403

Fonte: Elaboragé&o propria.
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5.3. Condic¢des de Circulagao no Espacgo Urbano

A anélise das condigdes de circulagdo no espaco urbano na Area de
Influéncia Direta — AID do BRT Transoeste foi realizada a partir das
informacBes sobre o entorno dos domicilios particulares permanentes,
obtidas através do Censo Demogréfico 2010 do IBGE. Estas informacfes
estdo agregadas por setor censitario, possibilitando, desta forma, sua
analise em relacéo as diferentes Zonas Ambientais do sistema.

A seguir apresenta-se uma breve descricdo das variaveis utilizadas
conforme consta na Base de Informacdes por Setor Censitario do Censo
Demografico 2010 (IBGE, 2011):

e lluminagdo Publica: na face em trabalho ou na sua face confrontante,
existia pelo menos um ponto fixo (poste) de iluminacgédo publica;

e Calcada: na face em trabalho, existia cal¢cada, ou seja, caminho calgado
ou pavimentado, destinado a circulacdo de pedestres, quase sempre mais
alto que a parte do logradouro em que trafegam os veiculos;

e Meio fio / guia: na face em trabalho, existia meio fio/guia, ou seja, borda
ao longo do logradouro;

e Bueiro/bocade lobo: na face em trabalho ou na sua face confrontante,
existia bueiro ou boca de lobo, ou seja, abertura que da acesso a caixas
subterraneas, por onde escoam a agua proveniente de chuvas, as regas
etc. Bueiro/boca de lobo ndo se confunde com tampdes para acesso a
galerias subterraneas;

e Rampa para cadeirante: na calgada da face em trabalho, existia rampa
para cadeirante, ou seja, rebaixamento da calgcada ou meio fio/guia,
geralmente nas proximidades as esquinas, destinado especificamente
para dar acesso a pessoas que utilizam cadeira de rodas. Nao foram
consideradas rampas para acesso de veiculos;

e Arborizagao: naface em trabalho, na sua face confrontante ou no canteiro
central, existia arborizacdo, ou seja, existia arvore ao longo da
calcada/passeio e/ou em canteiro que divida pistas de um mesmo
logradouro, mesmo que apenas em parte. Considerou-se também a
arborizacdo quando existente em logradouros sem pavimentacdo e/ou

sem calcada/passeio;
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e Esgoto a céu aberto: na face em trabalho ou na sua face confrontante,
existia vala, corrego ou corpo d’agua onde habitualmente ocorria
lancamento de esgoto doméstico. Foi considerada ainda a presenca de
valetas por onde escorria, na superficie, 0 esgoto doméstico a céu aberto;

e Lixo acumulado nos logradouros: na face em trabalho ou na sua
confrontante, existia local de depdsito e acimulo de lixo. A existéncia de
cagamba de servigo de limpeza né&o foi considerada como lixo acumulado

em via publica.

Na AID do BRT Transoeste existem 77.685 domicilios particulares
permanentes, sendo que aproximadamente 65% destes estdo localizados
nas Zonas Ambientais 2 e 7. O Quadro 5.4 apresenta os resultados obtidos
em relacdo as varidveis sobre as condicbes de circulagdo no espaco

urbano no entorno dos domicilios, discriminadas por Zona Ambiental.
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Quadro 5.4 — Variaveis associadas as condi¢ces de circulacdo para pedestres no espaco urbano no entorno dos domicilios presentes nas Zonas Ambientais do BRT

Transoeste.
ILUM. PUB. CALGADA MEIO FIO BUEIRO RAMPA ARBORIZA. ESGOTO LIXO
2 DOMICILIOS
N° % N° % N° % N° % N° % N° % N° % N° %
1 729 70,2 538 51,8 711 68,4 307 29,5 7 0,7 729 70,2 0 0,0 11 1,1 1.039
2 27451 | 941 | 27.137 | 93,0 | 27.163 | 93,1 | 27.228 | 93,3 8.491 29,1 | 26.431 | 90,6 237 0,8 396 1,4 29.185
3 2.192 99,9 1.941 88,4 2.192 99,9 2.192 99,9 1.633 74,4 2.192 99,9 0 0,0 0 0,0 2.195
4 3.677 92,6 3.649 91,9 3.677 92,6 3.677 92,6 256 6,4 2.877 72,4 0 0,0 0 0,0 3.972
5 11.774 | 99,3 | 11.167 | 942 | 11.774 | 99,3 | 11.773 | 99,3 8.555 72,2 | 11.49 | 97,0 0 0,0 0 0,0 11.852
6 3.539 93,1 1.225 32,2 1.570 41,3 1.549 40,8 521 13,7 1.885 49,6 793 20,9 | 1.218 | 321 3.800
7 18.270 | 87,0 | 15.220 | 72,5 | 16529 | 78,7 | 13.253 | 63,1 4.490 21,4 | 17503 | 83,3 396 1,9 440 2,1 21.007
8 2.164 87,8 1.898 77,0 1.020 41,4 466 18,9 0 0,0 1.924 78,1 13 0,5 9 0,4 2.465
9 816 79,5 319 31,1 401 39,0 418 40,7 0 0,0 863 84,0 140 13,6 127 12,4 1.027
10 581 50,8 23 2,0 21 1,8 21 1,8 0 0,0 811 71,0 445 38,9 682 59,7 1.143
TOTAL AID | 71.193 916 | 63117 | 81,2 | 65.058 | 837 | 60.884 | 784 | 23953 | 30,8 | 66.711 | 859 | 2.024 2,6 2.883 3,7 77.685

Fonte: Elaboragé&o propria.
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Com relacédo a disponibilidade iluminacédo publica no entorno dos
domicilios, variavel diretamente relacionada com a percepcdo de
seguranca de potenciais usuarios do sistema para realizacdo de
caminhadas noturnas, a maior parte das ZA do BRT Transoeste apresenta
niveis de cobertura satisfatorios em relacdo aos domicilios presentes em
seus limites, com destaque para as ZA 3 e 5, que possuem mais de 99%
de seus domicilios cobertos (Figura 5.8). A ZA 1 e 10 apresentaram 0s
piores resultados, com 70,2% e 50,8% dos domicilios cobertos

respectivamente.
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Figura 5.8 — Percentual de domicilios com iluminacdo publica em seu entorno nas Zonas
Ambientais do BRT Transoeste.

No que diz respeito a existéncia de calgcada, meio fio/guia e
bueiro/boca de lobo, variaveis diretamente ligadas as condicbes de
seguranca para caminhar dos pedestres, em especial para o publico da
terceira idade, as ZA apresentam condi¢des bastante diversas. As ZA 2, 3,
4 e 5 apresentam niveis de cobertura satisfatorios, enquanto as ZA 6, 9 e
10, apresentam niveis baixos (abaixo de 50%) evidenciando a caréncia de
infraestrutura nestas areas (Figura 5.9).
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Figura 5.9 — Percentual de domicilios com calgcada, meio fio/guia e bueiro/boca de lobo

em seu entorno nas Zonas Ambientais do BRT Transoeste.

A presenca de rampas para cadeirantes no entorno dos domicilios é
critica em relacdo a AID do BRT Transoeste, com apenas 30,8% dos
domicilios cobertos. Apenas as ZA 3 e 5 possuem mais de 70% de seus
domicilios cobertos por este tipo de estrutura, estando as demais ZA com
menos de 30% (Figura 5.10), o que interfere diretamente sobre as
condicbes de circulacdo da populacdo portadora de necessidades
especiais.
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Figura 5.10 — Percentual de domicilios com rampas em seu entorno nas Zonas Ambientais

do BRT Transoeste.
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Em termos de arborizacao, variavel que interfere diretamente sobre
as condic¢des de conforto dos pedestres para realizacado de caminhadas, a
maior parte das ZA do BRT Transoeste apresenta niveis de cobertura
satisfatorios em relacdo aos domicilios presentes em seus limites. Apenas

a ZA 6 possui menos de 50% de seus domicilios cobertos (Figura 5.11).
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Figura 5.11 — Percentual de domicilios com arborizagdo em seu entorno nas Zonas

Ambientais do BRT Transoeste.

A presenca de esgoto a céu aberto e lixo acumulado nos
logradouros, sdo variaveis que podem desestimular a realizacdo de
caminhadas por potenciais usuarios do BRT Transoeste, tendo em vista o
desconforto gerado. Apenas 2,6% e 3,7% dos domicilios da AID
apresentam esgoto a céu aberto e lixo acumulado nos logradouros em seu
entorno respectivamente. Destacam-se 0s resultados obtidos nas ZA 6, 9

e 10, comparativamente altos em relacdo a estas a variaveis (Figura 5.12).
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Figura 5.12 — Percentual de domicilios com esgoto a céu aberto e lixo acumulado nos

logradouros em seu entorno nas Zonas Ambientais do BRT Transoeste.

Para andlise das condi¢cbes de circulacdo para a bicicleta, foram
utilizados dados sobre a malha cicloviaria existente na AID a partir de base
georreferenciada desenvolvida pela organizacédo Transporte Ativo. A malha
existente na AID do BRT Transoeste possui 38,4 km, sendo que 20,8 km
(54,2%) desta malha corresponde a ciclovia localizada na orla das praias
da Barra da Tijuca, Reserva, Recreio dos Bandeirantes e Macumba, sendo
utilizada principalmente para atividades de lazer e esportivas pela
populacao. Aproximadamente 8,5 km (22,1%) das ciclovias séo paralelas a
Avenida das Américas e a Avenida Ayrton Senna, vias de grande porte,
estruturadoras da circulacdo rodoviaria na Al e que determinam limites
entre as ZA por comportarem um trafego predominantemente de
passagem. Estas vias comportam ainda o tracado do BRT Transoeste
(Avenida das Américas) e do BRT Transcarioca (Avenida Ayrton Senna).

Ao analisar o uso de bicicletas como parte integrante de um sistema
multimodal de transporte de passageiros, seu maior potencial esta
associado a realizacdo de viagens de pequena e média distancia, atuando
como um modo alimentador do sistema estruturador de transporte, que
proporciona realizacdo de viagens de longa distancia (trem, metré, BRT,
por exemplo).
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Ao analisar a malha cicloviaria presente na AID, verifica-se que
apenas 23,7% desta possui potencial de fato para servir de via
alimentadora do BRT Transoeste, tendo em vista sua orientacdo para o

tracado do sistema e suas estacdes, atravessando o interior das ZA. Este

percentual da malha cicloviaria contempla apenas as ZA 2, 6 e 7 (Figura
5.13).

2 Ciclovias
25 —— Ciclovia nointerior das ZA
—— Ciclovia na orla
— . ; aker Ciclovia em vias de grande porte
1:120.000

Figura 5.13 — Malha cicloviaria na Area de Influéncia Direta do BRT Transoeste.

A auséncia de uma malha cicloviaria bem distribuida no interior das
ZA, orientada as estacdes do BRT Transoeste, pode restringir o potencial
de utilizacdo de bicicletas como modo de transporte alimentador do
sistema, especialmente se considerarmos 0s publicos em idade escolar e
de terceira idade, que possuem maiores limitacdes para desenvolver o

ciclismo.
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5.4. Uso e Ocupacéao do Solo

Este indicador foi utilizado para verificar a capacidade do sistema em
proporcionar acessibilidade a equipamentos urbanos associados a
algumas das principais atividades realizadas na AID (servi¢cos, comeércio,
educacdo, saude e lazer). A seguir apresenta-se uma breve descricdo dos
tipos de empreendimentos que compdem cada uma das categorias de

equipamentos utilizadas no estudo:

o Polos Geradores de Trafego: shopping centers, hipermercados e demais
empreendimentos de grande porte;

e Comercial: centros comerciais de pequeno e médio porte;

e Empresarial: centros empresariais de pequeno e médio porte;

e Educacdo: escolas e universidades, publicas e particulares;

e Saulde: hospitais, postos de salude e centros médicos, publicos e
particulares;

e Lazer: parques, clubes e demais empreendimentos voltados ao lazer,

publicos e privados.

Na AID do BRT Transoeste foram identificados 172 equipamentos
urbanos, sendo as categorias mais significativas os PGT (25%) e os
equipamentos de educacao (24,4%), conforme apresentado na Figura 5.14

e no Quadro 5.5.

Equipamentos Urbanos

¢  Comercial
Educacao

Empresanal

Lazer
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1:120.000

Figura 5.14 — Equipamentos urbanos na Area de Influéncia Direta do BRT Transoeste.
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EQUIPAMENTOS URBANOS COBERTOS

TOTAL DE EQUIPAMENTOS URBANOS

ZA PGT COMERC. EMPR. EDUC. SAUDE LAZER EDUC , TOTA
PGT | COMER. | EMPR. SAUDE | LAZER .
N° % N° % Ne % Ne % N° % N° %
1 7 |1000| 1 |1000]| - - 1 | 500 | 2 |1000]| o0 0,0 7 1 - 2 2 1 13
2 5 | 83| 3 |50 12 | 923 | 5 |50 2 [1000]| 1 | 333 6 6 13 10 2 3 40
3 1 | 100 - - 4 | 444 - - 1 | 250 | 2 |1000]| 10 - 9 - 4 2 25
4 1 | 333 1 | 500 1 | 500 1 | 250 | 1 | 500 | 1 | 200 3 2 2 4 2 5 18
5 4 |800| 3 |600| 5 |83]| 7 | 636 - - 0 0,0 5 5 6 11 - 2 29
6 2 |1000| 1 |1000] 1 |1000] - - - - - - 2 1 1 - - - 4
7 8 |1000| 12 | 923 | 2 |1000| 8 | 727 1 | 1000 - - 8 13 2 11 1 - 35
8 1 |1000]| - - - - 1 | 500 - - 0 0,0 1 - - 2 - 1 4
9 1 1000 | 1 |1000 | - - 1 | 500 - - - - 1 1 - 2 - - 4
10 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0
TOTALAID | 30 | 698 | 21 | 724 | 25 | 758 | 24 | 571 | 7 | 636 | 4 | 286 | 43 29 33 42 11 14 172

Fonte: Elaboragé&o propria.
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As ZA 2 e 7 sdo as que apresentam maior concentracdo de
equipamentos (23,3% e 20,3% do total na AID respectivamente), enquanto
que na ZA 10 n&o foram identificados equipamentos urbanos, o que
evidencia uma situacao bastante diversa em relacdo a sua distribuicéo
espacial na area em analise.

Com relagcédo a localizagdo dos PGT identificados na AID, 69,8%
destes estdo situados na area de cobertura do BRT Transoeste, ou seja, a
uma distancia menor ou igual a 800m de alguma de suas estacfes. Zonas
Ambientais com numero significativo de PGT, como as ZA 1 e 7,
evidenciaram cobertura de 100% deste tipo de equipamento urbano. A ZA
3, que possui a maior concentracdo de PGT na AID, onde se localizam
empreendimentos como o Barra Shopping, o New York City Center, 0
Hipermercado Carrefour e o Via Parque, possui apenas um dos
empreendimentos desta categoria coberto pelo sistema (Village Mall).

Em termos de mobilidade sustentével, este cenario ndo é satisfatorio
ao considerar-se o potencial destes empreendimentos em atrair viagens de
automovel, especialmente quando néo sao assistidos de forma satisfatoria
por sistemas de transporte coletivo. A viabilizagcdo de empreendimentos
desta categoria deve necessariamente estar associada ao acesso dos
usuarios através de modos de transporte coletivo de média e alta
capacidade.

No caso dos equipamentos comerciais, 0 Cenario € um pouco
melhor, com 72,4% destes cobertos pelo sistema na AID. A ZA 7, que
possui 0 maior numero de empreendimentos desta categoria na AlD, possui
92,3% destes cobertos pelo BRT Transoeste. Em contrapartida, a ZA 2,
gue possui um numero relevante de equipamentos desta categoria, tem
apenas 50% destes cobertos.

Os equipamentos empresariais possuem a melhor situacdo em
termos de cobertura pelo BRT Transoeste na AID (75,8%), estando estes
concentrados principalmente nas ZA 2, 3 e 5 (84,8%). A ZA 2 e 5 possuem
coberturas comparativamente satisfatorias em relagdo a estes
empreendimentos (92,3% e 83,3%), porém, a ZA 3 apresenta baixo

percentual em termos de cobertura (44,4%).
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No caso dos equipamentos de educacéo e saude, ligados a servicos
essenciais a populacdo, o cenario em termos de cobertura é pouco
satisfatorio, com apenas 57,1% e 63,6% dos equipamentos cobertos na
AID, respectivamente. Em relacdo especificamente aos equipamentos de
educacao, 76,2% destes estdo concentrados nas ZA2,5e 7. A ZA 7 possui
bom percentual de cobertura destes equipamentos (72,7%), porém, a zona
2 apresenta cobertura pouco satisfatoria (50%).

Os equipamentos de lazer apresentam condicdo bastante precaria
em termos de cobertura pelo sistema, com apenas 28,6% destes
equipamentos cobertos. A ZA 4, que concentra sozinha 35,7% desta
categoria de equipamento urbano na AID, apresenta apenas um

empreendimento coberto pelo BRT Transoeste.
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5.5. Ordenamento Territorial

A andlise deste indicador teve como base as propostas de
ordenamento territorial contidas na legislacdo urbana do municipio
referentes a AID do BRT Transoeste. Foram verificados se os tipos e
formas de uso e ocupacdo propostos, incluindo assim os parametros
urbanisticos definidos para a area, contribuem para a localizacédo
estratégica e 0 adensamento com uso misto associado ao sistema.

Com relacdo aos instrumentos de ordenamento territorial vigentes
atualmente na AID do BRT Transoeste, em consulta a Secretaria Municipal
de Urbanismo — SMU do Rio de Janeiro, foram identificados o Decreto
Municipal N° 322/1976 (Zoneamento Municipal), o Decreto Municipal N°
3.046/1981 (Plano Piloto da Baixada de Jacarepagua) e a Lei
Complementar N° 104/2009 (Projeto de Estruturacédo Urbana de Vargens).
A Figura 5.15 apresenta as areas de vigéncia de cada um dos instrumentos

citados em relacéo a AID do BRT Transoeste.

Legislagdao Urbana

Legenda [ tc 1042009
0 1 2 4 ¢ s
— 5 m ©  Estagdes BRT Transoese - Decreto 3046/1981
1:120.000 Tragado BRT Transosste D Decreto 322/1976

Figura 5.15 — Area de vigéncia dos instrumentos de ordenamento territorial na AID do BRT

Transoeste.

A seguir, apresenta-se a andlise das propostas de ordenamento

territorial contidas em cada um dos instrumentos indicados.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113871/CA


PUC-RIo - Certificacdo Digital N° 1113871/CA

109

Decreto Municipal N° 322/1976 (Zoneamento Municipal)

Criado em 03 de margo de 1976, este decreto regulamentou o
zoneamento do municipio do Rio de Janeiro. No artigo 4° do decreto foram
definidos os diferentes tipos de zonas da cidade, dentre elas a Zona
Especial 1 (ZE-1), parcialmente inserida na AID do BRT Transoeste,
conforme Figura 5.15.

De acordo com o estabelecido pelo decreto, a ZE-1 consiste em uma
zona de Reserva Florestal. O artigo 163, contido na Secédo 1 do Capitulo

IX, indica que esta zona compreende:

“(...) as areas acima da curva de nivel de 60m (sessenta metros)
nos morros do Pdo de Acucar, Urca, Telégrafos e Serra do
Engenho Novo e as que estdo acima da curva de nivel de 100m
(cem metros) nos demais morros e serras do Municipio,
consideradas areas de reserva florestal, obedecida a competéncia
federal”.

Esta zona abrange, portanto, as areas dos maci¢cos rochosos da
cidade, sendo estes os da Tijuca, da Pedra Branca e do Mendanha, todos
contemplados por unidades de conservacdo para protecdo de seu
patriménio natural. A area da AID do BRT Transoeste inserida na ZE-1 esta
dentro dos limites do Parque Estadual da Pedra Branca, unidade de
conservacdo de protecdo integral, sob gestdo do Instituto Estadual do
Ambiente — INEA.

Ainda segundo o artigo 164, nesta zona:

“(...) ndo é permitido loteamento ou arruamento de iniciativa
particular, tolerando-se apenas desmembramento em lotes com
testada para logradouro publico reconhecido, com testada e area
minima correspondentes a lote de 22 categoria”.

O artigo 165 indica ainda que as areas situadas no interior da ZE-1
sao consideradas “non aedificandi”, ou seja, nao passiveis de ocupacao,
com ressalva para algumas excec¢des indicadas nos artigos 166, 167 e 168.
Diante do exposto, ndo se verifica, portanto, qualquer tipo de articulacao
entre as propostas de ocupacdo para a ZE-1 contidas do Decreto N°

322/1976 e o projeto do BRT Transoeste.
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Plano Piloto da Baixada de Jacarepagua

O Decreto Municipal N° 3.046, de 27 de abril de 1981, consolidou as
Instrucbes Normativas e os demais atos complementares baixados para
disciplinar a ocupacao do solo na area da Zona Especial 5 (ZE-5), definida
e delimitada pelo Decreto n® 322/1976.

O artigo 2° do decreto definiu a divisdo da ZE-5 em 46 subzonas,
sendo que 18 destas estédo dentro dos limites da AID do BRT Transoeste,
conforme apresentado na Figura 5.16. As Instrucdes Normativas aprovadas
por meio do decreto tiveram por objetivo estabelecer as condicbes de
zoneamento, parcelamento da terra e edificacbes para cada uma das
subzonas definidas.
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Figura 5.16 — Subzonas do Plano Piloto da Baixada de Jacarepagua situadas dentro dos
limites da AID do BRT Transoeste.

No Capitulo Il do decreto sédo estabelecidos os critérios de
parcelamento e edificagdo, assim como os tipos de uso, propostos para
cada uma das subzonas. As informagdes sobre o tipo de uso, Area Minima
dos lotes, Gabarito, IAT e Taxa de Ocupacgao para as subzonas contidas
na AID do BRT Transoeste, foram organizadas em um quadro de forma a
auxiliar a analise das propostas de ordenamento territorial, sendo este

apresentado no Anexo 1.
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Conforme apontado por Fernandes (2013), as propostas de
ordenamento territorial contidas no Decreto N° 3.046/1981 alteraram de
forma significativa as propostas originais contidas no plano de ocupacéao
elaborado pelo urbanista Lucio Costa, estabelecidas através do Decreto Lei
N° 42/1969 e de instrumentos complementares, admitindo-se assim novas
formas de aproveitamento da regiéo.

Segundo esta autora, as alteracdes mais significativas estéo
associadas ao uso, ao parcelamento e aos gabaritos propostos para as
subzonas, que permitiram um intenso processo de verticalizacdo em
termos de ocupagdo na regido, inclusive com a construcdo de hotéis e
residéncias com grande numero de pavimentos na orla. Os novos
parametros estabelecidos pelo decreto permitiram que o setor imobiliario
explorasse intensamente a verticalizacdo das edificacdes, contrariando um
dos principios utilizados pelo urbanista Lucio Costa na criacdo do plano de
ocupacao original, a manutencao de gabaritos baixos na regido da orla para
evitar a criagao de grandes “barreiras” na paisagem (FERNANDES, 2013).

Esta situacdo se aplica especialmente a subzona A2, concebida
originalmente para abrigar o “Centro da Barra da Tijuca”. Nesta subzona,
observa-se uma intensa verticalizacdo, tanto na area entre o Canal de
Marapendi e a Avenida das Américas, quanto entre o Canal de Marapendi
e a orla. Situacdo semelhante se aplica a subzona A18, onde se verifica um
processo intenso de verticalizagdo tanto em sua porgéao “a” (entre a Lagoa
de Marapendi e a Avenida das Américas), quanto em sua porgao “b” (entre
a Lagoa de Marapendi e a orla, onde se localizam os condominios
residenciais Alpha Barra 1 e 2).

Na orla da praia da Barra da Tijuca, destacam-se ainda as subzonas
Al e A3, que abrigam condominios residenciais e Apart-hotéis com grande
namero de pavimentos. Se considerarmos a operacdo do BRT Transoeste,
este processo de verticalizagdo ao longo da orla ndo favorece a adeséao de
potenciais usuarios ao sistema, tendo em vista que promove um
adensamento, em termos demograficos, em areas relativamente distantes

do eixo e das estacdes do sistema.
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Em relacdo ao processo de verticalizacdo e adensamento associado
aos parametros urbanisticos definidos para as subzonas, destaca-se
também a subzona A21, localizada no bairro do Recreio dos Bandeirantes.
Criada originalmente por Lucio Costa para abrigar o “Centro de
Sernambetiba”, nos ultimos 30 anos os parametros associados a esta
subzona foram alterados em diversas ocasides por instrumentos
especificos, permitindo assim alteracbes em termos de uso e a intensa
verticalizacdo. Especificamente na porgao “a” (entre o Canal das Taxas e a
Avenida das Ameéricas), que abriga o Recreio Shopping, verificou-se um
adensamento de ocupacdo com uso misto (residencial, comercial e de
servi¢os). Neste caso, o projeto do BRT Transoeste foi assertivo no sentido
de estimular a adesdo de potenciais usuarios ao sistema, criando uma
estacado especifica para a area, a estacao Recreio Shopping.

Na subzona A13, que concentra um grande nimero de PGT, como
o Hipermercado Carrefour, o Barra Shopping e o Shopping Via Parque,
destaca-se o processo de adensamento na regido conhecida como
Peninsula. As normas propostas pelo Decreto N° 3.046/1981 para
ocupacao desta subzona preveem a existéncia de diversos tipos de uso
(residencial, comercial, cultural e institucional), o que se inclusive reflete em
relacdo a ocupacdo na regido do Peninsula, com a existéncia de
empreendimentos ndo somente residenciais, mas comerciais e de servicos.
Porém, sua localizacdo é significativamente afastada do tracado e das
estacdes do BRT Transoeste, 0 que consequentemente pode desestimular
a adesao do sistema e favorece a utilizacdo de automéveis pela populacéo
residente na area.

Cabe ressaltar que o projeto do BRT Transoeste buscou se articular
as condicOes pré-existentes de ocupacao na area de vigéncia do Decreto
N° 3.046/1981, visando estimular a utilizacdo do sistema. Esta tentativa de
articulacao fica evidente a partir da criacéo de estacdes proximas a grandes
condominios residenciais e equipamentos urbanos localizados no entorno
do tracado do sistema, sendo estes potenciais origens e destinos dos
usuarios. Como exemplo na AID do BRT Transoeste, podemos citar as
estagcbes Recreio Shopping, Pontbes/Barra Sul, Pedra de Italna,

Interlagos, Golfe Olimpico, Rio Mar, Santa M6nica Jardins, Américas Park,
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Novo Leblon, Bosque da Barra, Barra Shopping, Parque das Rosas,

Riviera, Freeway, Porto dos Cabritos e Cittd América.

Projeto de Estruturacdo Urbana de Vargens

A Lei Complementar N° 104, de 27 de novembro de 2009, instituiu o
Projeto de Estruturacdo Urbana de Vargens — PEU de Vargens, que
abrange os bairros de Vargem Grande, Vargem Pequena, Camorim e parte
dos bairros do Recreio dos Bandeirantes, Barra da Tijuca e Jacarepagua.
O artigo 2° da lei complementar define os seguintes objetivos associados a

este instrumento:

e Orientar a ocupacao urbana de parte da area da Baixada de Jacarepagua,
condicionando-a a prote¢cdo do meio ambiente e as suas caracteristicas
paisagisticas e de fragilidade ambiental e promovendo uma relacao
adequada entre adensamento e as possibilidades do sitio;

e Integrar as intervencfes e/ou acbes administrativas dos diversos 6rgaos
setoriais municipais, necessarias a urbanizacdo, com a protecdo do
ambiente local;

e Orientar a aplicacdo dos instrumentos da politica urbana estabelecidos
pela Lei Federal n® 10.257, de 2001, para a urbanizacdo da regido,
viabilizando a reunido de recursos publicos e privados;

o Adequar os parametros urbanisticos a realidade local e tornar mais eficaz
0 seu controle, em virtude da atual intensificagdo da ocupacgéo urbana e do
crescente surgimento de loteamentos irregulares e clandestinos;

e Garantir meios de participagdo da populagéo local para atendimento de

suas propostas.

O artigo 44 da lei complementar definiu a criagdo de 10 setores
dentro dos limites de abrangéncia do PEU de Vargens, sendo que 8 destes
estdo totalmente ou parcialmente inseridos na AID do BRT Transoeste,
conforme apresentado na Figura 5.17. No interior destes setores, visando
0 estabelecimento de usos e de parametros de ocupacédo diferenciados,
foram definidas diferentes zonas de uso, contemplando as seguintes
categorias: Zona Residencial Unifamiliar — ZRU, Zona Residencial
Multifamiliar — ZRM e Zonas de Uso Misto 1, 2 e 3 (ZUM 1, 2 e 3).
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Figura 5.17 — Setores do Plano de Estruturagdo Urbana de Vargens situados dentro dos
limites da AID do BRT Transoeste.

No Anexo V da Lei Complementar N° 104/2009 sao detalhados os
parametros urbanisticos para cada um dos tipos de uso definidos nos
setores do PEU de Vargens, assim como 0s parametros previstos no caso
do uso de outorga onerosa??, contrapartida prevista por este instrumento.
As informacées sobre o tipo de uso, Area Minima dos lotes, Gabarito, IAT
e Taxa de Ocupacéo para os setores contidos na AID do BRT Transoeste,
com e sem 0 uso da outorga onerosa, foram organizadas em quadros de
forma a auxiliar a analise das propostas de ordenamento territorial, sendo
estes apresentados no Anexo 2.

Dentre os setores inseridos na AID do BRT Transoeste, dois sé@o
contiguos ao tracado e as estacfes do sistema, sendo estes o0s setores A
e G, estando ambos inteiramente na Area de Influéncia Direta.

Através do mapa das zonas de uso do setor A (Figura 5.18), verifica-
se no entorno das vias de maior porte (Av. das Américas, Estrada Benvindo
de Novaes e Estrada Vereador Alceu de Carvalho) a indicacdo da ZUM 3,
que inclui os usos residencial, comercial e de servigos. Além de permitir o
uso residencial unifamiliar (residencial 1) e multifamiliar (residencial 2), a

ZUM 3 possibilita a implantacdo de grandes empreendimentos comerciais

2Conforme indicado no artigo 28 da Lei Federal N° 10.257/2001 (Estatuto da Cidade), este recurso permite fixar
areas nas quais o direito de construir podera ser exercido acima do coeficiente de aproveitamento basico
adotado, mediante contrapartida a ser prestada pelo beneficiario.
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e de servicos (comercial e servicos lll, conforme artigo 46 da LC N°
104/2009), que exigem planejamento especifico para tal. Se analisarmos
em termos de operacdo do BRT Transoeste, esta orientacdo pode tanto
favorecer quanto desfavorecer a adesdo do sistema, tendo em vista a
possibilidade de ocasionar a localizacdo estratégica de potenciais origens
e destinos dos usuarios em areas proximas a suas estacdes. Este efeito
positivo poderia ocorrer especificamente no caso dos empreendimentos
localizados no entorno da Avenida das Américas.

No interior deste setor, verifica-se a proposta de se promover uma
forma de ocupacgdo semelhante em termos de compactacédo, densidade e
uso, a consolidada na &rea do bairro do Recreio dos Bandeirantes situada
dentro da subzona A20 do Decreto N° 3.046/1981. Esta forma de ocupacéo,
equilibrada em termos de densidade e compactacdo, pode favorecer a
adesao de potenciais usuarios ao sistema, criando um ambiente vibrante e

agradavel para realizacdo de caminhadas e do ciclismo.

Estraca Vereadcr Ae de Cono

ZRU - Residencial |

ZUM 2 - Residencial | e Il, Comercial | e Il e Servigos | e Il

Setor A - Zonesmenio Proposto - Anexo IV-A

HEE
[:, ZUM 1 - Residencial |, Comercial | e Servigos |
==
C

ZUM 3 - Residencial |, | e lll, Comercial |, Il e |Il e Servigos |, Il e Il

Figura 5.18 — Mapa das zonas de uso previstas para o setor A do PEU de Vargens.
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Ressalta-se que os parametros urbanisticos associados ao cenario
de utilizagdo da outorga onerosa tendem a aumentar consideravelmente o
adensamento de ocupacgdo no setor. Além disso, atualmente a é&rea
abrangida pelo setor A passa por um processo de ocupacado acelerado,
com a implantacdo de loteamentos irregulares, o que pode prejudicar a
viabilizagéo das propostas contidas no PEU de Vargens.

No mapa de ocupacéo do setor G (Figura 5.19), assim como no setor
A, verifica-se a indicacdo da ZUM 3 no entorno da Avenida das Américas,
0 que pode favorecer a utilizacdo do BRT Transoeste pelas razdes
expostas anteriormente. Neste setor, as ZUMs 2 e 3, contiguas a Avenida
das Américas, possuem parametros urbanisticos que podem induzir a
consolidacdo de um espaco urbano compacto e adensado, favoravel a
realizacdo de caminhadas e ao ciclismo. Ressalta-se que os parametros
urbanisticos associados ao cenéario de utilizacdo da outorga onerosa
tendem a aumentar consideravelmente o adensamento de ocupacao no

setor.

[[E55] zru- Residencial|

ZUM 1 - Residoncial I, Comercial | & Sarvigos |

ZUM 2 - Residoncial | o I, Comercial | o Il ¢ Servicos e 11
- Setot G - Zoneamerto Proposto - Anexo IV-G

gid

ZUM 3 - Residencial 1, It o ll, Comarcial |, 1l I @ Sorvigos |, M e Il

Figura 5.19 — Mapa das zonas de uso previstas para o setor G do PEU de Vargens.

Com relacdo aos demais setores do PEU de Vargens, ndo contiguos

ao tracado do BRT Transoeste, algumas questdes devem ser pontuadas:
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e Setor B: atualmente sem ocupagdo, verifica-se a proposicdo de
parametros urbanisticos que podem induzir um adensamento em termos
de ocupacdo e demogréfico significativo, inclusive comparativamente
maior que no setor A. A area abrangida por este setor é relativamente
afastada do BRT Transoeste, além de ser ambientalmente sensivel em
funcdo das condicdes do terreno (area inundavel);

e Setor F: atualmente ocupada em sua maior parte por uma fazenda, que
desenvolve atividades agropecudrias, possui parametros urbanisticos
semelhantes aos propostos para o setor B, o que pode induzir um
adensamento em termos de ocupacao significativo em uma area distante
do BRT Transoeste;

e Setor L: atualmente com ocupagdo pouco significativa associada a
equipamentos de seguranga e saude, possui parametros urbanisticos que
podem induzir um grande adensamento em termos de ocupagdo, com
areas minimas de lote relativamente pequenas (entre 360 e 600 metros) e
gabaritos que podem chegar a 18 pavimentos no cenario de outorga
onerosa. Esta area é distante do BRT Transoeste;

e Setor I atualmente sem ocupacado, prevé gabaritos bastante elevados,
chegando a 18 pavimentos no cenario de outorga onerosa, 0 que pode
ocasionar o adensamento de ocupac¢ao em uma area afastada do tragado

e das estacbes do BRT Transoeste.

Ressalta-se que os setores A, | e L estdo em &reas contiguas ao
tracado proposto pela Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro para o BRT
Transolimpica, que se encontra ainda em fase de planejamento. A
implantacdo deste sistema deve contribuir para elevacdo dos niveis de
acessibilidade nas areas abrangidas por estes setores.

Em seu trabalho sobre o PEU de Vargens, Name (2010) chama
atencdo para 0s potenciais riscos associados a forma de ocupacgéo
proposta pelo projeto, que inclui parametros urbanisticos que induzem a
um adensamento de ocupacao significativo em uma area ambientalmente
sensivel e carente de infraestrutura urbana. Evidencia-se que o
adensamento de ocupacédo nesta area demanda, necessariamente, de um
grande investimento em infraestrutura urbana, ndo sendo apenas a
contrapartida associada a outorga onerosa capaz de prevenir potenciais

impactos sobre o ambiente.
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Em relacéo especificamente a operacdo do BRT Transoeste, parte
das propostas contidas no PEU de Vargens pode desestimular a adesao
de potenciais usuarios do sistema, com o adensamento de ocupac¢do em
areas relativamente afastadas do tracado e das estacoes do sistema. E
importante que o processo de ocupacao da area abrangida pelo PEU de
Vargens, que ainda possui muitos espacos livres, considere 0 acesso a
modos de transporte coletivo e a utilizacdo de modos de transporte néo
motorizados, sob o risco de se reproduzir espacos que estimulam a

utilizacao de automoveis.
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5.6. Andlise dos principios de desenho para as Cidades Sustentaveis

A partir dos resultados obtidos através dos indicadores propostos no
trabalho, apresenta-se neste item a andlise do projeto BRT Transoeste a
partir dos principios de desenho ou projeto para as cidades sustentaveis
propostos por Martins et al. (2004). Estes principios visam a promocao da

mobilidade e do desenvolvimento urbano sustentaveis.

Zonas Ambientais x trafego de passagem

Conforme proposto originalmente por Buchanan (1963), uma Zona
Ambiental pode ser definida como uma unidade territorial cujo acesso ou
ponto de conexdo com a rede estrutural de transporte da cidade preserva
seu interior da necessidade de viagens motorizadas e, principalmente, de
qualquer trafego de passagem. A seguir, apresenta-se uma sintese dos

resultados obtidos em cada uma das ZA do BRT Transoeste.

e ZA 1: apresentou um resultado satisfatério em termos de cobertura
espacial e populacional, com percentuais bastante superiores aos
verificados na AID como um todo (61,1% e 63,2% respectivamente). A
cobertura dos equipamentos urbanos presentes na zona também se
verificou satisfatéria, com 84,6% destes cobertos pelo sistema. Com
relacé@o as condi¢des de circulagdo para pedestres, apresentou resultados
abaixo dos verificados na AID como um todo, com destaque para a
existéncia de calcadas (51,8%) e bueiros/boca de lobo (29,5%) no entorno
dos domicilios;

e ZA 2: importante em termos demograficos, esta zona apresentou
resultados de cobertura espacial e populacional pouco satisfatorios,
ficando um pouco acima dos resultados verificados na AID como um todo
(32,4% e 42,7% respectivamente). As condicdes de circulacdo no espago
urbano se verificaram satisfatérias para os pedestres, com percentuais
acima de 90% para as variaveis diretamente associadas a realizacéo de
caminhadas e resultados muito baixos em relacdo a presenca de lixo e
esgoto a céu aberto em seus logradouros. A cobertura dos equipamentos
urbanos presentes em seus limites, de um modo geral, é satisfatéria, com
83,3% dos PGT cobertos;
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ZA 3: apresentou resultados muito baixos em termos de cobertura espacial
e populacional (13% e 0,5% respectivamente). Com relacdo a baixa
cobertura populacional, esta se explica pela concentracdo da populacéo
residente na regido da Peninsula, afastada do tracado do BRT Transoeste.
Os resultados sobre as condigbes de circulacdo para pedestres foram
bastantes satisfatérios. A cobertura dos equipamentos urbanos se mostrou
muito baixa, sendo critico se considerarmos que esta zona é a que
concentra 0 maior nimero de PGT da AID do BRT Transoeste (10).
Apenas o shopping Village Mall se encontra coberto pelo sistema. A baixa
cobertura populacional e dos PGT presentes nessa zona contribui com o
estimulo a circulagdo de automoveis, gerando impactos relevantes sobre
0 ambiente. Ressalta-se, no entanto, que a operagdo do BRT
Transcarioca, com tragado na Av. Ayrton Senna, pode contribuir para a
melhoria dos niveis de acessibilidade desta zona, especialmente em
relacéo aos PGT situados em seus limites;

ZA 4: apresentou resultado muito baixo em termos de cobertura espacial
e pouco satisfatorio em termos de cobertura populacional (21,2% e 49%
respectivamente). A cobertura dos equipamentos presentes em seus
limites também se evidenciou baixa. As condi¢cdes de circulagdo para
pedestres se mostraram satisfatorias. Ressalta-se que a operacdo dos
BRTs Transcarioca e Transolimpica, com tracados na Av. Ayrton Senna e
na Av. Salvador Allende respectivamente, pode contribuir
significativamente para a melhoria dos niveis de acessibilidade desta zona;
ZA 5: apresentou resultado muito baixo em termos de cobertura espacial,
porém, sua cobertura populacional se mostrou superior a verificada na AlID
como um todo (58,9%). As condicdes de circulacdo para pedestres se
mostraram bastante satisfatorias em relagcdo a varidveis analisadas. A
cobertura dos equipamentos urbanos presentes em seus limites se
evidenciou satisfatéria de um modo geral, especialmente se
considerarmos que 80% dos PGT estdo a até 800m das estacdes do
sistema;

ZA 6: apresentou resultados muito baixos em termos de cobertura espacial
e populacional (25,3% e 26,8% respectivamente). As condicbes de
circulacdo para pedestres se evidenciaram pouco satisfatérias, com
valores baixos, inferiores aos verificados na AID para maior parte das
variaveis analisadas, e comparativamente superiores em relacdo a

existéncia de lixo e esgoto a céu aberto nos logradouros. 100% dos
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equipamentos urbanos presentes nesta zona estdo cobertos pelo BRT
Transoeste, porém, estes representam apenas 2,3% do total da AID.
Ressalta-se que a operagéo dos BRT Transolimpica, com tracado na Av.
Salvador Allende, pode contribuir significativamente para a melhoria dos
niveis de acessibilidade desta zona;

ZA 7: importante em termos demograficos, esta zona apresentou
resultados de cobertura espacial e populacional pouco satisfatorios,
ficando abaixo do resultado verificado na AID em relacdo a cobertura
populacional, com 33,1%. As condi¢Bes de circulacdo para pedestres se
mostraram satisfatérias em relacéo as variaveis apresentadas, apesar dos
percentuais estarem um pouco abaixo daqueles verificados em relagéo a
AID. Em relagdo aos equipamentos urbanos, de um modo geral
apresentou cobertura satisfatéria, com 100% dos PGT identificados
cobertos pelo sistema;

ZA 8: apresentou cobertura espacial muito baixa (15,4%), porém, sua
cobertura populacional foi bastante superior a apresentada na AID como
um todo (60,2%), ficando abaixo apenas da ZA 1. Os resultados sobre as
condicbes de circulacdo para pedestres se mostraram abaixo dos
verificados na AID como um todo, com destaque para a existéncia de meio
fio/guia (41,4%) e bueiro/boca de lobo (18,9%) no entorno dos domicilios.
O unico PGT identificado nesta zona se encontra coberto pelo sistema;
ZA 9: apresentou resultados muito baixos em termos de cobertura espacial
e populacional (24,8% e 29,9% respectivamente). Os resultados sobre as
condigcbes de circulacdo para pedestres se mostraram abaixo dos
verificados na AID como um todo, com destaque para a existéncia de
calcada (31,1%) e meio fio/guia (39%). Além disso, os percentuais de
domicilios com lixo e esgoto a céu aberto nos logradouros em seu entorno
foram superiores aos da AID. O Unico PGT identificado nesta zona se
encontra coberto pelo sistema;

ZA 10: apresentou cobertura espacial e demografica muito baixa (3,4% e
9,5% respectivamente), além de resultados associados as condi¢des de
circulagédo para pedestres muito abaixo dos verificados para a AID como
um todo. Chama atencédo os percentuais em relacdo aos domicilios com
lixo e esgoto a céu aberto nos logradouros em seu entorno,
comparativamente muito superiores aos das demais ZA e da AID como um

todo. Nao foram identificados equipamentos urbanos nesta ZA.
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Em relacéo as condi¢des de circulacédo para utilizacdo de bicicletas,
apenas 23,7% da malha cicloviaria presente na AID possui potencial de fato
para servir de via alimentadora do BRT Transoeste, tendo em vista sua
orientacdo para o tracado do sistema e suas estacdes, atravessando o
interior das ZA. Este percentual da malha cicloviaria contempla apenas as
ZA 2,6 e 7, 0 que restringe muito o potencial deste modo de transporte em
relacédo a alimentacéo do sistema.

Ao analisarmos os resultados obtidos em relacdo a cada uma das
ZA, algumas questbes precisam ser destacadas: (i) a baixa cobertura
populacional de determinadas zonas pode induzir a uma maior circulacao
de automoveis em seu interior, o que se aplica também a cobertura em
relacdo aos equipamentos urbanos presentes em seus limites,
especialmente os PGT; (ii) condicdes ndo satisfatérias de circulagcdo no
espaco urbano para pedestres e bicicletas podem ocasionar o desestimulo
a utilizacdo de modos ndo motorizados de transporte na alimentacéo do

sistema, favorecendo consequentemente a circulagdo de automdéveis.

Integracdo de macro e micro acessibilidades

Os limites de adensamento de uma Zona Ambiental estéo vinculados
aos limites de capacidade ambiental e de transporte dentro e fora da zona
ambiental, isto €, as condicdes de integracdo do sistema de circulagcéo
interna da ZA ao sistema de circulacdo externa. Neste trabalho, adotou-se
como premissa a alimentacdo do sistema BRT Transoeste através
principalmente de modos de transporte ndo motorizados (a pé e bicicletas).

As condi¢des de circulagdo no espaco urbano foram o indicador
espacial utilizado neste trabalho para verificar a integragéo existente entre
macro e a micro acessibilidades. Em relacéo a circulacéo de pedestres, de
um modo geral, a AID do BRT Transoeste apresentou bons resultados em
relacdo as varidveis sobre o entorno dos domicilios analisadas,
apresentando percentuais acima de 80% para maioria delas. Porém, as ZA
1, 6, 8, 9 e 10 apresentaram resultados pouco satisfatorios em relacéo a

parte das variaveis, em algumas situa¢cées muito abaixo dos resultados
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verificados na AID, o que pode desestimular a realizacdo de caminhadas e
prejudicar a alimentacéo do BRT Transoeste.

Conforme comentado anteriormente, a malha cicloviéria instalada na
AID com potencial para ser utilizada na alimentacdo do BRT Transoeste é
percentualmente pouco significativa e contempla apenas 3 das 10 ZA
identificadas no estudo. Este cenério restringe o potencial de alimentacdo
do sistema através do uso de bicicletas, especialmente se considerarmos

0 publico em idade escolar e o publico idoso.

Integragéo de transporte e uso do solo

A integracdo entre a infraestrutura de transporte (coletivo e nao
motorizado) e 0s equipamentos urbanos é extremamente importante para
o desestimulo ao uso de automdveis e a promocdo da mobilidade
sustentvel. Esta questdo se aplica especialmente para Polos Geradores
de Trafego — PGT, em funcédo do seu grande potencial de geracédo de
viagens. Na concepcdo de Martins et al. (2004), cada PGT deveria
promover seu plano de gestdo de mobilidade, isto é, facilitar em seu interior
0 embarque e desembarque dos seus frequentadores, assim como prestar
informacgdes a respeito do sistema de transporte que Ihe serve e vender
bilhetes ou passagens.

A integracdo do BRT Transoeste com 0s equipamentos urbanos
presentes em sua AlD foi analisada a partir do indicador espacial de uso e
ocupacao do solo. De um modo geral, pode-se afirmar que a cobertura do
sistema em relacdo aos equipamentos urbanos presentes na AID é
satisfatoria, com um total de 64,5% cobertos. Porém, aproximadamente
30% dos PGT identificados estdo fora da area de cobertura, o que gera um
estimulo a utilizagcdo de automoveis e contribui com impactos sobre o
trafego e a qualidade ambiental da AID. Esta situacao se aplica em especial
a ZA 3, que concentra o maior numero de PGT da AID do BRT Transoeste
e possui apenas um deles cobertos pelo sistema.

Ressalta-se, no entanto, que a operacao do BRT Transcarioca, com
tracado na Av. Ayrton Senna, pode contribuir para a melhoria dos niveis de

acessibilidade da ZA 3, especialmente em relacdo aos PGT situados em
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seus limites, amenizando, desta forma, externalidades ocasionados pelo
trdfego de automoveis direcionado a estes empreendimentos.

Dentre os tipos de equipamentos analisados, chama atencéo os
baixos resultados obtidos em relacdo aos equipamentos de lazer, que

evidenciaram apenas 26,7% de cobertura pelo BRT Transoeste.

Promoc&o do Transporte Ndo Motorizado

A microacessibilidade deve, tanto quanto puder, estar fundamentada
na possibilidade de deslocamentos no interior da zona ambiental em
modalidades ndo motorizadas (caminhada e bicicleta), sendo necessario o
uso de técnicas combinadas de desenho urbano, traffic calming e
paisagismo com vistas a adaptar a paisagem e o meio ambiente urbanos.

Conforme indicado anteriormente, em relacéo as variaveis propostas
para este estudo, de um modo geral as condi¢cbes de circulacdo de
pedestres se mostraram satisfatorias, incluindo para as ZA 2 e 7, as mais
populosas da AID do BRT Transoeste. Porém, os dados apresentados em
relacdo a malha cicloviaria evidenciaram que o potencial do uso de

bicicletas na alimentacéo do sistema estd sendo pouco explorado.

Localizacdo Estratégica e Adensamento com Uso Misto

Segundo Martins et al. (2004), este principio esta relacionado a
definicAo de localizacbes estratégicas para atividades combinando
adensamento em torno das estacdes e terminais de transporte coletivo,
com vistas a melhor explorar economias de localizacdo e aglomeracéo.

Conforme mencionado anteriormente, a cobertura espacial e
populacional do sistema verificada na AID ndo é satisfatdria, com um
percentual significativo (aproximadamente 60%) da populacéo residente
nao coberta, indicando ndo haver um adensamento de ocupacao associado
ao sistema.

Em termos de localizacdo estratégica associada ao sistema, de um
modo geral a cobertura dos equipamentos urbanos presentes na AID é
satisfatoria, com ressalvas em relacao ao percentual de PGT (em torno de

30%) fora da area de cobertura.
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Ao analisar os instrumentos de ordenamento territorial vigentes na
AID, podemos verificar alguns fatores que condicionaram a consolidag&o
da ocupacdo existente e que podem interferir diretamente em seu
desenvolvimento futuro, impactando suas condicbes em termos de
mobilidade urbana.

O Plano Piloto da Baixada de Jacarepagua (Decreto Municipal N°
3.046/1981) contempla a parcela da AID de ocupacdo mais antiga, que
atualmente se encontra consolidada. Apesar de existirem alguns exemplos
de localizacdo estratégica e adensamento com uso misto associado ao
sistema induzidos pelos usos e parametros urbanisticos estabelecidos por
este instrumento, de um modo geral, este contribuiu para consolidacao de
uma ocupacgao esparsa, pouco compactada, e o adensamento de areas
afastadas do BRT Transoeste. Neste sentido, destaca-se o adensamento
de ocupacado na orla, induzido por um intenso processo de verticalizacao
das edificacbes possibilitado através dos altos gabaritos definidos para a
area.

O PEU de Vargens (Lei Complementar N° 104/2009) abrange uma
parcela da AID que passa por um processo de intensificacdo da ocupacao
ainda recente, contendo um tecido urbano ainda néo consolidado e muitos
espacos livres. Parte das propostas contidas neste instrumento pode
desestimular a adesdo de potenciais usuarios ao sistema, com o0
adensamento de ocupacao em areas relativamente afastadas do tracado e
das estacOes do BRT Transoeste.

E importante que o processo de ocupacdo da area abrangida pelo
PEU de Vargens, que ainda possui muitos espacos livres, considere o
acesso a modos de transporte coletivo e a utilizacdo de modos de
transporte ndo motorizados, sob o risco de se reproduzir espacos que

estimulam a utilizacdo de automoveis.
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Integracao ou Incluséo Social

Visando a avaliagdo do principio de integracdo e inclusdo social,
foram avaliados indicadores de cobertura espacial e condi¢cdes de
circulacdo no espaco urbano para diferentes segmentos da populacéo
residente na AID.

Com relacdo a cobertura espacial, verificou-se o0 percentual
associado a Populacdo em Idade Escolar, a Populacdo Economicamente
Ativa e a Populacéo ldosa. Os percentuais de cobertura na AID do BRT
Transoeste foram bastante proximos aos verificados para a populacéo
residente com um todo, indicando uma cobertura populacional né&o
satisfatoria, o que restringe o potencial de adesdo destes segmentos
sociais ao sistema.

Com relacéo as condicdes de circulacdo no espacgo urbano para a
populacdo portadora de necessidades especiais, especificamente
cadeirantes, verificou-se que o cendrio é critico, com aproximadamente
30% dos domicilios presentes na AID dispondo de rampas nos logradouros
em seu entorno. As ZA 2 e 7, as mais populosas da AID, apresentaram
percentuais baixos em relacdo a esta variavel (29,1% e 21,4%
respectivamente) e as ZA 8, 9 e 10 ndo possuem nenhuma rampa para

cadeirante instalada nos logradouros dentro dos seus limites.
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6. CONCLUSAO E RECOMENDAGOES

A partir dos resultados obtidos através da metodologia proposta para
o estudo, verifica-se que a integracéo do planejamento de transporte e do
uso do solo no projeto BRT Transoeste deve ser aprimorada em
determinados aspectos considerados importantes para promoc¢ao da
mobilidade e do desenvolvimento urbano sustentaveis.

A baixa cobertura populacional do sistema em sua Area de Influéncia
Direta — AID na AP4, aliada a problemas em termos das condi¢des de
circulacao para pedestres e para 0 uso de bicicletas, pode contribuir para a
nao adesdo da populacdo residente ao BRT Transoeste. Neste sentido, o
uso de veiculos motorizados no interior das zonas ambientais permanecera
alto, ocasionando impactos sobre o ambiente e a qualidade de vida da
populacao residente.

A ndo cobertura de um grande numero de Polos Geradores de
Trafego - PGT na AID, que contam com grandes espacos dedicados ao
estacionamento de automdveis particulares, pode igualmente contribuir
para o estimulo ao uso de veiculos motorizados na regido. Estes
equipamentos precisam estar cobertos de forma satisfatoria por sistemas
de transporte coletivo para que estes se tornem uma opg¢ao atraente para
0S usuarios, em especial para aqueles que nao residem na regiao.

O adensamento de ocupacdo em areas afastadas do sistema, sem
a oferta de servico de transporte coletivo, pode contribuir para reproducéo
de espacos urbanos dependentes de automoveis particulares, agravando
problemas associados a perda de qualidade ambiental na regiéo.

A partir dos resultados obtidos no presente trabalho, recomenda-se

a adoc¢ao das seguintes medidas:
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Melhoria das condi¢cdes de circulagdo de pedestres: nas ZA que
apresentaram resultados pouco satisfatérios em relacdo as variaveis
analisadas (ZA 1, 6, 8, 9 e 10), realizar investimentos no sentido de
melhorar as condi¢cdes de circulacdo para pedestres. Ressalta-se que
outros fatores sdo importantes para o estimulo de caminhadas, como, por
exemplo, o desenho das vias e calcadas para pedestres. Apesar deste
tema néo ter sido abordado no trabalho, recomenda-se investimentos no
desenho dos espacos para pedestres na AID visando o estimulo de
caminhadas ao sistema. Este tratamento ndo pode se restringir ao entorno
das estacfes, conforme se observa na Avenida das Américas;
Ampliacdo da malha cicloviaria: a ampliagdo da malha cicloviaria no
interior das ZA, direcionada ao sistema, é fundamental para aproveitar o
potencial do uso de bicicletas na alimentagdo do BRT Transoeste. Este
modo de transporte pode exercer um papel muito importante na adesao do
sistema e na promocao de uma forma de mobilidade mais sustentavel nas
areas atravessadas por seu tracado, especialmente nas ZA que
evidenciaram baixa cobertura populacional,

Controle sobre a implantacdo de equipamentos urbanos: a
implantacdo de equipamentos urbanos na AID do BRT Transoeste deve
levar em consideracdo a proximidade em relacdo ao sistema visando o
aumento de seus niveis de acessibilidade e o estimulo ao uso do sistema.
Em relacdo aos PGT, estes ndo devem ser mais implantados em areas
fora da area de cobertura do sistema. Além disso, deve ser analisado se o
sistema possui capacidade suficiente para atender a demanda potencial
associada a novos PGT em sua AID;

Controle sobre a ocupacédo: principalmente em relacdo a regido
abrangida pelo PEU de Vargens (ZA 4, 6, 8, 9 e 10), recomenda-se evitar
0 adensamento de ocupacdo em areas afastadas do sistema, sob o risco
de se reproduzir espagos que estimulem a utilizacdo de automoveis

particulares.
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Anexo 1. Parametros Urbanisticos das subzonas do Decreto N° 3.046/1981 situadas na AID do BRT Transoeste.

Subzona

Tipo de uso

Area
Minima
(m?)

IAT*

Gabarito

TO

Abrangéncia

Residencial Unifamiliar e
Multifamiliar

600

1,75

2+
cobertura

50%

Em toda a subzona. A Subzona A-1, localizada as margens
do canal de acesso da Lagoa da Tijuca, é constituida pelos
loteamentos Tijucamar (PAL 5424 e suas altera¢des) e Jardim
Oceanico (PAL 5220 e suas alteragfes).

Multifamiliar com testada para
Avenida Sernambetiba

2.000

1,25

50%

Logradouro: Avenida Sernambetiba.

Al

Comercial 1

600

1,25

50%

Logradouros: Avenida Erico Verissimo, Avenida Nuta
James, Avenida Fernando Mattos, Avenida Belisério Leite de
Andrade Neto, Avenida Olegario Maciel, Avenida Rodolfo
Amoedo, Avenida Armando Lombardi, Avenida Ministro Ivan
Lins, Rua S&o Tillon, Rua Dault Peres, Rua Helios Seelinger
e Avenida Canal de Marapendi (trecho entre a Avenida Nuta
James e Avenida Armando Lombardi).

Comercial 2

600

1,25

50%

Na Avenida Sernambetiba e nos logradouros circundantes da
Praca Sédo Perpétuo (Rua Cel. Eurico de Souza Gomes Filho,
entre a Avenida Sernambetiba e a Rua Arquiteto Afonso
Reidy; Rua Professor Coutinho Frées, entre a Avenida
Monsenhor Ascéneo e a Avenida Sernambetiba), sao
permitidos apenas os usos de ZT e CB-1 de ZT previstos nos
arts. 21 e 74 do Regulamento de Zoneamento aprovado pelo
Decreto n° 322, de 3 de marco de 1976.
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Area
Subzona Tipo de uso Minima IAT* Gabarito TO Abrangéncia

(m?)

Logradouros: Avenida Sernambetiba e nos logradouros

50% (térreo) e | circundantes da Pragca S&o Perpétuo (Rua Cel. Eurico de

Hotel e Hotel Residéncia 2.000 4,00 8-15 25% (demais | Souza Gomes Filho, entre a Avenida Sernambetiba e a Rua

pavimentos) | Arquiteto Afonso Reidy; Rua Professor Coutinho Frées, entre

a Avenida Monsenhor Ascéneo e a Avenida Sernambetiba).

Nos lotes oriundos de parcelamento obedecendo aos critérios

Residencial Unifamiliar 1 600 0,60 2 40% do inciso Il ou anteriores ao Plano Piloto (PAL 14.263 e 26522
e suas modificacoes).

Residencial Unifamiliar 2 600 0.60 > 40% Nos Iotes_ gue nao teNnham testada para a Ayenlda
Sernambetiba, com excec¢éo dos lotes de que trata a alinea a.
Nos lotes com testada para a Avenida Sernambetiba cuja

Residencial Multifamiliar 1 2.000 1,25 5 30% profundidade n&o seja superior a 2,5 (duas vezes e meia) a
dimenséo da testada para a mesma Avenida.

. . e Nos lotes que ndo tenham testada para a Avenida
0,

Residencial Multifamiliar 2 2.000 0.75 5 30% Sernambetiba, com excec¢éo dos lotes de que trata a alinea a.
Nos lotes oriundos do projeto do Centro da Barra, visados
pelo Grupo de Trabalho da Baixada de Jacarepagué (GTBJ)

. . e ) i em 31-08-71 e pelo Departamento de Edificacdes da

Residencial Multifamiliar 3 2.000 30 Secretaria de Obras do Estado da Guanabara em 10-11-71 e

A2 suas posteriores alteragfes através de PALs (destinados a
implantacdo do Centro da Barra).

Residencial Multifamiliar 4 2.000 - 6-11 - Nos lotes 2, 3 e 4 do PAL 42.353.

Residencial Multifamiliar 5 2.000 - 11 - Nos lotes 5 e 8 do PAL 42.353.

Residencial Multifamiliar 5 2.000 15 No lote 6 do PAL 42.353.

Nos lotes oriundos de parcelamento obedecendo aos critérios
Comercial 1 2.000 0,75 2 30% do inciso Il ou anteriores ao Plano Piloto (PAL 14.263 e 26522

e suas modificacdes).

Nos lotes oriundos do projeto do Centro da Barra, visados
Comercial 2 2 000 075 5 30% pelo Grupo de Trabalho da Baixada de Jacarepagua (GTBJ)

em 31-08-71 e pelo Departamento de Edificacdes da
Secretaria de Obras do Estado da Guanabara em 10-11-71 e
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Area
Subzona Tipo de uso Minima IAT* Gabarito TO Abrangéncia
(m?)
suas posteriores alteragfes através de PALs (destinados a
implantacéo do Centro da Barra).
Comercial 3 2.000 - 2 30% No lote 7 do PAL 42.353.
50% (térreo) e | Nos lotes com testada para a Avenida Sernambetiba cuja
Hotel e Hotel Residéncia 1 2.000 4 8-15 25% (demais | profundidade ndo seja superior a 2,5 (duas vezes e meia) a
pavimentos) | dimenséo da testada para a mesma Avenida.
50% (térreo) e
Hotel 2 2.000 - 15 25% (demais | No lote 1 do PAL 42.353.
pavimentos)
Em toda a subzona. A Subzona A-3, compreendida entre a
. . I 0 orla maritima e a Via 2, do PA 8997, é constituida pelo
Residencial Unifamiliar 600 060 2 40% loteamento Parque da Prosperidade (PAL 27560 e suas
alteracoes).
A3 30% (térreo) e Para os lotes com testada para a Avenida Sernambetiba, que
A ) o f apresentem area minima de 2.000,00m2 (dois mil metros
Hotel e Hotel Residencia 2.000 2,40 8-15 15/9 (demais quadrados) e cuja profundidade néo seja superior a 2,5 (duas
pavimentos) . . »
vezes e meia) a dimenséo da testada.
Comercial 600 0,75 2 30% Lotes comerciais do PAL 27560.
Em toda a subzona. A Subzona A5, compreendida entre a
Residencial Unifamiliar 600 0,60 2 40% Lagoa da Tijuca e a Avemda das Amerlcas,.e' IlmltaQa a leste
pelo Canal de Marapendi e a oeste pela divisa ocidental do
PAL 14.263 (Loteamento Jardim Lagoa Mar).
A5
Comercial 1 2.400 0,75 2 30% Lotes com testada para a Avenida das Américas.
Comercial 2 2.400 0,75 2 30% Nos lotes 1 e 20 do PAL 31.323.
Em toda a subzona. A Subzona A-6, compreendida entre a
A6 Residencial Unifamiliar 600 0,60 5 40% Lagoa da Tijuca e a Avenida das Américas, € limitada a leste

pela divisa ocidental do PAL 14.263 (Loteamento Jardim
Lagoa Mar) e a oeste pela divisa oriental do PAL 31.418.
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Area
Subzona Tipo de uso Minima IAT* Gabarito TO Abrangéncia
(m?)
Lotes com testada para a Avenida das Américas. Nos lotes 1
. 0 a 5 do PAL 29.669 sdo apenas permitidas edificacbes
Comercial 2.400 0.75 2 30% comerciais de uso exclusivo, isentas dos afastamentos das
divisas.
Residencial Unifamiliar 1 600 0,60 2 40% Nos lotes com testada para a Via Parque da Lagoa da Tijuca.
Residencial Unifamiliar 2 600 0,60 2 40% Glebas Saco Grande e Saquinho da Tijuca.
Residencial Multifamiliar - 15 6 25% Gleba Saquinho da Tijuca.
Al13 . . . -
Comercial, Cultural e Institucional 3.000 075 3 30% Nos I_otes com testada para a Avenida das Américas e para a
1 Avenida Alvorada (atual Av. Ayrton Senna).
Comercial, Cultuzral € Institucional 3.000 0,75 3 30% Nos lotes com testada para a Via Parque da Lagoa da Tijuca.
Comercial 3.000 0,60 2 40% Gleba Saquinho da Tijuca.
Em toda subzona. (a) Area ocupada pelo Aeroporto Executivo
Al4 | Comercial, Cultural e Institucional | PAL 31.418 0,75 3 30% da Baixada de Jacarepagua; (b) Bosque da Barra; (c) Area
institucional ocupada pelo Centro Administrativo da Barra e
pelo DER-RJ; (d) Area de particulares.
Em toda subzona. A Subzona A-15, compreendida entre a Via
4 do PA 8997 e a Via de Contorno da Lagoa de Jacarepagua
Residencial Unifamiliar 600 0,60 2 40% do PA 8997, é limitada a leste pela via de ligacdo entre a
Avenida das Américas e a Via de Contorno da Lagoa de
Jacarepagua do PA 8997.
Em toda subzona. A Subzona A-15, compreendida entre a Via
Al5 4 do PA 8997 e a Via de Contorno da Lagoa de Jacarepagua
Residencial Multifamiliar - 1,25 6 25% do PA 8997, é limitada a leste pela via de ligacdo entre a
Avenida das Américas e a Via de Contorno da Lagoa de
Jacarepagua do PA 8997.
Em toda subzona. A Subzona A-15, compreendida entre a Via
Comercial - 0,60 2 40% 4 do PA 8997 e a Via de Contorno da Lagoa de Jacarepagua

do PA 8997, é limitada a leste pela via de ligacdo entre a
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Subzona

Tipo de uso

Area
Minima
(m?)

IAT*

Gabarito

TO

Abrangéncia

Avenida das Américas e a Via de Contorno da Lagoa de
Jacarepagua do PA 8997.

Complexo Hospitalar, Geriatrico e
Esportivo-recreativo

0,3-1,25

25% (geriatrico)

Em toda subzona. A Subzona A-15, compreendida entre a Via
4 do PA 8997 e a Via de Contorno da Lagoa de Jacarepagua
do PA 8997, é limitada a leste pela via de ligacdo entre a
Avenida das Américas e a Via de Contorno da Lagoa de
Jacarepagua do PA 8997.

Al6ec

Prote¢cdo Ambiental

Non
aedificanti

Non aedificanti

Non
aedificanti

Non aedificanti

Area situada entre a Via de Contorno da Lagoa de
Jacarepagud e a orla da Lagoa de Jacarepagud, desde a
divisa oeste da propriedade da Empresa Saneadora Territorial
e Agricola S/A — ESTA S/A, até a Avenida Alvorada, “non
aedificandi”.

Al6d

Residencial Unifamiliar

600

0,60

40%

Somente entre a Via 4 do PA 8997 e a Via de Contorno da
Lagoa de Jacarepagua.

Residencial Multifamiliar

15

25%

Somente entre a Via 4 do PA 8997 e a Via de Contorno da
Lagoa de Jacarepagué (A16d).

Comercial

3.000

0,60

40%

Somente entre a Via 4 do PA 8997 e a Via de Contorno da
Lagoa de Jacarepagua.

Al7

Residencial Unifamiliar

0,20

10%

Em toda subzona. Area limitada ao norte pela Via 4 do PA
8997, a leste pela divisa ocidental do Bosque da Barra, ao sul
pela Avenida das Américas e a oeste pela Avenida Salvador
Allende.

Residencial Multifamiliar

Em toda subzona. Area limitada ao norte pela Via 4 do PA
8997, a leste pela divisa ocidental do Bosque da Barra, ao sul
pela Avenida das Américas e a oeste pela Avenida Salvador
Allende.

Comercial

3.500

0,40

20%

Em toda subzona. Area limitada ao norte pela Via 4 do PA
8997, a leste pela divisa ocidental do Bosque da Barra, ao sul
pela Avenida das Américas e a oeste pela Avenida Salvador
Allende.

Especial de Interesse Social

5.000

0,40

20%

Em toda subzona. Area limitada ao norte pela Via 4 do PA
8997, a leste pela divisa ocidental do Bosque da Barra, ao sul
pela Avenida das Américas e a oeste pela Avenida Salvador
Allende.
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Subzona

Tipo de uso

Area
Minima
(m?)

IAT*

Gabarito

TO

Abrangéncia

A18

Residencial Unifamiliar

1.000

0,60

40%

Area limitada ao sul pelo alinhamento norte da Via 2 do PA
8997, ao norte pela Avenida das Américas, a leste pela divisa
ocidental do Jardim Clube da Barra designado pelo n° 1.981
da Avenida das Américas e a oeste pela Avenida Arenapolis
(Al8a).

Residencial Multifamiliar

3,00

18 -30

Em toda subzona. (a) Area limitada ao sul pelo alinhamento
norte da Via 2 do PA 8997, ao norte pela Avenida das
Américas, a leste pela divisa ocidental do Jardim Clube da
Barra designado pelo n° 1.981 da Avenida das Américas e a
oeste pela Avenida Arendapolis (A18a) e (b) Area limitada ao
sul pela Avenida Sernambetiba e ao norte pela Lagoa de
Marapendi, destinada & implantacdo de um nucleo de
edificagbes multifamiliares e comerciais no encontro da
Avenida Alvorada com a Avenida Sernambetiba (A18b).

Comercial 1

3.500

0,75

30%

Nos lotes com testada para a Avenida das Américas,
decorrentes dos novos loteamentos.

Comercial 2

3.500

0,75

30%

Nos lotes 1 a 25 do PAL 25.917 e nos lotes 1 a 4 das Quadras
A e B do PAL 30.114.

Centro Cultural Esportivo

0,40

16%

Lote “A“ do PAL 32.863.

A19

Comercial e recreativo

0,15

10%

Em toda subzona. A subzona A19, que abrange as &reas
marginais da Lagoa de Marapendi, € limitada ao norte pela Via
2 do PA 8997; ao sul, pela Avenida Sernambetiba; a leste,
pela Via Parque do PAL 27.560 (Via de Ligacao entre a Via 2
e a Avenida Sernambetiba); a oeste, pela Avenida Arenapolis
e pela Via de Ligagéo entre a Avenida Arendpolis e a Avenida
Sernambetiba constante do PAL n° 19.672 (loteamento da
Gleba “A” do Recreio dos Bandeirantes), excluida a area
destinada a implantagdo de um ndcleo de edificagcbes
multifamiliares e comerciais no encontro da Avenida Alvorada
com a Avenida Sernambetiba (pertencente a subzona A18).

A20

Residencial Unifamiliar e
Multifamiliar

600

1,75

50%

Em toda subzona. A Subzona A-20, constituida pelos
loteamentos das Glebas “A”, “B” e parte da “C” do Recreio dos
Bandeirantes, e compreendida entre a Avenida Sernambetiba
e a Avenida das Américas, € limitada a leste pela Via de
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Area
Subzona Tipo de uso Minima IAT* Gabarito TO Abrangéncia
(m?)
Ligacédo da Avenida Sernambetiba com a Avenida Arenapolis,
constante do PAL 19.672 (Gleba “A”), e pela Avenida
Arenapolis, a oeste pela Avenida Gilka Machado e pela Rua
10 e Avenida “B” da Gleba “C” do Recreio dos Bandeirantes.
Residencial Multifamiliar com
testada para Avenida 600 1,25-1,75 2-5 50% Logradouro: Avenida Sernambetiba.
Sernambetiba
. Nos lotes comerciais dos loteamentos aprovados e nas
0,
Comercial 600 1,25 2 S0% Quadras 1 a 3 e 25 a 27 da Gleba “B” do PAL 17.906.
Hotel e Hotel Residéncia 2.000 4,00 8-15 50% Logradouro: Avenida Sernambetiba.
~ . PAL No Centro de Sernambetiba, exceto para a area do PAL
N&o identificado PAL34.291 | PAL34.291 | 549591 | PALS34291 |41 957 e para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40,
- . No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
0 Ll
Comercio e servigos 3.000 1 3 50% para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 1.
1,2 75%
- (embasamento) ) (embasamento) | No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
Uso Mltiplo 1.800 e 4 (demais 8-12 e 40% (demais | para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 2.
pavimentos) pavimentos)
1,7 85%
. . S (embasamento) ) (embasamento) | No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
Residencial Multifamiliar 1 1.800 e 5,5 (demais 18-22 e 35% (demais | para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 3.
A2la pavimentos) pavimentos)
0
(embasilmento) (emszsSafrjwento) No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
Residencial Multifamiliar 2 2.400 . 18- 22 ./ | para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 4 e
e 6 (demais e 40% (demais 5
pavimentos) pavimentos) )
No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
Residencial Multifamiliar 3 - 3,15 10 30% para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 6 e
7.
No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
- 0, '
Clube 1 2 0% para os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 8.
Residencial Unifamiliar PAL PAL No Centro de Sernambetiba, para a area do PAL 41.952 e
(condominio horizontal) 34.291 PAL34.291 | 34091 | PAL34291 | ara os lotes M20 a M24, M27 a M29 e M38 a M40. Lote 9.
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Area
Subzona Tipo de uso Minima IAT* Gabarito TO Abrangéncia
(m?)
Uso Residencial Unifamiliar e Na area denominada Gleba Finch (tragado original conforme
oo 600 1,75 2 50% planta do loteamento “Jardim Recreio dos Bandeirantes”, de
Multifamiliar 1929)
Na area denominada Gleba Finch (tragado original conforme
Comercial 600 1,25 2 50% planta do loteamento “Jardim Recreio dos Bandeirantes”, de
A21b
1929).
50%
Hotel e Hotel-Residéncia 600 4 g.15 | (embasamento) | Permitido no trecho entre a Avenida BW e a Praia do Pontal
e 25% (demais | de Sernambetiba.
pavimentos)
A22¢ Residencial Unifamiliar PAL 22.898 | PAL 22.898 PAL PAL 22898 | Em toda a subzona (Condominio Maramar).
(Condominio Maramar) 22.898
50% (térreo) e | z , i . P
A34a Hotel 2 000 4 8-15 25% (demais Area compreendida entre a RJ-075 e a Avenida Arenpolis,
. ocupada pelo RIOCENTRO.
pavimentos)
A40 Desportivas, recreativas, ) 0.15 1 10% A Subzona A-40 é constituida por todas as ilhas existentes
clubisticas e culturais publicas ’ 0 nas lagoas da Baixada de Jacarepagud.
Residencial Unifamiliar 1.000 075 2 30% Em toda subzona. Falxq de 100,00m (cem metros) ao longo
A6 das Estradas dos Bandeirantes e do Pontal.
a .
Residencial Multifamiliar 1.000 075 > 30% Em toda subzona. Falxa_ de 100,00m (cem metros) ao longo
das Estradas dos Bandeirantes e do Pontal.
Area compreendida entre a curva de nivel de 100,00m (cem
. . e o metros) do Macico da Pedra Branca e as Estradas dos
Residencial Unifamiliar 5.000 0.20 2 10% Bandeirantes e do Pontal. E limitada ao norte pela Estrada do
Ad6b Morgado. _
Em toda subzona. Area compreendida entre a curva de nivel
Residencial Multifamiliar 5000 0.25 5 10% de 100,00m (cem metros) do Maci¢o da Pedra Branca e as

Estradas dos Bandeirantes e do Pontal. E limitada ao norte
pela Estrada do Morgado.

(*) No Decreto N° 3.046/1981, este parAmetro urbanistico € identificado como indice de Aproveitamento da Area — [.A.A.
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SETOR A

ZONAS: ZRUA-ZUM 1 A-ZUM 2 A

-ZUM 3 A

MAPA:

CRITERIOS PARA
PARCELAMENTO

1

Sem contrapartida

2

Com contrapartida,
apenas em ZUM 3

Area minima do lote / Testada

Eurac Versase Ao da Carv

2ZRU - Residencial |

2ZUM 1 - Residencial |, Comercial | @ Servigos |

ZUM 2 - Residencial | e II, Comercial | e Il e Servigos | e Il

2ZUM 3 - Residencial |, Il e lil, Comercial I, Il e lll  Servigos |, Il e IIf

Setor A - Zonssmento Proposto - Anexo IV-A

minima do lote 525 m?/15m 525 m?/15m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO
N° de pavimentos / Altura 3 pisos / 11m 6 pisos / 20m
[LA.-T. maximo 0,6 3,0
Taxa de ocupagéo 60% 75%
Taxa de permeabilidade 30% 20%
Frontal 5m 5m
Afastamento minimo Das o o
divisas Obrigatorio* Obrigatorio*

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.
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SETOR B ZONAS: ZUM2B-ZUM 3B MAPA:
. 2
CRITERIOS PARA 1 .
PARCELAMENTO Sem contrapartida Com contrapartida,
apenas em ZUM
Area minima do lote / Testada ) )
minima do lote 360 m2/15m 360 m?/15m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO /,\
N° de pavimentos / Altura 6 pisos / 20m 9 pisos / 30m ,Y[F -
ILA.T. maximo 15 3,0 Ve
Taxa de ocupagéo 50% 50%
Taxa de permeabilidade 30% 20% T —
] w
Frontal 5m 5m -
Afastamento minimo Das
divi Obrigatorio* Obrigatorio*
ivisas

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 1113871/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 1113871/CA

145

SETORE

ZONAS: ZRUE-ZUM1E-ZUM 2 E -

ZUM3E

MAPA:

CRITERIOS PARA
PARCELAMENTO

1

Sem contrapartida

2

Com contrapartida,
apenas em ZUM

Area minima do lote / Testada

e 600 m?/15m 600 m?/ 15m
minima do lote
CRITERIOS PARA EDIFICACAO
N° de pavimentos / Altura 4 pisos / 14m 6 pisos / 20m
[.LA.T. m&ximo 2,25 2,5
Taxa de ocupagéo 60% 60%
Taxa de permeabilidade 30% 30%
Frontal 5m 5m
Afastamento minimo Das
divi Obrigatorio* Obrigatorio*
ivisas

Setor E - Zoneamento Proposto - Anexa V-E

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificagao.
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SETORF ZONAS: ZUM2F-ZUM 3 F MAPA:
CRITERIOS PARA 1 2
PARCELAMENTO Sem contrapartida Com contrapartida
Area minima do lote / Testada ) )
minima do lote 360 m2/20m 360 m?/20m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO . "“\‘
e Z e ;,
N° de pavimentos / Altura 6 pisos / 20m 8 pisos / 27m Z — Z
I.LA.T. maximo 1 2,5
Taxa de ocupacgéo 50% 50%
Taxa de permeabilidade 50% 50% -
— b e

Frontal 5m 5m
Afastamento minimo Das

divi Obrigatorio* Obrigatorio*

ivisas

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.
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ZONAS: ZRUG-ZUM1G-ZUM 2 G -

SETOR G MAPA:
ZUM 3 G
- l 2
CRITERIOS PARA ”
PARCELAMENTO . Com contrapartida,
m contraparti
Sem contrapartida apenas em ZUM
Tipos de Ocupacao ZRU zom1 | Z9M2 1 oume | zum2 | zums
p pac ZUM 3
Area minima do lote / Testada 5000m? | 1000m? | 180m? | 800m? | 180m? | 180m?/
minima do lote / 50m / 20m /5m /18m /5m 5m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO
° . 2 pisos | 4 pisos | 4 pisos | 4 pisos | 8 pisos | 8 pisos
N° de pavimentos / Altura / 8m / 15m / 15m / 15m / 30m / 30m
[.LA.T. maximo 0,4 1,2 2,0 1,5 3,0 3,0
Taxa de ocupagéo 20% 35% 60% 35% 60% 60% ? L
[ e memson comrat o st on T T

Taxa de permeabilidade 60% 30% 10% 30% 10% 10% D i st o ot 4 s

Frontal 15m 5m 4m 5m 4m 4m
Afastamento minimo

Das L

. Obrigatorio*
divisas

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.
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SETOR H

ZONAS: ZRU H

MAPA:

CRITERIOS PARA
PARCELAMENTO

1

Sem contrapartida

2

Com contrapartida

Area minima do lote / Testada
minima do lote

5.000 m2/ 50m

CRITERIOS PARA EDIFICACAO

N° de pavimentos / Altura 2 pisos / 9m -
I.LA.T. maximo 0,4 -
Taxa de ocupagéo 20% -
Taxa de permeabilidade 60% -

Frontal 10m -
Afastamento minimo

Das o

. Obrigatorio* -
divisas

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.
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SETOR | ZONAS: ZUM 2 1 - ZUM 3 | MAPA:
CRITERIOS PARA 1 2
PARCELAMENTO Sem contrapartida Com contrapartida
Area minima do lote / Testada ) )
minima do lote 100 m2/20m 100 m?/ 20m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO
AN
N° de pavimentos / Altura 13 pisos / 40m 18 pisos / 65m ,,«:
Ly b ;V
I.A.T. maximo 15 3,0 -
Taxa de ocupacgéo 50% 50%
Taxa de permeabilidade 20% 20%
] 20w 2 - Rewdancion 1 @ 8, Comercil | o # & Servicos | ¢ Sor! - Zonusnionto P e |
Frontal 5m 5m S R R
Afastamento minimo Das
divi Obrigatorio* Obrigatorio*
ivisas

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificacao.
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MAPA:

SETOR L ZONAS: ZUM2L-ZUM 3L
CRITERIOS PARA 1 _
PARCELAMENTO Sem contrapartida Com contrapartida,
apenas em ZUM
Tipo de Ocupacao ZUM 2 ZUM 3 ZUM 2 ZUM 3
Area minima do lote / Testada 600 m?/ 600 m? / 360 m? / 600 m? /
minima do lote 20m 20m 20m 20m
CRITERIOS PARA EDIFICACAO
° . 12 pisos / 12 pisos / 15 pisos / 18 pisos /
N° de pavimentos / Altura 20m 45m 50m 65m
[.LA.T. m&ximo 2,0 2,5 3,0 3,0
Taxa de ocupagao 40% 40% 50% 50%
Taxa de permeabilidade 20% 20% 20% 20%
Frontal 5m 5m 5m 5m
Afastamento minimo
Das S
- Obrigatorio*
divisas

ZUM 3 - Residencial |, 11 e 11, Comercial 1, 11 ¢ 111 e Servigos I, 11 ¢ 111

(*) De acordo com o Regulamento de Construcéo e Edificagao.
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